UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI
Prirodovédecka fakulta

Katedra geografie

Bc. Michal BAJGART

URBANISTICKY ROZVOJ MESTA
BRNO

Diplomova prace

Vedouci prace: RNDr. Tatiana MINTALOVA, Ph.D.
Olomouc 2013



BIBLIOGRAFICKY ZAZNAM

Autor (osobni ¢islo):  Bc. Michal BAJGART (R110143)

Studijni obor: Regionalni geografie

Nazev prace: Urbanisticky vyvoj mésta Brno

Title of thesis: Urban development of the city of Brno

Vedouci prace: RNDr. Tatiana MINTALOVA, Ph.D.

Rozsah prace: 83 stran, 4 vazané ptilohy

Abstrakt: Predmétem diplomové prace je analyticky rozbor jednotlivych etap

urbanistického rozvoje mésta Brna se zaméfenim na vefejnou dopravu. Na zakladé
literatury definuje pojem méstského prostiedi a porovnava jeho stav s méstskym prostredi
Brna. Z provedené SWOT analyzy a konceptu pfipravovaného nového tizemniho planu
jsou navrhnuty sméry dalSiho rozvoje mésta. Diraz je kladen na vytvoreni kvalitniho
méstského prostfedi, systému vefejné dopravy, revitalizaci ploch mésta v ramci

udrzitelného rozvoje na izemi mésta Brna.

Klic¢ova slova: Brno, urbanisticky rozvoj, méstské prostiedi, vetejna doprava,

revitalizace ploch mésta

Abstract: The subject of the thesis is an analytical analysis of the various
stages of urban development of the city of Brno, with a focus on public transport. Based
on the literature defines the concept of urban space and urban space compared to Brno.
From the SWOT analysis and the concept of the upcoming new zoning plan are designed
to directions of further development of the city. Emphasis is placed on creating quality
urban space, public transportation systems, revitalization of cities in sustainable

development within the City.

Keywords: Brno, urban development, urban space, public transport,

revitalization of city areas



Prohlasuji, Ze zadanou diplomovou praci, na téma Urbanisticky rozvoj mésta
Brno, jsem vypracoval samostatné pod vedenim RNDr. Tatiany Mintalové, Ph.D. a

veskerou pouzitou literaturu a zdroje jsem fadné uvedl v seznamu pouzitych zdroja.

VOlomouci, dne ......covvvveeeeeeee



Na tomto misté bych rad pod€koval RNDr. Tatian¢ Mintalové, Ph.D., za
odborné vedeni, cenné rady a ptipominky pfi psani diplomové prace a ochotné jednéni.

Podé&kovani patii také rodin€ a nejbliz§im za trpélivost a vSestrannou podporu.



UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCI
Prirodovédecka fakulta
Akademicky rok: 2011 / 2012

ZADANI DIPLOMOVE PRACE

(PROJEKTU, UMELECKEHO DfLA, UMELECKEHO VYKONU)

Jméno a pifjmeni: Bec. Michal BAJGART

Osobni ¢islo: R110143

Studijnf program: N1301 Geografie

Studijni obor: Regiondlni geografie

Nézev tématu: Urbanisticky rozvoj mésta Brno.

Zadavajic katedra: Katedra geografie

Zésady pro vypracovani:

Cilem prace bude analyzovat urbanisticky rozvoj mésta v jednotlivich vjvojovych etapéch
s diirazem na jeho propojeni s vefejnou dopravou. Autor se zaméfi hlavné na postindustridlni
rozvoj mésta a na moznosti dalstho rozvoje.

Névrh struktury prace:

UVOD

Cile a metodika prace

Reserse literatury

Teroteticko-metodologicka ¢4st ( Cile a metodika prace, reerse literatury, definice zdkladnich
pojmt ? urbanizmus atd?)

Analytickd ¢ast

1 Preindustrialni obdobi (zaloZeni mésta, kiizovatka obchodnich cest, obchodni a femesInické
centrum)

2 Industridlni mésto (Zeleznice a rozvoj priimyslu, bouréni hradeb a rozvoj mésta, rozvoj ve-
fejné dopravy)

3 Socialistické mésto (znérodnéni primyslu, rozvoj obytnjch celkii mést, orientace vefejné
dopravy dle jednotlivych funkef ve mésté)

4 Postindustridlni mésto (zmény po roce 1989 - struktura priimyslu i vefejné dopravy, IDS,
priimyslové zény, rozvoj, brownfields. .)

5 Moinosti dalsfho rozvoje (dopravni uzly - IDS - nové sméry vefejné dopravy dle potfeb
mésta, revitalizace ploch a celkii mésta, novy tzemni plan, vyuziti historickych dél k revitali-
zaci ploch, MESTSKE PROSTREDI- vymezeni pojmu, revitalizace ploch na piikladu jinjch
mést).

Zaveér



Rozsah grafickych prac: Podle potieb zadéni
Rozsah pracovni zprévy: 20 000 - 24 000 slov
Forma zpracovéni diplomové préce: ti§t&né/elektronické

Seznam odborné literatury: viz pFiloha

Vedouci diplomové prace: RNDr. Tatiana Mintélova, Ph.D.
Katedra geografie

Datum zadéni diplomové préce: 23. ledna 2012

Termin odevzdani diplomové préce: 10. dubna 2013

L.S.
Prof. RNDr. Juraj Sev&ik, Ph.D. Doc. RNDr. Zdengk Szczyrba, Ph.D.

dékan vedouci katedry

V Olomouci dne 23. ledna 2012



Ptiloha zadani diplomové prace

Seznam odborné literatury:

KUNC, J., KLUSACEK, P., MARTINAT, S. (2011): Percepce a lokalizace
urbénnich brownfields: Podobnosti a rozdily na p¥ikladu Brna a Ostravy.
Urbanizace a tizemni rozvoj, ¢.1/2011.

MATLOVIC, René (ed.): Urbanny vyvoj na rozhrani milénii. Urbdnne

a krajinné $tadie Nr. 3, ITHM FF PU PreSov, 2000, 436 s.

NOVAK, J., PULDOVA, P., OUREDNICEK, M., TEMELOVA, J. (2007):
Soucasné procesy ovliviiujici socidln& prostorovou diferenciaci Ceské republiky.
Urbanismus a tizemni rozvoj 10, €. 5, str. 34-39. ISSN 1212-0855.
OUREDNICEK, M. (2000): Teorie stadii vyvoje mést a diferencidlni
urbanizace. Geografie - Sbornfk Ceské geografické spole¢nosti 105, &. 4, str.
361-369. ISSN 1212-0014.

OUREDNICEK, M. (2002): Suburbanizace v kontextu urbanizaéniho procesu.
In: Sykora, L. ed.: Suburbanizace a jeji socidlni, ekonomické a ekologické
dusledky. Ustav pro ekopolitiku. Praha. Str. 39-54. ISBN 80-901914-9-5.
OUREDNICEK, M., TEMELOVA, J., MACESKOVA, M., NOVAK, J.,
PULDOVA, P., ROMPORTL, D., CHUMAN, T., ZELENDOVA, 8.,
KUNCOVA, 1. (2008): Suburbanizace.cz. Univerzita Karlova v Praze,
Piirodovédecka fakulta, katedra socidlni geografie a regiondlniho rozvoje

a Ministerstvo Zivotniho prostiedi CR, Praha, 96 stran. ISBN
978-80-86561-72-1.

SYKORA, L., POSOVA, D. (2011): Formy urbanizace: kritické zhodnoceni
modelu stadii vjvoje m&st a ndvrh alternativni metody klasifikace forem
urbanizace. Geografie, 116, ¢. 1, s. -.

SYKORA, L., OUREDNICEK, M. (2007): Sprawling post-communist
metropolis: commercial and residential suburbanisation in Prague and Brno, the
Czech Republic In: Razin, E., Dijst, M., Vazquez, C. (eds.): Employment
Deconcentration in European Metropolitan Areas: Market Forces versus
Planning Regulations. Dordrecht, Springer. pp 209-233. ISBN
978-1-4020-5761-8.

URBANKOVA, J., OUREDNICEK, M. (2006): Vliv suburbanizace na dopravu
v Prazském méstském regionu. In: Oufedni¢ek, M. ed.: Socidlni geografie
Prazského méstského regionu. Univerzita Karlova v Praze, P¥irodovédecka
fakulta. Katedra socialni geografie a regiondlniho rozvoje. Praha. Str. 79-95.
ISBN 80-86561-94-1.



LUVOD ..ot 10
2 TEORETICKO — METODOLOGICKA CAST ... 11
2.1 Cil @ MELOAIKA PIACE ..vvviivriiiiieiiiiie ittt sttt s e st e s e nbe e bb e e sbe e e sbbeesnbeeesbbeeabeeenrnee e 11
2.2 Vymezeni zakladnich pojmil a reSerse [Iteratury ..........cccooveiirienieiiiese e 11

3 ANALYTICKA CAST - VYVOJ PROSTOROVE STRUKTURY .......ccooovommmrimmmriinenrienniin. 13
3.1 Preindustrialng ODAODT .......oiiiiiiiiiie ittt re e 13
3.1.1 PoCAtecni OSIALOVANT .....cviviiiiiiiiicieic e 13
3.1.2 VZNiK NAZVU MESTA ...viiveiiiiiiiiiiicic e 14
3.1.3 Urbanisticky vyvoj za vlady Piemyslovcl do 12. Stoleti .....ccoccveveeviiiiniiiiieiccneesiee e, 14
3.1.4 Urbanisticky vyvoj ve 12. @ 13. StOIEtT ....eoveiiiiiiiiiiiieeei e 15
3.1.5 Urbanisticky vyvoj mésta ve 14. — 16. STOLEt ...ocoiiiriiiiiiieie e 17
3.1.6 Urbanisticky vyvoj v obdobi Baroka ...........cccooeiiiiiiiiiieieieesie e 18

3.2 INAUSLIIAINT NESTO 1eivviiiiiiiiiiiiiie sttt sttt et sb e sb e sb e s bb e ss e e b e e beenbeesbeesbbesnbeebaens 19
3.2.1 Pocatky rozvoje brnénského primysIt ........coocveiiiiiiiiieiie e 19
3.2.2 Prvni novodobé regulac¢ni zaméry a okruzni t¥ida - RiNGStrasse .........cccoovvvnierienenerniininnens 20
3.2.3 Vyvoj obytnych ZOn @ Primiys] ........cooiiiiiiiiiiieiesicsie et 23
3.2.4 Pocatky méstské hromadné dopravy v Brne ........cccceiiiiiiiiiiiicse e 25
3.2.5 Urbanisticky vyvoj Brna v obdobi 1. republiky (1918-1938) .......cccovviiiiiiiiiiieecceen 25
3.2.6 Méstska hromadna doprava v obdobi 1. republiky .........ccccviiiiiininiii e, 28
3.2.7 BrNo V obdobi 2.SVELOVE VALKY ...cc.eoiiiiiiiiiiiie it 29

3.3 SOCIALISTICKE MMESTO ...cuveiiiiiiiiiitieiti ettt bbbt e b e e s b e e sbeesaeesnee e 30
3.3.1 POVAIEENY VYVO] TNESTA ..e.veerviitieiieitisiieie sttt sttt sttt sttt be bbbt sn et e sbesneenne s 30
3.3.2 Méstska hromadna doprava v povalecném obdobi ...........cccceviiiiiiiiiieisceee e 32
3.3.3 ROZVO] PIUMYSIIL ..ouviiiiiiiiieie ittt b et n e nes 33
3.3.4 Vystavba panelovych sIAlIST .........cooveiiiiiii e 33
3.3.5 Ostatni aspekty urbanistického vyvoje — Staré€ BINO ..........ccocoviviiiniiiciie e 36
3.3.6 Mé&stska hromadna doprava v obdobi socialismu (1950-1969) ........ccccvvervrirenineiciceee, 40
3.3.7 Méstska hromadna doprava v obdobi socialismu (1970-1989) .........ccccoveiiiiiiiiniiciciine 41

3.4 Post socialistické a postindustridlng MESLO .....eccvveiviiiriiiriiieieeseeseesee e e se e srae e e see e 42

3.4.1 Brno v 90. letech 20. stoleti — nové priority mésta a Gzemni plan ..........ccocvvverviiveiciinniennens 42



3.4.2 REAIIZACE V ODAODT 0. 1EL ..vvviieriiiiieeteit e sttt s ettt et ettt e s et e s st et e s assb et e s eatb et e s sasbetessasrenessanrees 44

3.4.3 M¢stska hromadna doprava v obdobi 90. L€t .........coviiiiiiiiiiiiie e 46
3.4.4 Posledni €tapa VYVOJE MESTA ......eeiveiiiiiiiiiiieiiee ettt n e sr e 47
3.4.5 Méstska hromadné doprava a Integrovany dopravni systém JMK .........cccccoveviiiiininiinniennn 49
3.4.6 Vyznamné projekty na UZEMI MESTA ....ovvrvereeriiieieieeeese e 50

4 MOZNOSTI DALSTHO ROZVOUJE ........oooomiiiiiiiiiinieinsieieeseisessssesess st 52
4.1 SWOT QNALYZA ..ooviiiieiieiiecee e e r e r R nr e n e 52
4.2 Uzemni PlAN MESEA BIMA ....cv.cvocvieeeeeeeesseseeesessessse sttt s ssss s sssassasssssasssssnssnssnssnnen 54
4.3 Systém vlastnich navrhi a opatfeni v ramci urbanistického rozvoje Brna ...........cccoccevviiiinennnn, 56
4.3.1 Rozvoj lokality Stranska skéla a prestavbou tizemi brownfieldu ...........cccoooveiiiiiiiniiniininnn 56
4.3.2 Dopravni uzly v systému vetejné dopravy IDS a MHD .......ccccovviiiiiniiiiiice e 60
4.3.3 Revitalizace ploch a celkii mésta na ptikladu v lokalit€ Staré Brno ...........cccccevviiiiiiiinnnnnn 62

5 MESTSKE PROSTREDI ......cooooiiiiiiiiiiiiiin et 66
5.1 Pojem mMEStSKE PrOSITEAT .......eeiviiieiiiiiiie it 66
5.2 Méstské prostiedi a revitalizace na ptikladu jinych meEst .........ccoovieiiiiiiniii 67
5.3 Analyza mestského prostfedi v BInE ........cooveiiiiiiiiiiic e 70

6 ZAVER ...ttt 74
T SUMMARY e bbb bbbttt h b e e bt bbbt h bbbt bbbttt 75
8 SEZNAM POUZITYCH ZDROJU ... sesssssssssss s sessnns 76

O SEZNAM PRILOH ..o oo e e e s e s ereseses et e s eses et et e s e e e e e s e e eeeaes 79



1 UVOD

,,Jako vétve nebo ramena jsou na viechny strany Siroce a dlouze rozlozena kolem mésta
postranna predmesti. Pozoruhodny jest pocet zelindrskych zahrad, které se kolem prostiraji
V souvislém pdsu s pohledem plnym lahody a vynosnosti nejvyssi. Zahrady oplyvaji zeleninou a
kvétinami, jako zasobdrna a Spizirna, nahromadeéné prebytky dodavaji i do kraju okolnich, a ve
velikéem mnozstvi dovazeji do Rakous. Stromy, bohaté nesouci ovoce, nejsou nikde na Moravé
pocetnéjsi. Na obou brezich Svratky prostiraji se pole, pretirodna pro vSechny druhy obilovin,
lusténin a Siré roviny, jakoz i zelené louky nejpuvabnéjsi. Néco ddle jsou vrchy révonosné, haje
V zavodnénych udolich a lesy pésténé a svétlé, poskytujici stavebni materidl a topivo. Nikde neni
mocalu, nikde neni stojatych vod. Jdes — i na sever, setkds se v prostoru jedné mile se ctyrmi

¢

sadkami s vodou nejcistsi. ¢

Tomas Jordan z Klausenburka a Jan Sporisch z Ottenhalu
(in Jordankova, Sulitkova, 2008)

Meésto Brno za dobu své existence proslo fadou promeén, za nimiz staly promyslené a
hodnotné stavebni upravy, ale také prekotné ndrazové a nepftili§ zdafilé zasahy do urbanistické
struktury méstského organismu. V analytické Casti prace si pfipomeneme, jak se mésto vyvijelo
Vv jednotlivych etapach a také se pokusime nalézt odpovéd na otazku, jak se jednotlivé etapy
konkrétn€ zapsaly do tvafe podoby soucasného mésta. Mésto a jeho vnitini organizace odrazi
zpisob zivota i mysleni jeho obyvatel, které je pak vyjadfeno kvalitou samotného méstského

prostiedi. Jaké tedy je méstské prosttedi Brna?

Pro dal$i rozvoj urbanniho celku je podstatné znat piipadné hranice a bariéry v
prostfedi, které mohou ovlivnit jeho dal$i rozvoj. Zhodnocenim veskerych dostupné znalosti
k pfedvidavému a komplexnimu postoji v udrzitelném rozvoji sidla. Bude nas tedy zajimat, jaké
limity a bariéry v rozvoji mésta bude tfeba prekonat a jakym zpisobem lze provadét dalsi koky

K udrzitelnému rozvoji bez ovlivnéni dosavadniho standartu kvality Zivota na izemi mésta.

Pokud ma byt mésto jako zivy organismus schopnym a fungujicim systémem, v némz
jednotlivé ,,buiiky‘‘ neumiraji, ale jsou postupné zacelovany a regenerovany, je tfeba vyporadat
se s procesem postupnych revitalizaci objektl, ploch a celkll uvnitt méstské struktury. Reakei na
tuto problematiku je vytvofeni vlastniho systému navrhli a opatfeni, zabyvajici se aktualnimi

potiebami v oblasti rozvoje mésta.
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2 TEORETICKO - METODOLOGICKA CAST

2.1 CiL A METODIKA PRACE

Planovani mést na zakladé vytvoreni urbanisticky hodnotnych struktur s vytvorenim
kvalitniho méstského prostoru je oblasti sahajici k samotnym pocatkim vystavby prvnich
starovékych mést. Pojem méstské prostiedi, ktery se dostava obzvlasté do poptedi v poslednich
desetiletich v severni a zapadni Evropé, se zabyva kvalitou jednotlivych urbanistickych celki
v souvislosti s architektonickym pojetim a chapanim méstského prostoru, jako unikatniho,
odlisného a jedine¢ného mista v ramci vSednosti a unifikovanosti méstského prostiedi v ramei

meésta jako celku.

Analyticka Cast prace se zabyva na zakladé dostupné literatury jednotlivymi etapami
vyvoje urbanistické struktury sidla v propojeni s vefejnou dopravou. Vymezeni pojmu mestského
prostiedi a porovnani s problematikou rozvoje dalSich mést ve svété dle odborné literatury
nasleduje zhodnoceni stavu méstského prostiedi mésta Brna, pfiCemz se 1ze inspirovat ptiklady

zdatilych revitalizaci jinych mést.

Klasifika¢ni metodou neboli SWOT analyzou a zhodnocenim informaci ohledné
konceptu pripravovaného tzemniho planu poodkryjeme problematiku spojenou s dalSim
rozvojem mésta. Na zakladé téchto informaci bude sestaven systém vlastnich navrhii a opatieni
na prikladé jednotlivych lokalit mésta. Jednotlivé navrhy obsdhnou konkrétni oblast spojenou
s rozvojem mésta jako celku. Systém téchto navrhli a opatfeni ma byt podnétem k zamysleni a

otevieni diskuze na dana témata a urcena k ptipadnému podrobnému rozboru.

Cilem prace je tedy vytvoreni posloupného a komplexniho prehledu rozvoje mésta Brna

s ukotvenim pozadavkd na udrzitelny rozvoj v porovnani s vSeobecnym trendem mést ve svete.

2.2 VYMEZENI ZAKLADNICH POJMU A RESERSE LITERATURY

Podle Faitha (2008) pojem urbanismus zahrnuje védni obor a soucasn¢ praktické
planovaci a projekéni Cinnosti stavby lidskych sidel, v€etné organizovani Zivota v nich. Zkouma
teoretické a praktické problémy tvorby a pretvareni osidleni a struktur sidelnich utvari a
formuluje zasady feSeni, kdy vychazi ze vSeobecnych zakonitosti rozvoje spoleCnosti a jeji

ekonomiky v konkrétnich podminkach.

Procesem vyvoje urbanistického vyvoje mésta Brna se zaobirala fada autord, z nichz

nejobsahleji a nejpodrobngéji se tomuto tématu vénuje Kuca ve své publikaci Brno — vyvoj mésta,
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pfedmeésti a pripojenych vesnic vydanou v roce 2000. Dalsi dila zachycuji pfedev§im vyvoj mésta

z hlediska jeho déjin a poukazuji na promény ¢i architektonicky vyznamné prvky.

Jak dale uvadi Faith (2008), vystavba mést a rozvoj meéstského zpisobu zivota je
spojeny s vyraznou zménou zivotniho stylu, zvySovanim koncentrace obyvatel a s presidlovanim
lidi z vesnic do mést, coz byl trend v 19. a 20. stoleti v pramyslové vyspélych zemich. To
vystihuje pojem urbanizace, kdy dochazi k rustu mést a diferenciaci méstskych druhti ¢innosti
(funkci).

Prvotni proces koncentrace je spojen s ptevladajici dopravou parni Zeleznice, femeslnou
a prumyslovou vyrobou. Rozvoj aglomerace pak nastava s elektrifikovanou Zzelezni¢ni a
individualni automobilovou dopravou, sektorem zaméstnani v primyslu a sluzbach. Naslednou
dekoncentraci a vytvofeni méstského regionu umoznuje vybudovani rychlostnich komunikaci pro

automobilovy provoz, coz je doprovazeno rozvojem sluzeb a vyssich sluzeb.

Rozrusenim tradic¢né rostlého mésta zde dochézi k titlumu Zivota na vefejném prostiedi
a vzniké problematika oziveni a tvorby kvalitniho méstského prostiedi. Touto otazkou se zaobira
fada autort predev§im v zahraniCi, kde je tato problematika sledovana a zachycena pro dalsi
rozvoj meést. Typickym predstavitelem vénujicim se tématu udrzitelnosti a Zivota ve méstech je
vizionéfsky architekt Jan Gehl. Ten ve své knize Mésta pro lidi poukazuje i na nutnost
udrzitelnosti mést ve vztahu k dopraveé. V ramci dopravniho systému je nezbytné vytvoteni
fungujiciho systému vetejné dopravy, ktera byva vétSinou realizovana formou méstské hromadné
dopravy. Ta zabezpeCuje piepravu osob na tzemi mésta, ptipadné v jeho blizkém okoli a vytvaii

tak samostatny prepravni systém.

Udrzet kompaktnost izemi mésta, coz pfinasi i vyhody v dostatecné dostupnosti vefejné
dopravy, lze opétovnym zaclenénim brownfieldii, coz jsou pozemky a budovy v urbanizovaném
uzemi, které ztratily své ptivodni vyuziti nebo jsou vyuzity jen z ¢asti, a maji casto ekologické

poskozeni a zdevastované budovy (Jackson, 2008).
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3 ANALYTICKA CAST - VYVOJ PROSTOROVE STRUKTURY

3.1 PREINDUSTRIALNI OBDOBI

3.1.1 Poéatecni osidlovani

Brno se rozklada v Siroké kotliné uzaviené ze tii stran svahy zalesnénych vybézki
Ceskomoravské vrchoviny, pouze k jihu se krajina otevira rovin ivalu, kam spole¢nym korytem
odtékaji také obé brnénské feky Svitava a Svratka (SAMEK, HRUBY, 1982), které po vstupu do
brnénské kotliny (Svratka od Kamenného mlyna, Svitava od Obtan) diive silné meandrovaly a
vétvily se do vice ramen. VedlejSim ramenem Svratky byl pravdépodobné pozdéjsi Svratecky
nahon, tekouci od Pisarek pies Mendlovo namésti na Starém Brné k nyné&jsimu hlavnimu nadrazi
a vléval se do Svitavy. Piivodni soutok lezel do poloviny 19. stoleti blize k méstu, nez doslo
K napfimeni toku a pfesunuti soutoku dale k jihu. AvSak i dno kotliny se vzdouva skalnatymi
utesy izolovanou skupinou tii vyvySenin, od severozapadu vklinénych do brnénské kotliny, které
v klesajici rozloze i vyice sestupuji az na izemi mésta (Kravi hora 248,4 m n.m. se Zlutym
kopcem 292 m n.m., Spilberk 285 m n.m., Petrov 245 m n.m.), pod nimiz vyrostlo historické

jadro mésta (KUCA, 2000).

Vyhodnou polohu mista na kfizovatce cest podtrhuje i lokalizace mésta na styku
urodnych rovin zemédeélsky obhospodarovaného uvalu, kde se zemédelské produkty smenovali se

surovinami a zbozim femeslnikt z oblasti vrchovin.

Nejstarsi nalezené kosterni ostatky patii ¢lovéku pravékému z doby okolo 70 000 pf. n.
. Vyznamna nalezi§té¢ osidleni predstavuje Strinskd skdla, Cerveny kopec, nebo oblast
Malomeéfic. Od té doby, zde lidé Zily nepfetrzit¢ na riznych mistech v obvodni ¢ésti dneSniho

Brna.

V 8. az 5. stoleti pf. n. 1. se vybudovala rozsahla opevnéna hradisté, zminit miZzeme
tteba Hradisko u Obrtan, ¢i Staré¢ Zamky u Lisné. V mistech dnes$nich sidlist, byly brnénské ulice
hojné navstévovany kupci, dosvédCuje o tom i nalezy fimskych minci. Z toho se da odvodit nejen

vyménu zbozi, ale i kulturni ovliviiovani obyvatelstva svétovladou fimskou fisi.

V obdobi 5. a 7. stoleti naseho letopoctu bylo tizemi Moravy vcetné Brna osidleno
slovanskymi kmeny. Hlavni ulohu v té¢ dobé hralo hradisko Staré Zamky u Lisné, kde zemédé€lské
zédzemi tvofila aglomerace v prostoru Maloméfic, Zidenic a Obfan a dal§ich lokalit v povodi
Ri¢ky. Z dob Velkomoravské Fi3e nalézame tfi desitky pohiebist i jednotlivé hroby a sidlist. Ty
po zaniku Velké Moravy pustly (Obfany, Stary Liskovec. Osidleni tehdej$i doby bylo také

koncentrovano v oblasti feky Svratky, kdy na pravém biehu se rozprostirala rozsahlejsi osada a na
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levém biehu pod Zlutym kopcem sidlisté mensi. Zde se nachazi nejstarsi kamenna stavba, kostel
Panny Marie, ktera byla pozdgji prekryta stavbou klastera na Starém Brné (TEPLY, PERNES,
2008).

Zcela zasadni zména v brnénském prostoru nastala po zaclenéni Moravy do ceského
statu, n€kdy kolem roku 1019. Pocatkem 11. stoleti byl strategicky vyznam Brna kodifikovan
vybudovanim hradu Brnen, jenz ve své funkci nahradil zaniklé spravni centrum na Starych
Zamcich u Lisné. Lokalizace hradu, pro poznani sidelniho vyvoje rané sttedovékého Brna je

kli¢ova, nejpravdépodobné;jsi lokalizace se jevi v oblasti Petrova (KUCA, 2000).

3.1.2 Vznik nazvu mésta

Nazev samotného mésta Brna pochazeji z dob 11. az 12. stoleti, kdy se pouzivalo
jmenovani Brnen, Brno a Brnno, od nichz byl odvozen latinsky nazev Bruna a také némeckého
oznaceni Brunn. Pivod nazvu je hledan i ve staroslovanském slové ,,brn®, coz ptredstavovalo jil,
nebo blato. Lokalita tohoto jména se diky tomu nemohla rozkladat na kopci, ale na roviné
obklopené mocalem a bazinou (KUCA, 2000). Hlinité misto a osada na ném se velmi dobie
hodila na oblast nynéjsiho Starého Brna, polozeného na bahnitém misté brodu ptes Svratku. Podle
této osady byl pozdéji pojmenovan hrad Brnen, coz znamena hrad na hlinitém misté vrchu. Tak
byly nejprve vedle sebe nazvy Brnno pro osadu a Brnen pro hrad, az nazev Brnen pro hrad ¢asem

zanikl a pojmenovani osady se ujalo v podobé nazvu Brno (DRIMAL, PESA, 1969).

3.1.3 Urbanisticky vyvoj za vlady Pfremyslovci do 12. stoleti

Brnénsky hrad mél vnitini hrad a vnéjsi hrad ¢ili ptedhradi. Vnitini hrad je tfeba hledat
na skalnatém ostrohu Petrova, ktery spadal piikie na tii strany. Uzka $ije spojovala vnitini hrad na
ostrohu s hibetem nebo nahorni rovinkou vychodné od Spilberku, kde se rozkladalo predhradi.
Hibet ¢i ndhorni rovinka klesaly na vychodni stran¢ obdobné jako ostroh a na severu se svazovaly
asi od prostor byvalého Rybného trhu (Dominikanské nam.) do udoli potoka, ktery tekl z Kravi
hory (ndm. Miru), obta¢el doprava upati Spilberku a pfes prostor dnesniho namésti Svobody

proudil do Ponavky (KUCA, 2000).

Vnitini hrad i pfedhradi byly obehnany opevnénim, na ptedhradi byl velkofarni kostel
sv. Michala n¢kde v mistech chramu zasvécené¢ho témuz svétci na nynéjSim Dominikdnském
namésti. Je znacné pravdépodobné, Ze piivodni kostel sv. Michala byla rotunda. Zda se, Ze chram
sv. Michala byl pivodné minén pod ndzvem ,brnénsky kostel‘‘, jak je tomu v listiné
olomouckého biskupa Jindficha Zdika z roku 1131. Kdyz michalska svatyné prestala pro své

malé rozméry vyhovovat, zalozil pravdépodobné prvni moravsky markrabé Konrad Ota na
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pocatku posledni Ctvrtiny 12. stoleti na vnitinim hradé basiliku sv. Petra v mistech, kde dosud

stoji brnénska katedrala (DRIMAL, PESA, 1969).

3.1.4. Urbanisticky vyvoj ve 12. — 13. stoleti

Z hlediska aglomerace, ptelom 12. a 13. stoleti byl z dosavadni doby hlavni meznik. Po
vzniku brnénského hradu rostla v jeho blizkosti (dnesni ulice Josefska) Ceska ves, jejiz puvodni
tvar vSak nelze urcit. Také v brnénské kotlin€ se pocet obyvatel zvySoval a vznikaly v blizkém i
vzdalenéjsim okoli Cetné vesnice. Patfily zemépanovi a tvofily rozsahly komplex knizeciho

velkostatku.

Pocatkem 13. stoleti hospodarsky vyvoj na Starém Brné jiz tak pokrocil, ze se
starobrnénskd osada stava Brnénskou trhovou vsi neboli méstysem. To znamenalo tehdy
neopevnénou ves s trzistém, na kterém se prodavalo zbozi dovazené cizimi kupci a vyrobené

femeslniky usazenymi v osadé.

S prilivem cizich kolonistii usazujicich se na majetcich klaSternich statkid, piichazi také
znalost vyspélejsiho pravniho systému. To mélo za nasledek vzniku nové osady, v mistech kudy
dnes vedou ulice Béhounska a Ceska. V ostrém tthlu u po&atku dne$ni Masarykovy ulice na styku
zminovanych ulic bylo trzi§t€ ve tvaru trojuhelnika, kde na mirném svahu udolicka obraceném
k severu toto trzi$té ohraniCoval potok. Trzist€¢ se nazyvalo Dolni trh a lemovaly jej vroubené
domy. Mezi t€mito dvémi ulicemi pak byl poc¢atkem 13. stoleti postaven pro cizi kolonisty kostel

sv. Jakuba a na trZisti byl zbudovan kostel sv. Mikulase (DRIMAL, PESA, 1969).

Obr. 1: Vyvoj osidleni v brnénské aglomeraci do konce 12. stoleti (Drimal, Pesa 1969)
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Obr. 2: Vyvoj osidleni v brnénské aglomeraci pocatkem 13. stoleti (D¥imal, Pesa, 1969)

Ve 30. letech 13. stoleti, tak nedaleko vedle sebe existovaly dvé Brnénské trhové vsi.
Starsi u feky Svratky, kolem kostela Panny Marie, kterda kvili odliSnosti byla nazyvana Staré
Brno a druhd, nové zalozend, kolem svatojakubského a svatomikulasského kostela. Postupem se
trhovd ves zaCala ménit v mésto. Cizi kolonisté v trhové vsi u Jakuba a Mikulase byli troji
narodnosti. Némci, ze kterych valna cast pfisla z Rakous, Flandrové od Dolniho Ryna a Valoni
usazeni kolem kaple sv. MikulaSe. Souc€asné s ptichodem cizich kolonistli vznikla v Brné také
osada zidovska. Vklinila se mezi ¢eskou osadu v nyn&jsi ulici Josefské a starou cestu v dolni ¢asti

dnesni Masarykovy ulice a méla synagogu v mistech dnesniho chramu sv. Mati Magdaleny.

Byla tedy v prvni ¢tvrtiné 13. stoleti na upati Brnénského hradu tii sidlisté. Pavodni
Ceskd ves v dnes$ni Josefské ulici, Brnénska trhova ves cizich kolonisti obyvana Némci, Flandry a
Valony a zidovska osada. K tomu pfistupovalo osidleni na vnitinim i vné&jsim hradé v oblasti
Petrova. Uvedeny stav se béhem 13. stoleti zménil, byl vystavén novy brnénsky hrad Spilberk na
stejnojmenné vyvysSeniné a stal se tak nejvyznamnéjsi dominantou ve stiedoveéku. Mezi lety 1231
a 1237 bylo pfidano Uzemi pGvodniho Brnénského hradu na Petrové k plivodnimu ceskému
osidleni a trhové vsi cizich kolonistd a bylo znich utvofeno mésto Brno, které se zacalo
ohrazovat hradbami, zminénymi vyslovné roku 1243. Jiz vroce 1238 je Brno v listiné

ozna¢ovano vyslovné jako mésto Brno neboli civitas Brunnensis (DRIMAL, PESA, 1969).
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Obr. 3: Vyvoj osidleni a lokalizace jednotlivych trznich osad (D¥imal, Pesa, 1969)

V mesté byla vyméfena na nezastavénych mistech dvé nova trzist€. Na volném
vychodnim svahu byvalého vnéjsiho hradu vznikl Horni trh (dnes$ni Zelny trh) a na svahu pied
ptedhradim Rybny trh (dnesni Dominikanské nam.). Hradby po svém dokonceni obemkly mésto
nepravidelnym ovalem a do mésta vedlo celkem pét bran. Brnénska na Silingrové namésti, Vesela
u usti ulice Veselé (nyngjsi Ceské), Bhounska (smérem k Ti$novu), Méninska (dosud stoji) a
Zidovska na konci Masarykovy tiidy. Z Koblizné ulice propoustéla do Brna Branka, u niz vytékal
z mésta potok, pramenici na Kravi Hofe a vlévajici se do Ponavky. Do Brna nebyla pojata
puvodni Brnénska trhova ves na zemi Starého Brna a samotné utvofeni meésta snizilo jeji

vyznam (DRIMAL, PESA, 1969).

3.1.5. Urbanisticky vyvoj mésta ve 14. - 16. stoleti

Na zacatku 14. stoleti Brno se stava Brna hospodaiskym a politickym centrem.
Zmohutnély a zesilily hradby a brany ochranujici obyvatele od utoku neptatel. K hlavni tloze

ochrany pfispél definitivng i hrad Spilberk.

Pro Brno bylo vyznamné obdobi vlady Lucemburkd. Byl zde ziizen sklad zbozi,
obdobny tomu ve Vidni. Dalkovy obchod podpofilo oznadmeni, ve kterém bylo ustanoveno, ze
cesta kupcti z Némecka do Polska a Uher pies Brno je pod ochranou krale ¢eského, polského a

uherského panovnika (TEPLY, PERNES, 2002).
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V roce 1348 se Brno stava vedle Olomouce jednim ze dvou hlavnich mést Moravy a od
roku 1349 se stava sidlem vladnouciho markrabéte a jedinym hlavnim méstem zemé, nebot
v roce 1350 si markrab& Jan Jindfich zvolil za své sidlo Spilberk, resp. Kralovo Pole. Timto bylo
odstranéno rozd€leni Moravy na zemské udély a vytvoten jeden spravni celek — Markrabstvi
moravské. Hojn¢ se také buduji nové klasterni aredly. Roku 1320 byl svécen presbytat

minoritského kostela sv. Jana Kititele a sv. Jana Evangelisty (KUCA, 2000).

V posledni ctvrting 14. st. piikro€ili bohati mést'ané k prestavbé chramu sv. Jakuba. Za
hradbami Brna zalozil markrab& Jan Jindfich roku 1350 kostel sv. Toméase (TEPLY, PERNES,
2002). Obdobi husitskych valek poznamenalo vyvoje Brna stejné negativné jako vyvoj
v ostatnich zemi Koruny Ceské. Brno se husitiim ubranilo, ale i vlivem dlouhotrvajici ob&anské
valky postihl hospodaisky upadek, pii némz bylo zni¢eno mnoho domti a pocet obyvatel pokles.

Okoli Brna bylo zpustoseno a Staré Brno vypaleno (DRIMAL, PESA, 1969).

V obdobi renesance se mésto vlivem rostouciho bohatstvi zvelebovalo, ozdobila je cela
fada krasnych renesancnich staveb, z nichz nékteré pretrvaly az do dneska: renesan¢ni podobu
ziskala Stara radnice, jejiz vchod ovSem zdobi pozdné goticky portal s plastikami heroldli a
méstant, ktery vytvoril véhlasny umélec Antonin Pilgram. Renesanéni piestavbou proslo po roce
1588 stiedoveéké proboststvi svatopetrské kapituly — dnesni Biskupsky palac, ktery je soucasti
Moravského zemského muzea. Zemské snémy byly z dominikanského klastera roku 1585
pfeneseny do Zemského domu, dnes nazyvaného Nova radnice a rovnéz je jednou

z nejpiedngjich brnénskych renesanénich pamatek (TEPLY, PERNES, 2002).

3.1.6. Urbanisticky vyvoj v obdobi Baroka

K dileZzitym zménam v pudorysu mésta doslo v posledni ¢tvrting 16. stoleti, z vlivu
nartistani potieb katolické cirkve. Ceska ulice byla v letech 1579-1598 pierusena renesanéni
piestavbou Biskupského dvora na biskupskou rezidenci. K vyraznému zasahu vedlo usazeni
jezuita, v Brné tak vzniklo druhé puisobisté jezuitti na Moravé, hned po Olomouci. V letech 1614-
1620 bylo piestavéno pét mést'anskych domid na Hornim trhu na monumentalni Dietrichstejnsky

palac se zahradami, jenz tomuto namesti dominuje do dneska

Evropsky vale¢ny konflikt, ktery zacal v roce 1618 s pokra¢ovanim nékolika desetileti
Brno silné poskodil. Svédské vojsko zacalo roku 1643 obléhat mésto, a za nékolik malo dni padl
pod plameny kostel sv. Petra a Pavla i se $kolou, vzacnou knihovnou a bohatym kapitulnim
archivem. Svédové o dva roky pozd&ji v kvétnu 1645 mésto znovu oblehli, ale po 16 tydnech

dobyvani odtahli s nepotizenou (DRIMAL, PESA, 1969).
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Odpor, ktery kladlo Brno, zabranil Svédam v tazeni proti Vidni. Nejvyssi kruhy
monarchie si uvédomily vojensky vyznam Brna pro hlavni mésto, a to je vedlo k rozhodnuti
pfeménit moravskou metropoli v mohutnou zemskou pevnost. Mésto obklopily mohutné hradby
s bastami a hlubokym a Sirokym piikopem. DiileZitou sou¢asti opevnéni byl Spilberk, pfeménény

v nedobytnou pevnost.

Pevny pas hradeb se vSak brzy stal pfekdzkou rGstu a rozvoje mésta. Se strzenim
klaStert kapucind, frantiSkdnt a frantiSkdnek, jez staly vné¢ mésta a byly strzeny s rozSifenim
hradebniho pasu, souviselo jejich op&tovné vybudovani uvniti mesta. Novy kapucinsky klaster
s kostelem sv. KiiZze na tehdej§im Uhelném trhu v letech 1648 — 1651 se stal novou stavebni tvari
Brna a na dlouhou dobu je siln& ovlivnil. V tehdejsi Zidovské ulici byl vybudovan kostel sv. Maii
Magdalény s prilehlym frantiskanskym klasterem v mistech plivodni synagogy a soucasné byl
zbudovan kostel sv. Josefa. V baroknim slohu vyrostl také chram sv. Michala na misté sesutého

sttedovékého kostela.

Barokni sloh se v Brné rozvijel od poloviny 17. stoleti az do konce 18. stoleti a v Brné
vznikla fada vynikajicich staveb, z nichz vétSina se dochovala do dneska. V baroknim slohu byl
vybudovan téZ palac Slechti¢en na Koblizné ulici, Loretanska kaple v minoritském kostele sv.

Jant, kostel sv. Tomase a augustiansky klaster na Moravském nameésti.

V tomto obdobi vznikaly nejen skvostné architektonické pamatky, ale i vyznamna
uméleckd dila sochaiskd a malifskd. Patfi k nim kaSna Parnas na Zeleném trhu, zbudovana
Vv letech 1693-1695, nebo o néco starsi plastika na pruceli kostela sv. Tomase a morovy sloup na

wevr

Trojice (TEPLY, PERNES, 2002).

3.2 INDUSTRIALNI MESTO

3.2.1 Pocatky rozvoje brnénského primyslu

V obdobi prelomu 18. a 19. stoleti zasahl mésto rozvoj primyslu. Z pocatku se jednalo
o manufaktury, kterym dala zaklad habsburska fise. Brnu pfispél vazeny ¢len méstské rady a jisty
¢as dokonce cisatsky rychtai Pavel Hynek Morgenthaller prosazujici myslenky merkantelismu.
Véril, ze dovednost mistnich lidi v manufaktute, pfispéje monarchii k dohnani zapadnich

vyspélych zemi.

Meésto Brno jako prumyslova oblast mélo velky vyznam a potencial ke spojeni s okolnim
svétem. Doprava byla v zacatcich provadéna po silnicich, kde dulezitou roly hraly cisaiské

silnice, diky kterym Brno v roce 1727 ziskalo spojeni s Vidni a s Olomouci v letech 1740. Brno
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tak dostalo spojeni s okolnim svétem, kdy mohlo prodavat své produkty na piednich evropskych
trzich a dovéazet je i do motskych piistavii (SAMEK, HRUBY, 1982).

3.2.2 Prvni novodobé regula¢ni zaméry a okruzni tfida — Ringstrasse

V primyslovém obdobi pro rozvoj mésta Brna bylo hlavni piekazkou méstské hradby a
dalsi opevnéni. V disledku toho se pied hradbami zacala budovat nova pfedmésti, ktera Casto
vznikala z byvalych obci. Po uzavieni miru a ukonceni napoleonskych valek byla na piikaz
Napoleona zniena roku 1809 &ast opevnéni Spilberku a soucasné s témito destrukénimi pracemi
byl zrusen i cely vnéjsi bastionou pas opevnéni kolem mésta. Po strZzeni vnitiniho méstského
opevnéni roku 1831 probihalo bofeni vézi. Posléze byly zasypany hradebni ptrikopy (SAMEK,
HRUBY, 1982).

Vyznamnym meznikem prvotniho obdobi vyvoje okruzni tfidy se stala stavba Zelezni¢ni
drahy cisafe Ferdinanda, které po strZzeni hradeb nic nebranilo v cesté a mésto tak mohlo ziskat
napojeni na zelezni¢ni sit. Roku 1838 projel prvni zkuSebni vlak trasu Brno - Rajhrad, a o rok
pozdg€ji 7. Cervence byla zahajena pravidelna linka mezi Brnem a Vidni. To bylo dilezitym
meznikem pro mésto i z hlediska dopravy, nebot’ byla zajisténa spolehliva pieprava vyrobku

Z tovaren z mésta, stejné tak i pohodIna doprava osob.

Obr. 4: Historické vyobrazeni zeleznicniho viaduktu (Samek, Hruby, 1982)

Zeleznice byla postavena v t&sné blizkosti vnitiniho bastionového pésu, a to i za cenu
terénnich Gprav, vybudovani 637 m dlouhého viaduktu o 72 obloucich, ktery zacinal pied fekou
Svratkou. Zminény viadukt pozdgji zanikl v ndspu rozsiteného kolejisté (KUCA, 2000). Koneéna
stanice odbocky severni drahy byla u dne$ni Nadrazni ulice, kde stavala i pivodni budova

nadrazi. Teprve kdyz byla po deseti letech vybudovana Statni draha z Brna do Ceské Tiebové a
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traté¢ obou podnikil se propojily, byla vystavéna také nova odbavovaci budova spojenych nadrazi
v mist¢ dne$ni hlavni Zelezni¢ni stanice. Tvofily ji dva dvoupatrové domy propojené
jednopatrovym kiidlem s hodinovou vézi. Stfedni ¢ast byla v letech 1902 az 1905 nahrazena

piedsunutou halovou stavbou v secesnim slohu (SAMEK, HRUBY, 1982).

Jiz v roce 1793 se tahla pred hradbami od Zidovské aZ k Veselé brané stromova alej.
Roku 1816 vznikla zakladni parkova osa v pomérné Sirokém pruhu uzemi po likvidaci vnéjsiho
hradebniho pasu. V letech 1835 az 1843 Brno ziskava okruzni parkovy okruh, pozdéji nahrazeny
okruzni parkovou tifidou. Roku 1843 byl vypracovan projekt na regulaci a rozsifeni vnitiniho
meésta Brna na zapadni a severni stran¢, pouze jen na papife. O tii roky pozdé&ji 1845 rozpracoval
projekt Josef Esch, feditel zemského stavebniho feditelstvi a roku 1847 byl projekt schvalen jako
1. regulacni plan. Jednalo se o plochy uvniti bastionového opevnéni, kterou bylo mozno zastavét.

Ugel tohoto projektu neni dodnes zcela docenén.
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Obr. 5: Zanik bastionového opevnéni a pocatky vzniku zeleného pdsu okolo jadra mésta (Drimal, Pesa,
1969)

Zatimco se v letech 1859 — 1867 stavélo na nové vznikajicim Komenského namésti pod
Spilberkem, vznikl také novy regulaéni plan. Navrh na rozsiteni kralovského zemského hlavniho
mésta Brna vytvoril slavny videnisky urbanista a architekt Ludwig Forster, tedy jeden z hlavnich
tvircl proslulé videnské Ringstrasse, kterd byla bezprostiedni pfedlohou brnénského feSeni.

Forstertiv regulacni plan byl dokonéen roku 1860 a predstavuje komplexni feSeni brnénské
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okruzni tiidy, avSak musi respektovat prvni realizace na Husové tfidé a Komenského ndmésti.
Protoze mohl disponovat vétSimi volnymi plochami na vychodni strané mésta, upustil od pfilis

intenzivniho zastavéni upati Spilberku.

Vlivem toho, Ze zruseni pevnostniho pésu a piijeti regulacniho planu v Brné spolu tésné
souviselo, nebyl umoznén vznik zivelné zastavby. Okruzni tfida byla vloZena mezi vnitini okruh
v pribéhu nekdejsiho stiedoveékého opevnéni a vnéjsi okruh, tvofeny predméstskou klasicistni
zastavbou, jenz v té dobé¢ jiz tvofila kolem vnitiniho mésta prakticky souvisly prstenec. Projekt
okruzni tfidy se tedy mohl rozvinout jen na pfedem vymezené plose a byl ovlivnén jiz diive
formovanou osovou kiizovou kompozici v severozapadnim sektoru s centrem a vznikajici
Komenského nameésti s rozvijejici se zastavbou pii jiznim okraji Husovy ttidy. Dalsi omezeni pak

predstavovaly rozsahlé drazni plochy na jihovychodé mésta (KUCA, 2000).

V Brn¢ pusobila tada vynikajicich architekti z Vidné a z Némecka. Ptestoze bylo
zpracovano nékolik regulacnich pland (J. Esch, 1845; J. Seifert, 1855; L. Forster, 1860; J. Lorenz,
1861), byla na sklonku roku 1861 vyhlaSena soutéz na projekt k rozSifeni mésta. Mésto
pozadovalo zachovani vefejné promenady na Kolisti, zajisténi plochy pro vojenské ucely a

rezervaci prostoru pro stavbu divadla, univerzity a knihovny (KUCA, 2000).

V tinoru 1863 byl zvolen definitivni plan, jehoz autorem se stal Franz Neubauer. Tak po
vzoru Pafize, Barcelony, nebo Vidné naruSenim parkového pasu roku 1864 zapocala vystavba
okruzni tfidy. Vznikaly nové Skolni budovy, administrativni a kulturni zafizeni, obytné budovy.
Ktém vyznamnym muizeme naptiklad zafadit Besedni dim a Zemsky dim v sousedstvi
ttidy, nebot’ od né& vyla vedena osa nové tiidy smérem k obelisku na Petrové. Na dne$nim
Malinovského namésti vzniklo Méstské divadlo vybudované v letech 1881 — 1882. Jednou
z nejvyrazngjSich zmeén oproti vSem koncepcim okruzni tfidy se stalo vybudovani némeckého
spolkového domu, coZ byla reakce na Cesky Besedni dim. Postupnou vystavbou Ringstrasse
vznika ve svahu nad LuZzaneckym parkem mezi dne$nimi ulicemi Drobného a Cernopolni prvni

vilova kolonie v Brné.

Samotna myslenka brnénské okruzni tfidy jako celku byva chapana jako snaha o
propojeni vnitiniho mésta s predméestimi, coZ neplati jednozna¢né. Prvotnim tGcelem bylo totiz
ziskani ploch pro rozvoj vystavby uvnitf mésta. Trebaze jsou od roku 1850 néktera brnénska
pfedmésti administrativné soucasti Brna, vnitfni mésto predstavovalo programové izolovanou
jednotku zcela jiného spoleCenského, urbanistického a rovnéz narodnostniho charakteru,
ovladanou némeckou burzoazii. Okruzni tfidu mizeme chapat i opacné, jako vyraz izolace mésta

od pfedmésti pomoci zeleného pasu. V kazdém ptipadé, pokud okruzni tfida nebyla pojimana
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jako izolujici prvek, nepochybné tak ptisobila, jelikoz az do 80. let 19. stoleti se veskera alespon

trochu reprezentativni ¢innost soustied’ovala na Gizemi vnitiniho mésta (KUCA, 2000).

3.2.3 Vyvoj obytnych zén a pramysl

V oblasti prumyslu rozvoj zaznamenala vinafska manufakturni vyroba, jenz podnitila
rozsahlou vystavbu na pfedmésti a urbanisticky rozvoj téchto predméstskych oblasti. Vyrobky
pronikali na zahrani¢ni trh, coz umoznila celni reforma z roku 1851, kterd podporovala vyvoz
rakouskych vyrobkil. U vétSiny tovaren v Brné se vyrabély celé vyrobky od zpracovani viny, az
po konecnou upravu latek. Roku 1849 se na brnénskych pfedméstich nachazi 42 vyznamnéjsich
tovaren predevsim textilnich a dale pak i potravinaiské. S rozvojem textilniho a potravinaiského
pramyslu se zacina rozvijet i strojirensky prumysl, jehoz pocatek v Brn€ se poji ke konci 18.

stoleti s dilnami vétsich textilek (KUCA, 2000).

V prvni poloving 19. stoleti s pfichodem primyslové revoluce se ¢im dal vice prosazuje
strojirensky prumysl, a to konkrétné od 80. let s vlivem s elektrifikace. Dtivejsi lojové svitilny ve
vetejném osvétleni ulic nahradil roku 1848 plyn. Technicky pokrok se promital do zivota mésta.
V 80. letech s objevem elektiiny se poprvé v roce 1882 rozzatily zarovky v novostavbé narodniho
divadla. Méstska elektrarna byla postavena na Radlasu v letech 1878-1898. Soustavné elektrické
osvétleni samotného mésta se rozvijelo pozvoln€. Dochézelo k rychlému narastu elektraren a ze
strojirenstvi se pozdé&ji vyclenil samostatny elektronicky primysl. Vlivem objevii a hlavné
pouzitim pracovnich a hnacich parnich stroji. Zavadénim stale modernéjsich strojii a modernich

pracovnich metod pfineslo obrovsky riist vyroby.

Z hlediska urbanistického vyvoje brnénské aglomerace bylo mimotfadné dulezité
administrativni rozsifeni mésta v polovin€ 19. stoleti. Prozatimnim radem pro krdalovské meésto
Brno byly k Brnu piipojeny dosud samostatné katastralni obce, které s nim tvofily po urbanistické
strance jediny celek. Timto aktem splynula i po spravni strance predmésti s Brnem (KUCA,
2000).

Kolem roku 1848 dochazi k pocatecnim regulacnim pracim na fece Svitave, nebot’ bylo
tteba regulaci zajistit volné plochy k rozvoji prevazné k primyslové vyrobé, ktera vyzadovala
pravidelny pritok vody v fi€nich ndhonech. Dochézi i k posunu soutoku Svratky a Svitavy do
oblasti za Ptizfenice. Méstské parky Luzanky a Frantiskov jako narodni pamatniky jsou
prohlaSeny zemskym majetkem a stavaji se soucasti nové budované¢ho Ringstrasse. Samotné
budovani brnénské okruzni tfidy pak je jednou z nejvyznamngjsich urbanistickych realizaci 2.

poloviny 19. stoleti a stava se jednim z nejvyraznéjsich rysu urbanistické struktury mésta v celém

jeho vyvoji.
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Majetkopravni vztahy a ideové zdklady zménily na pielomu 19. s 20. stoleti raz Brna,
coz se projevilo ve stavebnim obrazu mésta. Pomérné pozdni urbanizace predméstské zony byla
ovlivnéna i casteCnym uspokojenim bytovych potieb bohatSich méstskych vrstev na uzemi
okruzni tfidy. Ve vnitini ¢asti mésta byl nedostateny prostor na bytovou vystavbu, coz mélo za
nasledek budovani zcela novych urbanistickych celkli, Vv pravidelné ortogondlni padorysné
kompozici na dosud nezastavénych plochach. Rist primyslu vyvolal zvySenou potiebu pracovni
sily, se kterou souvisela potiecba nové bytové vystavby. Vznikaly nové méstské Ctvrté
velkoméstského charakteru a soucasné probiha i urbanizace starSich predmésti, piipojenych

k Brnu v roce 1850 (KUCA, 2000).

Pti obrovském rozvoji brnénského prumyslu nebylo tedy divu, Zze po vybudovani
okruzni tfidy a vystavbé vnéjsich obytnych Ctvrti dosla fada i na vlastni historické jadro. Az do
90. let témer intaktné dochované stfedoveéké mestské jadro s pfevazné barokni a klasicistni
zastavbou nemohlo silicimu tlaku odolat. Roku 1870 byl zboten kostel sv. Mikulase na namesti
Svobody a tim vice nez symbolicky zacala novodoba piestavba centra. V letech 1895 méstska
sprava vydala rozhodnuti o asanaci historického jadra Brna, pii které mélo dojit k dasledné
proméne¢ meésta. Z dopravnich, stavebné bezpecnostnich a hygienickych divodi mélo dojit
Kk ptestavbé skoro &tyf pétin vesSkerého domovniho fondu. Presto, Zze se tak schylovalo k akci,
kterd svym rozsahem neméla v dosavadni historii mésta obdoby, nebyl pro ni zprvu ani
vypracovan regulacni plan. K tomuto velkolepému zaméru asanace centra v plné podobé vSak
nedoslo, realizace, které vznikly okolo roku 1900, z vétsi ¢asti nalezneme i v dne$ni dobé
(KUCA, 2000).

V tomto obdobi pokracuje i rozvoj vilovych ctvrti, jiz v 80. letech 19. stoleti jsou
nejhonosnéjsi vilovou étvrti Pisarky, dale pak Némecké ufednické Gtvrt’ na svazich Zlutého kopce
a ze strany od Zaboviesk Ceska tfednicka &tvrt. Obé ufednické étvrté se za 1. republiky se staly
soucCasti Masarykovi ctvrti, ktera vyplnila celé izemi mezi nimi. Naopak skromna zastavba
rodinnych domkii z rezného cihelného zdiva je ptiznaéna pro Cerna Pole, i zde viak atraktivngjsi

polohu nad Luzankami, s vyhledem na celé mésto, zabraly vily vysSich spolecenskych vrstev.

Bouflivy rozvoj mésta od 80. let 19. stoleti do roku 1918 vedl k celkovému vyraznému
rozsiteni plochy souvislé brnénské aglomerace. Kolem vnitintho mésta se s vyjimkou
zalesnéného kopce Spilberku zformoval prstenec &tvrti, ktery pohltil starsi josefinskou
pfedméstskou strukturu, tfebaze osnova i zastavba starSich pfedmeésti v nové suburbaci zlistavala
zachovana. Souvisla zastavba zahrnovala dnesni Ctvrti Veveti se zarodky ufednickych ctvrti a
nékdejsich Luzanek, dile k vychodu (ve sméru hodinovych ru¢i¢ek) Cernd Pole, Zabrdovice
s Cejlem a ostatnimi pozdé¢ji administrativné zaniklymi celky zhruba ohranicené napfimenym

tokem Svitavy. Na jihovychod¢ sem spadala dnes$ni Trnitd vCetné K¥enové a hranici tvofila
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ptiblizné Zeleznice od Zidenic na Rosické nadrazi. Dale vnikal do souvislého péasu nezastavény
klin mezi Trnitou ulici a bfeclavskou zeleznici. Od drazniho télesa k zapadu se mezi Spilberkem,

Zlutym kopcem a Svratkou rozkladala starobrnénské ¢ast aglomerace (KUCA, 2000).

3.2.4 Pocatky méstské hromadné dopravy v Brné

Mezi problémy vyvolanymi rastem Brna po poloviné 19. stoleti se nikoliv na poslednim
misté objevila méstskd doprava, zvlasté hromadnd doprava osob. Po prvnich pokusech s tzv.
omnibusy, kofiskymi povozy vyjizd€jicimi v pravidelnych intervalech znameésti Svobody do
okrajovych ¢tvrti, byla roku 1869 ziizena konska tramvaj. Jejich téméf osm kilometrd koleji
spojovalo Kralovo Pole s Pisarkami. Tato trat’, jdouci po obvodé¢ historického jadra mésta kolem
nadrazi a ptes Staré Brno, tvotila patef méstské hromadné dopravy i v dobé, kdy konské spiezeni

nahradila parni lokomotiva a nakonec i elektricky pohon (SAMEK, HRUBY, 1982).

Provoz parni pouli¢ni drahy byl zahdjen v roce 1884 na trati Kralovo Pole - Pisarky a
jesté téhoz roku na druhé trati z dnesni ulice Véclavské k Ustiednimu hibitovu. Nové zaloZena
akciova spolecnost si vzala ponauCeni z netspéchu byvalé konské drahy a podstatné zvysila
rentabilitu provozu zavedenim vleckovych ptipojek do vétSich primyslovych podnikti. Brnénska

pouli¢ni kolejova doprava tim piestala mit pouze tramvajovy charakter.

Parni provoz nezanikl ani po elektrizaci provozu osobni dopravy. Parni lokomotivy vSak
slouzily v nakladni vleckové dopravé a do osobni dopravy mohly byt nasazeny jen pii vypadcich

elektrické napéjeci sité€ nebo pii zvySeném provozu o nedélich a svatcich.

Provoz elektrické poulicni drahy vyl zahajen roku 1900 na upravenych tratich parni
dréhy. po vybudovani dalSich trati bylo o tfi roky pozdé&ji v provozu pét linek s rocni kapacitou
pfepravy 7 milioni cestujicich. Pro elektricky provoz byla piebudovana stara vozovna
v Pisarkdch a vystavéna novd v Kralové Poli. V roce 1906 doslo ke kolejovému propojeni
Z Pekatské ulice na Starém Brné pfes Dominikanskou a Zamecnickou ulici na dne$ni nameésti
Svobody a pozdgji k propojeni linky od Ustiedniho hibitova na trasu po Koblizné ulici az do
Zabrdovic. Doslo téz k prodlouzeni trati do Komarova a na ulici Veveii po ulici Tébor

(MORAVEK a kol., 1989).

3.2.5 Urbanisticky vyvoj Brna v obdobi 1. republiky (1918-1938)

Vyvoj Brna v obdobi 1. republiky znamenal zésadni vyznam pro mésto. Brno uz nebylo
chapano jako provin¢ni a délnické predmésti Vidné. T¢Zilo z nové vyznamné geografické polohy
prakticky uprostfed nové republiky, pfi¢emz statut hlavniho mésta Moravy (od roku 1928 zemé

moravskoslezské) mu zustal. Z toho vyplyvalo i neobyéejné posileni vazby na diive uherské
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Slovensko — jak na Bratislavu tak do Povazi. Vazby na Viden byly z politickych a narodnostnich

divodd omezovany.

Brno stalo pted nutnosti vyfeseni fady negativnich jevli dosavadniho urbanistického
vyvoje, ktery mél fizeny charakter jen v nekterych ¢astech mésta. Pfirozeny rist mésta i vlivem
migrace vyzadoval feSeni bytové otazky pro vSechny socialni skupiny obyvatelstva, zvlasté ty
slabsi. VSechny problémy vyzadovaly okamzité feSeni, coz bylo ovSem v pfirozeném rozporu
s potiebou koncepéniho pldnovani rozvoje. Velkou vinu nové vystavby piesto nelze oznacovat za
nekoncepcni. Vesmés Slo o rozvijeni a rozsifovani dosud zastavénych ploch o pravidelné
struktury nizkopodlazniho rodinného bydleni, at’ charakteru fadovych, nebo izolovanych domki.
Vystavba rodinnych domt byla spjata s rokem 1922 a to v ulicich Zidenic, Masarykové étvrti,
Maloméficich, Husovicich a Stefanikové &tvrti. Rodinné bydleni za prvni republiky se vyvijelo ve
dvou formach. Za prvé se jednalo o blokovou patrovou zastavbu se zahradkami a druha forma

tvofila blokovou zastavbu s izolovanymi rodinnymi domky (KUCA, 2000).

V Brn¢ tak byly utvoteny vedle sebe dva zna¢n¢ nezavislé sveéty. Prvni patfil do oblasti
urbanistické teorie, s mimofadnou dulezitosti v celorepublikovém i evropském kontextu, vedle
toho pak existovala sféra prakticistni realizace. Jina situace byla z hlediska brnénské architektury,
kterou urcovala jednoznacna orientace na Videil. To dalo vzniknout mistni tradici, jez se
uplatilovala i po vzniku nového statu. Béhem pouhych nékolika let se vlivem absence silngjsi
Ceské architektonické tradice mladi brnénsti architekti zcela vymanili ze zavislosti na
nejprogresivnéjsi dobové evropské tendence a vytvofili fenomén ,,brnénského funkcionalismusu®,
ktery se zde uplatnil v nejriznéjsich typech staveb od vil a rodinnych domki i ¢inZovnich domki,
pres Skoly, méstské lazné, obchodni domy a jiné stavby az po specificky areal brnénského

vystaviste.

Areal vystavisté je vyznamnym urbanistickym celkem v nivé Svratky. Vybudovani
prosazovala Ceska hospodaiska spole¢nost pro markrabstvi Moravské na prelomu 19. a 20.
stoleti, kdy se Brno formovalo v primyslové a obchodni centrum, avSak vlivem udalosti 1. sv.
valky byl areal realizovan aZ po vzniku Ceskoslovenska. Roku 1928 bylo vystaviité otevieno
jako Vystava soudobé kultury v Ceskoslovensku. V parkové okruzni t¥idé byla roku 1925-1927
postavena Kavarma J. Zemana od Bohuslava Fukse, ktera je povazovana za prvni
funkcionalistickou stavbu na uzemi Ceskoslovenska, ktera byla v letech 1964 zbofena a jeji kopie
dokoncena roku 1995, ale uz ne na piivodnim misté. Jedno z nejlepsich panoramat na mésto Ize
shlédnout z Cernopolni ulice (nad LuZénkami) zproslulé funkcionalistické vily Tugendhat

vystavéné v letech 1929 — 1930 (KUCA, 2000).

Kolem roku 1930 v Brn¢ existuje celkem 214 prumyslovych podniki, k nejvét§im patii

Zbrojovka s vice nez 5000 zaméstnanci. Nad vlnaiskym primyslem dostava prevahu strojirensky
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primysl a srozvojem pramyslu souvisi taktéz stavebnictvi. K vyznamnym priamyslovym
odvétvim patfi rovnéz odévni, potravinarsky, chemicky, kozed€lny a papirensky pramysl.
Vyznamnym po¢inem bylo uvedeni do provozu roku 1932 teplarny na ulici Spitalka, nejvétsi
svého druhu v Evrop€ i Americe. Vyhodné ceny pary a elektrické energie piineslo sniZeni
vyrobnich nakladi a odstaveni velkého mnozstvi tovarnich komint, coz mélo ptfiznivy dopad na

kvalitu ovzdus$i ve mésté.

Urbanisticky vyvoj po roce 1918 je vlivem existence nesoub&zné brnénské urbanistické
teoriec a praxe slozity, k ¢emuz nepfispéla ani vétSi rozloha tzemi mésta. Administrativni
reformou v roce 1919, kdy bylo k Brnu ptipojeno nékolik obci a 2 mésta vznika tzv. Velké Brno
(pfipojeno mésto Kralovo Pole a Husovice, a dale obce Maloméfice, Obfany, Zidenice, Julianov,
Slatina, Cernovice, Komarov, Horni Her3pice, Bohunice, Liskovec, Kohoutovice, Kamenny
MIyn, Zaboviesky, Jundrov, Komin, Medlanky a Reckovice — k nim dodate¢nd jestd piibyly
Dolni Herspice, Prizfenice, Brnénské Ivanovice a Tufany), jehoz rozvoj se jiz mohl dit
koncepéné. Koncepénimu feseni urbanistického vyvoje mésta byla vénovana velkd pozornost a
objevila se snaha o zfizeni statni regulacni komise pro opatieni regula¢niho a zastavovaciho
planu. K tomuto vSak zaméru vSak nedoslo a namisto regulacni komise byl ziizen regulacni
poradni sbor, v ném zasedali vyznamni architekti a urbanisté jako E. Kralik, J. Kumpost, V. Baier
a dalsi. Kvalita pfipravovaného regulacniho planu se meéla odvijet od tirovné soutéznich

podklad, s jejichz piipravou se neprodlené za¢alo (KUCA, 2000).

Pro novy regulacni plan Velkého Brna byla roku 1924 vypsana ideova soutéz na
regulaci vnitintho Brna. Ta se méla soustfedit na komunikacni problémy pii zachovani
historického pldorysu vnitiniho mésta. Zasadnim pozadavkem bylo odlehéeni hlavni osy
Masarykova — namésti Svobody — Moravské namésti a feSeni ptilehlych uzemi. V popiedi zadani
byly i problémy pfipojeni predmestskych obci k Brnu, tedy vybudovani velkého Brna jako
urbanistického celku. Vysledek soutéze nepfinesl ocekdvané vysledky. Byla vSak zjisténa pticina
pokazujici na nutnost feSit generalni zastavovaci lan v souladu s otazkou pielozeni osobniho
zelezni¢niho nadrazi, coz by umoznilo rozvoj centralni ¢asti také jihovychodnim smérem a tak by
byla odstranéna dosavadni excentricka poloha centra. Tato problematika vSak nebyla vyfeSena a

brnénskou regulaci provazi dodnes.

Urbanistickd soutéz na podnét regulacniho poradniho sboru byla vypsana roku 1926.
Vitéznym navrhem se stala ,,Tangenta‘‘ architekta Bohuslava Fuchse, geodeta J. Peiiaze a
zelezni¢niho inZenyra F. Sklenate. Tento navrh vychézel z predpokladu zvétSeni méstského jadra.
Rozsiteni centra mélo byt feSeno opét posunutim osobniho nadrazi a do takto ziskaného izemi
méli byt situovany Sachovnicovou uli¢ni siti budovy vsech méstskych funkci. Méstska a dalkova

doprava byla feSena piehledné vybudovanim hlavniho bulvaru v navaznosti na dne$ni BeneSovu
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tfidu a navrzeni prodlouZeni ¢i vybudovani novych méstskych tfid pfi zachovani jednoduchosti a
orientacni prehlednosti. Nové obytné ctvrti po obvodu mésta mezi stavajicimi predméstskymi
obcemi pak mély z mésta vytvotit organicky celek. VSechny vypracované soutézni navrhy za 1.
republiky mély pro skute¢ny vyvoj mésta jen minimalni vyznam, jelikoz ramcoveé byly
realizovany jen nékteré dil¢i zaméry. Plosny vyvoj mésta nedokazal v tomto obdobi odstranit
dosavadni urbanistické bariéry, vytvofené v piedchozich desetiletich vlivem zivelného rozvoje

prumyslu a zeleznice.

V roce 1922 byl vypracovan navrh na tpravu toku feky Svratky od Komina po soutok
se Svitavou. Kolisani pritoku a nedostatek vody v fece Svratce v sussich obdobich, zpisobené téz
odvodem vody Svrateckym nahonem od kamenného mlyna mélo vyiesSit vybudovani udolni
nadrze u Kninic¢ek (vybudovano v letech 1936 — 1940.) V letech 1915 — 1923 doslo i k napfimeni
koryta feky Svitavy, ktera ma viak vyvazengjsi pritoéné poméry (KUCA, 2000).

Rozvoj a vyvoj mésta mélo i své stinné stranky. K problémim rozvoje mésta patfiila
majetkova rozttisténost jednotlivych parcel branici plynulému rozvoji zastavby mésta a prevratna
krize, ktera zpusobila nedostatek finan¢nich prostiedkt, odbornych pracovnich sil i nedostatek a
drahotu stavebniho materialu. I piesto za obdobi 1. republiky ptibylo v Brn¢ okolo 10 000 domt,
coz piedstavovalo zhruba 35 000 novych bytt, a tedy nartst o 70% oproti stavu pied 1. svétovou
valkou. Mé&sto Brno také v tomto obdobi ziskalo univerzitu (Masarykova univerzita z roku 1919)

0 4 fakultach — pravnickou, 1ékaiskou, ptirodovédeckou a filozofickou (KUCA, 2000).
3.2.6 Méstska hromadna doprava v obdobi 1. republiky

Sit’ tramvajovych linek byla z nejvétsi ¢asti dobudovana do roku 1914. Po roce 1918
byla pfednostné ziizena spojeni do Ceskych predméstskych ¢tvrti. V roce 1924 z ulice Cejl do
Husovic a Malométic, v letech 1925 — 1926 z Kralova Pole do Re&kovic a z Masné ulice do
Julianova. Doslo také k zdvojkolejnéni nékterych trati. Délka celé sit€ kolejové poulicni drahy tak
dosahla 29 km. V polovin¢ 20. let byla situace tramvajové dopravy povaZzovana za neunosnou a
v zasadach pro regula¢ni plan byl stanoven pozadavek na vylouceni tramvajové dopravy
z vnitiniho mésta, tedy ulic Masarykovy, Dominikanské, Zamecnické, Rasinovy, Koblizné a
namésti Svobody. Doprava méla byt prevedena na méstsky okruh, obklopujici historické jadro
meésta. Opét tak byl vysloven pozadavek okruzniho spojeni nadrazi s Husovou tfidou. V roce
1928 byl postaven dalsi usek tramvajové trati z Cejlu do Zidenic, nasledovalo prodlouZeni traté
z Maloméiic do Obfan a od Ustfedniho hibitova do Hornich Herpic. Doslo také k rozsiteni

vozovny Vv Pisarkach a vybudovani nové vozovny v Husovicich (KUCA, 2000).

Historie brnénské trolejbusové dopravy se za¢ina psat na konci tficatych let. V té dobé

se poprvé zacalo uvazovat o zavedeni nekolejové elektrické trakce. Zpisob doplnéni brnénské
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tramvajové poulicni drahy byl od svého vzniku budovan velmi proziravé a jeho doplnéni z
hlediska rentability bylo velmi diskutabilni. Nakonec pfece jen doslo k rozhodnuti spojit stfed
mésta s méstskou &tvrti Cerna Pole. Podle projektu méla trat’ ve stiedu mést tvofit velkou smycku
vedenou ulicemi Rasinovou pies namésti Svobody, Béhounskou a dale Jezuitskou, Bratislavskou,
starou, Cernopolni kolem vily Tugendhat a Zemédé&lskou, kde v misté dnesni tramvajové smycky,
kde mél byt zfizen vratny trojuhelnik. Uvazovalo se rovnéz s ukonCenim misto na namésti
Svobody na Lazanského nameésti (Moravském) u Némeckého domu. Na prvni pohled
komplikované spojeni z centra bylo zpisobeno tim, ze jesté nebyla prorazena dnesni ulice Milady

Horakové. K realizaci vSak v tomto obdobi jiz nedoslo (FIALA, WOLF, 2000).

Jako doplné€k stavajici tramvajové dopravy tak prozatim byla zavedena roku 1930 jen
autobusova doprava. Doslo tak ke spojeni centra mésta s méstskymi ¢tvrt€émi nebo vzdalenéjSimi
oblastmi, kde by nebylo technicky nebo ekonomicky vyhodné zavadét kolejovou dopravu
(MORAVEK a kol., 1989). Za nejdaleZit&jsi se jevilo okruzni spojeni Zaboviesky — Kralovo
Pole — Husovice, eventualné i v opaéném sméru: Zaboviesky — Kamenny Mlyn — Novy Liskovec
— Bohunice. Zavedeni jakékoli formy méstské dopravy na tomto okruhu totiz slibovalo rozvoj a
zéstavbu tzemi lezicich mezi jednotlivymi &tvrtémi (KUCA, 2000). Provoz prvni linky
z dnesniho Moravského namésti do Cernych Poli nasledovalo uvedeni do provozu dalich Sesti
linek a do roku 1938 byl jejich celkovy pocet 11 linek o délce 93,7 km s poctem rocné
prepravenych 3,6 milionti cestujicich (MORAVEK a kol., 1989). Ke zmifiovanému okruznimu
vedeni nekteré z autobusovych linek v tomto obdobi nedoslo a vSechny stavajici tramvajové i

autobusové linky méli tedy pouze radialni smér z centra do okrajovych Ctvrti.
3.2.7 Brno v obdobi 2. svétové valky

V letech 1939-1941 doslo ke germanizujicim historickym tpravam Spilberku. Mésto se
mélo stat centrem ponémceni Moravy. Plany na vystavbu Brna se mély pfizplsobit némeckym
méstlim, aby bylo patrno, ze jde o némecky spravované mésto. Béhem okupace Némci posilili
roli t€Zzkého pramyslu prevedenim nekterych podnikd na valenou vyrobu a vybudovanim
tovarny na letecké motory u Lisné (pozd€jsi Zetor). Dochazi k prlrazu na okruzni tfidé mezi ulici

Husovou a Novymi Sady, vznika spojnice mésta s Cernymi Poli (dnesni ul. Milady Horakové).

Roku 1944 je k Brnu pfipojena dalsi obec a to LiSen, ktera vy¢kavala od roku 1919 a
K ptipojeni se rozhodla v roce 1937. Druha svétova valka znamenala ochromeni vyvoje mésta.
Zaveérem valky bylo bombardovanim zniceno nebo poskozena pétina vSech domll ve méste.
Dusledkem valky byl odsun vétSiny némeckého obyvatelstva z mésta i obci prevazné v jizni ¢asti

Brna (KUCA, 2000).

-29-



3.3 SOCIALISTICKE MESTO

3.3.1 Povalecny vyvoj mésta

Teprve od Sedesatych let 20. stoleti se Brno zacalo rozrtstat do krajiny, obklopuje se
postupné vénci sidlist, kdy nova sidlist€ jsou se samotnym centrem propojena rychlymi
komunikacemi (SAMEK, HRUBY, 1982). V 50. letech 20. stoleti nastava povale¢na obnova
Brna a nova vystavba. V letech 1945 — 1946 bylo zrekonstruovano 924 byti. Béhem let 1946 —
1948 pak v navaznosti na mezivaleéné malobytové domy vyrostlo prvni sidlist¢ Tabor s 320 byty.
Tato prvni povale¢na vystavba v podstaté navazovala na funkcionalistickou tradici. Sidlisté Tabor

bylo po urbanistické strance pokracovanim predvalecné fadkové paralelni zastavovaci osnovy.

V letech 1946 — 1949 byl podle projektu B. Fialy postaven zimni stadion za Luzankami
a vtomtéz obdobi vznika hvézdarna s planetariem na vrcholku Kravi hory. Roku 1947 byl
vypracovan navrh na détskou nemocnici, jejiz 1. etapa byla dokoncena roku 1953. Pouhym
torzem zlstalo autobusové nadrazi od B. Fuchse naproti hotelu Grand. Bylo postaveno jen jedno

kryté nastupisté a k vystavbé druhého nastupisté a vypravni budovy jiz nikdy nedoslo.

V prvnich povalecnych letech byly brnénskymi funkcionalisty zpracovany nékteré
urbanistické projekty radikélnich pfestaveb ve vnitinim mésté, predevsim navrh V. Rostapila na
novou ,,jednotnou‘‘ zastavbu severni strany ndmésti Svobody ¢i ndvrh B. Fuchse na pfestavbu

Cejlu. Tyto funkcionalisticky bezohledné zaméry natésti nebyly realizovany (KUCA, 2000).

Prvnim dilem inspirovanym sovétskym historismem se v Brn€ stal jiz v letech 1947 az
1955 vybudovany pomnik Vitézstvi Rudé armady nad faSismem od V. Makovského, B. Fuchse a
A. Kuriala, situovany do trojuhelnikové plochy pobliz zniceného némeckého domu, jehoz misto
zlstalo prazdné. Sady na Kolisti, které se zvétsily o uzemi, na némz staly domy Chordzovy ulice,
které byly zniCeny leteckym bombardovanim, se staly nejvhodné&j§im mistem pro vystavbu

Janackova divadla (SAMEK, HRUBY, 1982).

Komunisticky pfevrat v unoru 1948 m¢l pro Brno i ve vztahu k urbanistickému vyvoji
velmi zavazné dusledky. Neslo jen o nasledné prosazovanou formu tzv. socialistického realismu,
transportovanou do Ceskoslovenska ze Sovétského svazu (ta se v Brné projevila miniméalng) a
celkovou architektonickou degradaci nové vystavby, ktera byla ovSem do jisté miry logickym
vyusténim funkcionalismu a konstruktivismu. NejcitelnéjSim dlsledkem centralistickych
totalitnich tendenci komunistického rezimu bylo zruseni zemského zfizeni a nahrazeni systému
tzv. malych kraji. Od 1. 1. 1949 ptestalo Brno byt hlavnim méstem zemé& Moravskoslezské a bylo
nasilné ponizeno na troven napiiklad Jihlavy ¢i Zlina (tehdejsiho Gottwaldova), které se rovnéz

staly krajskymi mésty. Brno ztratilo charakter statutarniho mésta. Rozhodovani o Bmé pteslo
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z ptimé kompetence vlady na krajsky ndrodni vybor, takze Brno pokleslo na uroveinn pouhého
okresu. Brno bylo navic postizeno preferenci jinych oblasti, zejména Ostravska, nebot’ zde — ptes
nezanedbatelny podil strojirenstvi — pfili§ vyznamnou roli hral komunisty zamérné potlacovany
lehky prumysl. Rozvoj Brna byl nezaddouci i vzhledem i K jeho vynikajicim urbanistickym a
architektonickym vysledktim z obdobi 1. republiky, které na rozdil od Ostravska nedavaly nad¢ji,
ze by bylo mozno je predstihnout a vytvofit z Brna piiklad ,,socialistického velkomésta“*.
Z dnesniho hlediska omezeni vystavby nebylo takovym nestéstim, kdyby nebylo soucasné
provazeno dlouhodobou netdrzbou stavajiciho fondu, coZ se projevilo aZ po ur¢ité dobé (Uzemni

studie aglomeracnich vazeb mésta Brna a jeho okoli, 2010).

V letech 1950 — 1951 byla pro Brno rozpracovana urbanisticka studie, z niz vznikl
Smérny tzemni plan. Dokoncen byl v letech 1956 — 1957 pod vedenim F. Kociho a rozvijel
radialngé-okruzni systém a stale pocital s rozsifenim centra na jihovychod, kam situoval ptelozené
nadrazi. Zasadni majetkopravni zmény po roce 1948, které po prvni vin¢ znarodnovani
znamenaly fakticky zruSeni soukromého vlastnictvi (vyjma rodinnych domi), umoznily zpusobit
rozsahlé zasahy do méstskych uzemi. Dokladem necitlivosti téchto zasahl je socialisticka
vystavba primitivnich estetickych forem podle tohoto izemniho planu a provedeni ptestavby ¢i

spiSe rozruSeni centra Starého Brna.

Vystavba 50. let, omezena na bytovou vystavbu, byla izemné zna¢né rozptylena, ¢asto
§lo o dostavbu proluk a znamenala také navrat k tradi¢nimu, nefunkcionalistickému vyrazu pii
soubory v Zabovieskach (ul. Chladkova), dostavba star$iho sidlistd na Veveii (Tuckova ul.),
polooteviené bloky s obchodnim a spoletenskym vybavenim ve Styficich (Renneska ul.).
Architektonicky vyraz se stale blizil pfedvalecnym realizacim. K dal§im realizacim tohoto typu
doslo v lokalitach — severni ¢ast Kounicovy ulice, na Brafové ulici v Zabovieskach a Zemédélské
ul. v Cernych Polich a na Ponavé v ul. Ptasinského. Tzv. socialisticky realizmus se uplatnil pak
nevyznacn€ na soudu a véznici v Bohunicich a né€kolika domech po celém mésté. Kvantitativni
bilance bytové vystavby 50. let v Brné€ Cinila v kazdém roce ptiblizné 600 — 1300 bytd. Dale se

vystavba po roce 1948 rozvijela v oblasti Skolstvi.

V povale¢ném obdobi probéhla dalsi vina pfipojovani obci k Brnu. V roce 1957 byla
k Brnu pfipojena rozsahla oblast Brnénské piehrady, pfipojeny byly casti uzemi tehdejsich
katastri obci Bystre, knini¢ky, Rozdrojovice, Moravské Kninice, Chud¢ice a Veverska BitySka.
V roce 1960 byly k Brnu pfipojeny obce Holasky, Bystrc, Kninicky, Mokra Hora a ¢ast katastru
Moravan (tzv. Nové Moravany). V letech 1966 — 1969 v Brné probéhla rozsahla katastralni

reforma a v roce 1971 se k Brnu pfipojily obce Chrlice, Dvorska, Bosonohy, Zebétin, Ivanovice u

-31-



Brna, Jehnice, Ofesin a Sob&sice. Jako posledni obec byl k Brnu ptipojen Utchov v roce 1980

(Uzemni studie aglomeraénich vazeb mésta Brna a jeho okoli, 2010).

Rust zastavéného Gizemi mésta

Obr. 6: Zndzornéni ristu zastavéného uzemi mésta Brna (Drimal, Pesa, 1969)

3.3.2 Méstska hromadna doprava v povaleéném obdobi

Jiz vpovélecnych letech pokracovala dal§i vystavba trati do tehdej$i zastavby
brnénskych predmésti. Nové kolejové trasy byly vybudovany ze Zaboviesk do Komina a o rok
pozdéji v roce 1948 z Komina do Bystrce. Dale pak byla vybudovéana trat v Zidenicich, od
Jugoslavské ulice do Stefanikovy &tvrti, v Hornich Herspicich k primyslovym zivodim a
v Kralové Poli knovému nadrazi. Celkovy pocet tramvajovych linek wvzrostl oproti
piedvaleénému stavu na deset. V autobusové dopraveé nebyl rozvoj vyrazny, spise byl obnovovan
valkou zna¢né postizeny provoz. Od roku 1946 byl zaveden pravidelny provoz lodni dopravy na
vodni hladiné udolni pfehrad na fece Svratce u Kninicek. Myslenka vyuziti vodni hladiny
Brnénské prehrady k provozu rekreacni lodni dopravy méla své pocatky jiz ve tficatych letech,

diive nez byla piehrada dokoncena.

Teprve v povaleéném obdobi se zaCala realizovat puvodni myslenka z obdobi prvni
republiky, a to zavedeni progresivniho druhu méstské dopravy. Tak v roce 1948 doslo ke
schvaleni projektu tfi trati trolejbusové dopravy: Komarov — Tufany, Hlavni nadrazi — Slatina,

Kralovo Pole — dne$ni Moravské nameésti. V roce 1949 byla zprovoznéna prvni trat’ od Hlavniho
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nadrazi do Slatiny. Jesté téhoz roku byly zprovoznény zbyvajici navrzené linky (MORAVEK a
kol., 1989).

3.3.3 Rozvoj primyslu

V Brn€¢ vtomto obdobi dochazi k vyznamnému posileni té€zkého, predevsim
strojirenského pramyslu. Roku 1965 v Brné existovalo 104 prumyslovych zavodu, v nichz
pracovalo 95000 osob z celkového poctu 195000 zaméstnanych osob. Odvétvi tézkého a
vSeobecného strojirenstvi zaméstnavalo kazdé po 31 000 lidech a podilelo se 61 % na celkové
produkci brnénského prumyslu. Pouhych 13 % pfipadalo na potravinarsky primysl a 11 % na
pramysl chemie, stavebnich hmot aj.Zbyvajici procenta zaujimal spotfebni primysl, vyrobni
druzstva a mistni primysl. nejvétsim podnikem se stala Kralovopolska strojirna, jejiz specializaci
se staly petrochemické investi¢ni celky. Zaméstnavala 8 000 lidi a tvofila 36 % vyrobni kapacity
t&zkého strojirenstvi v Brné. Mezi dalsi vyznamné podniky patiily Zavody Jana Svermy (nékdejsi

Zbrojovka) se zamétenim na vyrobu traktord Zetor, psacich stroji a sportovnich zbrani.

Dale jsou to Zavody kulickovych lozisek v LiSni, zaméfené i na vyrobu traktord Zetor,
Prvni brnénska strojirna (energeticka zafizeni), Smeralovy zavody (tézké lisovaci stroje),
Elektrotechnické zavody Julia Fuc¢ika a Juranovy zavody (hydraulika). Novym podnikem se stal
narodni podnik Slatina (kotle, ocelolitina).Mezi stfedni podniky piesného strojirenstvi patiila
nova brnénska Tesla, Meopta, Chronotechna, Metra a brnénské papirny. Samostatnou skupinu
piedstavovala textilni a odévni vyroba s 8 700 zaméstnanci (Mosilana, VInéna, Primysl bytovych

textilii, Mitop, Kras a Modeta) (KUCA, 2000).

V potravinaiském primyslu do§lo k vytvofeni monopolu Jihomoravského masného
pramyslu, mlékaren Lacrum, brnénskych pekaren a Jihomoravskych pivovard. Vyznamné
postaveni ziskaly velkokapacitni stavebné montazni podniky Ingstav, Pozemni stavby, Opravny
automobilového primyslu aj. Tradi¢né stavebni vyrobu pievzaly podniky pramyslovych hmot —
Malométicka cementarna a vapenice, Cihelny Gustava Klimenta a Prefa (vytvorily zakladnu

rozvoje panelové technologie v Brng).

Pro socialistickou etapu priumyslového rozvoje v Brné byla charakteristicka ptevazujici
tendence modernizace a rekonstrukce stavajicich objektd se zachovanim jejich nevhodné polohy

v ramci mésta (ZRIDKAVESELY A KOL., 1993).

3.3.4 Vystavba panelovych sidli§t’

Zacatek nové etapy vystavby mésta naznacila sidlisté budovana od roku 1958 pii

Kubesove ulici v Kralové poli a na Pofi¢i ve Starém Brné a zejména na Uvoze na Vevefi. Roku
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1957 byl ve Fisové ulici v Cernych Polich postaven prvni prototyp panelového domu. Nové etapa
vSak zacina roku 1959 vystavbou prvniho panelového sidlist¢ v Brné na konci Olomoucké ulice
v Novych Cernovicich. Déale néasledovala vystavba sidlist na Starém Brné (Veletrzni ul.,
Videnska ul.), sidli§té Julianov, Cerna Pole a Fuéikova &tvrt v Cernych Polich. Tento rozvoj
umoznil postaveni panelarny v Hornich HerSpicich. Podle architektonického vyrazu Slo o
nejznatelnéjsi degeneraci architektury v Brn¢ v dosavadnim vyvoji. Kromé otfesného vzhledu a
urbanistickych dopad byly panelové domy realizacné znacné naro¢né (provoz panelarny,

doprava a montaz) a také provozné nehospodarné (bez tepelné izolace).

Vystavba panelovych sidlist’ v oblastech bez kontaktu se starsi urbanistickou strukturou
ma sidlisté po hmotové strance néjaky fad a s postupem casu jej zakryva zelen. Takto o samoté
vzniklo sidlité v Cernych Polich. Naprostou vyjimkou je Julianov, kde bylo dosazeno pomérné
priznivé urbanistické kompozice (s parkem a vodni nadrzi). Naopak sidlist¢ na Starém Brn¢ pii
Videniské ulici plsobi nevyhranénosti urbanistické kompozice nepiiznive. NejhorS$im piikladem
je sidlisté Staré Brno (vice viz. kapitola 3.3.5) kolem Veletrzni (dfive Rybatska) ulice. Jde o
n¢kdejsi historické jadro Starého Brna v prostoru Mendlova namésti, jehoz zastavba byla z¢asti
zbotena vcetné stiedniho bloku s radnici a takto rozsitené namésti bylo degradovano na dopravni

uzel. Hlavnim cilem bylo ziskani reprezentativniho pifjezdu k vystavisti (KUCA, 2000).

Popsany kvalitativni ipadek brnénské bytové vystavby 1. poloviny 60. let se kupodivu
zastavil. Ve vzacné shod¢ s politickym uvoliiovanim zacala nova etapa vyvoje brnénské sidlistni

vystavby. V letech 1962 — 1973 probihala vystavba sidli§té Lesna na severu mésta s 5 920 byty.
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Obr. 7: Sidliste Lesna budované na nezastavené zelené plose v severni casti mésta (Samek, Hruby, 1982)
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Mimoftadny byl jiz rozsah sidlisté, které dosdhlo charakteru samostatné méstské ctvrti,
situované na dosud nezastavéné plose s pfiznivé Clenitym terénem. Vznikla tak pozoruhodna
kompozi¢ni idea souboru, v jehoZ centru je zalesnéna rokle. Obvod sidlist€ je vyméfen okruzni
tiidou s vybihajicimi obsluznymi komunikacemi k jednotlivym blokiim a soucasti sidlisté jsou
Ctyti okrsky obcanské vybavenosti. Efekt celého feSeni spociva ve vyuziti rozsahlych travnatych a
parkovych ploch, do nichZ jsou jednotlivé objekty mohutnych deskovych a vyskovych domu

zasazeny. V Brné tak vzniklo bezesporu jedno z nejhodnotnégjsich sidlist’ v Ceskoslovensku.

Zcela odlisny charakter ma sidlité Zaboviesky z let 1966 — 1977 s3 722 byty pro
12 500 obyvatel. Sidlisté je rozlozeno do ¢tyfpodlaznich doml kubické hmoty, které vytvareji
zastavbu kobercovitého charakteru s pfiznivym az intimnim méfitkem. Sidlist¢ se sklada
z nékolika oddélenych celkll a pusobi velmi ptiznivé. Novy smérny uzemni plan z roku 1965 se

zabyva dopravni infrastrukturou a lokalitami pro planovana sidlisté (KUCA, 2000).

Na pocatku 70. let vznikaji sidlist¢ v Reckovicich, Kralové Poli, Koming, Jundrové,
Kohoutovicich a Bystrci. Architektura téchto sidlist’ je vlivem uziti barevnosti pomérné piizniva
(v Ceskoslovenském kontextu) a z hlediska hmotové kompozice ve vztahu k starSi zastavbeé

zdafila.

V letech 1968 — 1969 nastava opét kvalitativni Gtlum, malokde tak vyrazny jako v Brn¢.
Nevelké sidlisté Stara osada v Zidenicich, postradajici jakoukoli urbanni kulturu rozruguje rostlou
fadovou rodinnou zastavbu, k niz programové nema zadny vztah. Je tvofeno nékolika obludné
velkymi panelovymi bloky. Dale jsou na uzemi mésta budovana sidlisté ve Slatin€, Novém
Liskovci a Bystrei, kde kladem rozsahlého sidlistniho komplexu je jen blizkost Brnénské

ptrehrady.

Vyvrcholeni panelové megalomanie a dovrSeni ztraty ohledu na lidské metitko, starsi
zastavbu a uroven urbanistické kompozice i architektonického vyrazu, znamenala dvé nejvetsi
brnénska sidlisté, vybudovana na pielomu 70. a 80. let — na vychod¢ LiSenn a na jihozapade
Bohunice se Starym Liskovcem (sidlisté ¢eskoslovensko-sovétského pratelstvi). Tato sidlisté jsou
zhmotnénim orwellovské vize obytného prostiedi a symbolem diktatu socialistického
zprumyslnéného stavebnictvi. Znakem je bezvychodnost a odcizeni, kdy sidlisté pro 30 000
obyvatel neméla dostacujici vybavenost a obrostlo starou zastavbu obci, ¢aste¢né navic

likvidovanou (KUCA, 2000).

Uzemni plan Brna zroku 1982 se orientuje na pokracovani extenzivniho rozvoje.
V navaznosti na liSeniské sidlist¢ vzniklo koncem 80. let sidlisté¢ Vinohrady a velmi problematicka
zastavba sidlist¢ v Komarove, nahrazujici zdejsi periferni zastavbu, ktera znamena opét absoluni

rozklad urbanistické struktury. Posledni sidlist¢ Kamenny vrch na zapadé Brna bylo dokonceno
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az vroce 1995. Vystavba individualni, realizovana v mensich plochach po obvodu mésta dosahla
velmi vyrovnané a dobré trovné, zejména v Koming, Zabovieskach, Masarykové &tvrti, na
Palackého vrchu i jinde. Vyvojem let 1945 — 1989 se piedevsim vystavbou sidlist’ rozsifil
souvisly mestsky intravilan. Pfevazujici se stala koncepce extenzivniho vyvoje formou satelitnich
sidlist’ ze 70. — 80. let, ktera pfimo nenavazuje na star$i zastavbu mésta ale pouze n€kterych vsi

(KUCA, 2000).

3.3.5 Ostatni aspekty urbanistického vyvoje — Staré Brno

Bohat& modelovany terén pod Spilberkem a Zlutym kopcem, rozélenény navic vodnim
tokem Svrateckého ndhonu, dal vzniknout malebnym zakoutim Starého Brna. Oznacit za srdce
Starého Brna jen Mendlovo ndmésti je troufalé, jelikoz mélo a mad mnoho dilezitych mist.
Centrem Starého Brna bylo trojihelnikové trzist€ na vidlici dnes$ni Kfizové ulice, ktera se diive
jmenovala Méstanska. Na jejim rohu stavala az do roku 1965 Starobrnénska radnice. Na trziste,
které tu bylo od raného stfedovéku, vedla dalkova obchodni cesta od brodu (pozdéji kamenného
mostu) pres feku Svratku. Odtud se odklanéla smérem na Pekaiskou ulici a pokracovala

k Brnénské brané (SAMEK, HRUBY, 1982).

Samotné Mendlovo namésti ve své staré¢ podobé vitbec srdce nepiipominalo, pfetinal ho

Svratecky nahon a skladalo se z n¢kolika ¢asti, a to jakéhosi Zameckého nameésti (Schlossplatz) u

dnesni ktizovatky Uvozu, Pekatské, Méstanské a Kiizové. Dalsimi ¢astmi z dne$niho pohledu

bylo Klasterni namésti a Klasterni ulice (FLODROVA, MULLER, 2007).

Obr. 8 a 9: Na obrazku vievo zachyceni urbanistické struktury Starého Brna v roce 1914 dle Vicarova
planu (Flodrova, Miiller, 2007), na obrdzku vpravo klasicistni Starobrnénska radnice (Flodrovad, Miiller,
2007)
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Da se fici s mirnymi vyhradami, ze dnesni Staré Brno je Starym Brnem se zaklady z 18.
stoleti. NejstarSi dochovanou budovou je majestatni bazilika minor, tedy chram Nanebevzeti
Panny Marie na Mendlové namésti. Jeho souputnici — kaple sv. Prokopa a Oldficha, kostelik sv.
Vaclava se hibitovem, stary dobry ,,Modry lev‘‘ jsou davno zbourani podobné jako i
Starobrnénsky a Lampliv mlyn pod Puhlikem. Nelze také ptrehlédnout zamecek ¢i letohradek
Mitrovskych, ktery od doby svého vzniku na pielomu 70. a 80. let 18. stoleti state¢n¢ vzdoroval

jakymkoliv necitlivym zasahtim (FLODROVA, MULLER, 2007).

Prestavba Starého Brna zacala soucasné s rozsahlou investi¢ni Cinnosti v arealu
vystavisté, kde mezindrodni veletrhy obnovily v povale¢nych letech 1949 — 1950 a zejména roku
1955 funkci vystavisté. Povalecny vyvoj brnénského vystavi§t¢ znamenal rozsifeni arealu a
vystavbu novych paviloni ( pavilon B, C a Z) a spravni budovy BVV. Obnoveni vystavisté se
stalo vyznamnym impulzem rozvoje Brna, nebot vyvolalo i vystavbu hotell Voronéz,

Continental a International (KUCA, 2000).

Stav této brnénské méstské Ctvrti se jevil pro poradani mezinarodnich akci tohoto
formatu jako naprosto nepiijatelny. Budovy byly zchatralé, zchatralost zvySovaly i pozistatky po
bombardovani. U vefejnych budov nedochazelo prakticky k zddnym modernizacim. VétSina
bytového fondu, ktery diive slouzil pfevazné chudsim délnickym vrstvam se ménil postupné az
ve slumovou periferii. Byla zde ale i fada plivabnych zakouti, napt. letohradek Mitrovskych,
Rybaiska ulice s vedlej$im ramenem feky Svratky pouzivanym jako nahon pro mlyny a zdroj
vody pro lazné, cely areal klastera s kostelem Nanebevzeti Panny Marie na Mendlové namésti,
pamatkové chranéna klasicistni Starobrnénska radnice na rohu Kiizové ulici nebo byvaly mlyn
prestavény na kultovni kavarnu a restauraci zvanou Oltec. Dopravni a inzenyrska struktura vsak
byla zcela nedostate¢na a pro zvySeny provoz, ubytovani a kulturni vyziti tisich domacich i
zahrani¢nich navstévnikli a hostl naprosto nevyhovujici. Pocitovan byl i nedostatek standardnich

bytii pro mistni ob¢any.

Vedeni mésta se rozhodlo pro radikalni prestavbé Starého Brna. Pro mésto a zejména
pro Staré Brno to bylo nejvyznamnéj$i rozhodnuti v jeho dosavadni historii. Architekti pristoupili
k feSeni tohoto ikolu velmi razantné a velkoryse. Rozhodli o asanaci rozsahlych ploch, vytvofili
koncept hlavniho nastupniho bulvaru, ktery mél spojit veletrzni areal prirazem pfes nemocnici
sv. Anny s nadrazim a méstskym centrem. Tato osa méla byt i hlavni piijezdovou trasou pro
individualni automobilovou dopravu, tak pro méstskou hromadnou dopravu. Vedoucim motivem
zastavby méla byt pak az jedenactipodlazni vézové obytné domy od nové ztvarnéného Mendlova
namésti az k nastupnimu rondelu pfed vstupem do veletrzniho aredlu. Trasa tramvaje pak méla
vystoupat po mosté, ktery byl sim o sob& zajimavou technickou novinkou (FLODROVA,
MULLER, 2007).
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Obr. 10: Axonometricky pohled na prestavbové vizemi Starého Brna (Flodrova, Miiller, 2007)

v r

Nové vytvorené ulice Vystavni, Veletrzni a Kiizova byly dostavény na svou dobu
pomérné thlednymi a proti obvyklym typim stavebné upravenymi sedmipodlaznimi domy. Cely
koncept byl veelku $tastné zalozen, jeho vadou vSak byla ztrata vyznamnych dominant a ztrata
puvodniho charakteru Starého Brna. Stavebni vyroba byla tehdy zaméfena spiSe na vyfeSeni
bytové krize, nez na kvalitu a architektonickou uroven. Projevila se zde nejvétsi slabina tehdejsi

bytové vystavby — pouzivani typizovanych budov pfi pfestavbé historickych center.

To nejhorsi vak piislo pfi realizaci celého projektu. Lokalnimi zajmy, nepochopenim a
administrativnimi zasahy byl puvodni zamér vyrazn¢€ ovlivnén. Pfedevsim onen piedpokladany
rytmus hlavniho motivu vyskovych domti byl nepochopitelné porusen zachovanim dilen podniku
Obnova na zaCatku Veletrzni ulice. Koncept hlavniho namésti (Mendlova) s dominantou
historickych staveb byl narusen ni¢im nezdtvodnitelnym ponechanim osamélého bytového domu
uprostifed prostranstvi. Priraz celé osy pies nemocnici U sv. Anny nebyl nakonec realizovan
vibec. Vrcholem nepochopeni celého zaméru byl pak zasah do dopravniho feSeni, ktery z hlavni
prijezdové trasy k vystavnimu arealu udélal naopak trasu odjezdovou s parkovacimi plochami a
automobilovou dopravu privedl po staré trase ulici Hlinky. Z takto roztfisténého namésti se stal
jakysi dopravni termindl, ktery zcela poptel jeho historickou hodnotu a zcela znicil klidovou
kulturni plochu namésti. Po staré¢ zastavbeé na ptivodni Kiizové ulici zbyla po jeji asanaci zmatena
prazdnota a z velkorysého projektu zbylo jen torzo. Snad jen ocisténim letohradku Mitrovskych a
ziskanim pomérné velkého poctu standardnich bytl lze povazovat za pozitivum pro Staré Brno.
K nové prestavbé Starého Brna se mésto v soucasné dobé ptipravuje (FLODROVA, MULLER,
2007).
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Historické jadro Brna vymezené okruzni tfidou, charakterizovala v obdobi 1945 — 1989
predev§im zanedbavana tdrzba. V roce 1957 vznikl navrh asana¢niho planu historického jadra a
byl oproti mezivale¢nym a tésné povale¢nym likvidaénim zdmérim pomérné citlivy. Respektoval
dochovanou urbanistickou strukturu historického jadra a nepocital s podstatnéjsimi demolicemi.
Naopak navrhoval dostavbu proluk a vystavbu Janac¢kova divadla v parkovém pasu okruzni tidy.
Navrh rehabilitoval parkovy okruh okruzni tfidy, ktery rozsifoval i na drazni pozemky nadrazi,
které mélo byt celé zruSeno. Mé¢€la byt ovSem zbotena i hodnotnad secesni budova nadrazi.
Tranzitni doprava méla byt svedena na komunikaci po vnéjsSim obvodu historického centra (ul.
Koliste) a propojit Nové Sady a Kienovou ulici. Z Husovy tfidy méla byt doprava prevedena do

tunelu mezi Kopeénou a Udolni ulici (pod vychodni &asti Spilberku).

V tomto obdobi doslo k pamatkovym rekonstrukcim — renesanc¢ni dim pant z Kunstatu
(nam. Svobody), Ustav §lechti¢en (Koblizna ul.), barokni klaster vorsilek pro technické muzeum.
Rekonstruovany a zpfistupnény byly parky a zahrady na Frantiskove (terasy pod Petrovem) a
kapucinské zahrady. Dostavba proluk v jadru mésta, vzniklych pfimymi nasledky valecnych akci,
nebo druhotné, sesutim vlivem zchatralosti vznikly objekty vcelku neutralni (Orli a Masarykova
ul.) a necitlivé (trznice Zelny trh) aj. Na pielomu 50. a 60. let vznikly tii architektonicky i
urbanisticky vyznamné stavby na okruzni tfidé ¢i v jeji tésné blizkosti. Prvni je Janackovo
divadlo situované do zelené¢ho pésu okruzni tiidy na mist€ obytného bloku se skolou zni¢eného za
valky. Jiz diive asanovany prostor mezi Husovou tfidou a Panenskou, Veselou a Besedni ulici byl
na zaklad¢€ soutéze roku 1957 v této lokalité realizovan hotel International s navazujicimi objekty
smérem k Dominikdnskému namésti. Vyhodou zde bylo vyuziti terénnich rozdili i pomérné
ptiznivého dojmu dostatecnym odstupem od tradicnich dominant okoli. Posledni ze série tfi
staveb ne hotel Continental, ktery vlivem vysunuti z vlastniho historického jadra nepotlacil
historické dominanty mésta (KUCA, 2000).

Dozvukem vzepéti brnénské architektury se v letech 1974 — 1976 stala elegantni
deskova budova tzv. Bilého domu na Zerotinové namésti, kterou charakterizuje problematické
zasazeni do urbanistickych souvislosti. Radikalnimi rekonstrukcemi byly zphsobeny ztraty
autencity pamatek — prestavba tzv. malého Spalicku na Zelném trhu, devastace tzv. velkého
Spalicku a uziti nevhodnych materiala v interiérech Staré radnice. Rekonstrukce budovy hlavniho
nadrazi pak znamena definitivni potvrzeni jeji existence a upusténi od uvazované demolice.
Spornymi se staly i nékteré aspekty dlouhodobé rekonstrukce hradu Spilberk — rekonstrukce

domnélé gotické podoby palace (realizace schvalena roku 1993).

Nejobludngjsi stavba 80. let u nas obchodni dim PRIOR (dnes Tesco) je v tésném
dotyku centra a vyvyseného kolejisté hlavniho nadrazi. Roku 1989 bylo historické jadro mésta se

Spilberkem a Starobrnénskym klsterem prohlaseno méstskou pamatkovou rezervaci. Roku 1990
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pak vznika i navazujici ochranné pasmo rezervace (jeho hranice téméf shodné s tzv. velkym

méstskym okruhem).

Z jednotlivych staveb na tzemi mésta a jeho Casti nabyvajicich svou velikosti ¢i
polohou urbanistického vyznamu je muzejni pavilon Anthropos v Pisarkach ¢i vysokoskolsky
areal pod Palackého vrchem. Avsak nejvétsim aredlem obdobi socialismu v Brné se stal soubor
budov fakultni nemocnice v Bohunicich, budovany ve vyvySené poloze nad méstem v navaznosti
na povale¢nou studii. Aredl zahrnul i mezivalecné Socialni istavy mésta Brna a byl koncipovan i
v souvislosti s planovanym univerzitnim méstem. Vyvazené dilo celého arealu pak narusil objekt
o 18 podlazich, ktery se rusSivé uplatiuje i ve vSech panoramatickych pohledech na mésto

(KUCA, 2000).

Ve vsech brnénskych ¢tvrtich dominoval v 60. — 80. letech proces postupného chatrani a
devastace, silny zvlast¢ ve starych primyslovych ¢tvrtich Zabrdovice, Husovice, Staré Brno a
Trnité, kde byl ¢asto spojen i se socialni degradaci obyvatelstva. V celku lze urbanisticky vyvoj
Brna po pocatecni stagnaci z 60. let povazovat za extenzivni, zaméfeny na rozsifovani zastavéné
plochy mésta. Tento proces mél negativni dasledky: ztratu zemédélské pidy, zanedbani udrzby

star§i zastavby a neumérny rust potfeby dopravniho napojeni.

Vyznamnym rysem se v 80. letech stala pfestavba komunika¢niho systému mésta
S navaznosti na budované¢ délnice D1 a D2. Systém lze rozdélit na vystavbu novych kapacitnich
radial, nahrazujici tradi¢ni vypadové trasy a na budovani tzv. velkého méstského okruhu, ktery by
umoznil pfimé spojeni vnéjSich ¢tvrti mimo centrum a odklon tranzitni dopravy. Stavba
vyuzila nezastavéna a periferni uzemi. Vznikla nova severni radiala ulici Sportovni a Hradecké,
na vychodé pak byla stara olomoucka silnice nahrazena Ostravskou radialou a uvolnénim
Videnské a Renneské tfidy umoznila na jihu Brna radiala HerSpicka. Naopak budovani velkého
meéstského okruhu vedl k radikalnim zasahiim. Bezohledny byl zejména pruraz Julianovem a ¢asti

Zidenic (ul. Gajdo$ova) a rozruseni navsi Starych Cernovic (KUCA, 2000).

3.3.6 Méstska hromadna doprava v obdobi socialismu (1950 — 1969)

Obdobi budovani socialismu se vyrazné projevilo 1 v dal§im rozvoji méstské hromadné
dopravy v Brné. Doslo k modernizaci trati a rekonstrukci kolejisté pfed Hlavnim nadrazim a
v dalezitych dopravnich uzlech. Dopravni provoz byl reorganizovan v souladu s rozvojem na
pozadavky na zkvalitnéni dopravnich sluzeb. Nové tratové tramvajové Useky byly vybudovany
teprve v roce 1961 z Koneéného namésti k zavodu Tesla v Kralové Poli, pieloZzena byla trat’ na

Starém Brné¢ z Mendlova namésti k vystavisti do Veletrzni ulice snovym nadjezdem.
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Rekonstrukei vznikly také prvni rychlodrazni tseky do Bystrce a ke Stranské skéle. Doslo i na
roz$iteni poctu tramvajovych linek, k cemuz prispélo také zavedeni nepfestupniho tarifu v roce
1967. Téhoz roku byl definitivné ukonCen provoz nakladni kolejové dopravy provadény
dopravnim podnikem. Tramvajova sit méla v tomto obdobi délku 157,7 km a vroce 1970

prepravila 157,5 miliond cestujicich (MORAVEK a kol., 1989).

Pocatecni konjunktura trolejbusové dopravy trvala asi 15 let. Po dobudovani traté ze
Slatiny do Slapanic nebyly trolejbusové linky dale rozsifovany. V roce 1964 byla celkova délka
linek 18,6 km. V druhé poloving 60. let v disledku jednostranné preference autobusové dopravy
dochazi k postupné stagnaci trolejbusové dopravy. V letech 1965 az 1969 zaznamenava tento
druh méstské hromadné dopravy (dale jen MHD) obdobi utlumu. Roku 1967 byla linka
z Komarova do Tufan nahrazena autobusy a v provozu tak ztistaly pouze 2 linky o celkové délce

13,1 km (MORAVEK a kol., 1989).

Autobusova doprava pocatkem padesatych let jest€é neméla v ramci brnénské MHD
vyznamnéj§i podil. Celkova délka tras byla 54,1 km a provozovano bylo 13 linek. Autobusy
zajiStovaly spojeni do vzdalen¢jsich predmésti a nejbliz§ich obci. Az v Sedesatych letech dochazi
k vyraznéjSimu pronikani autobusové dopravy do centra Brna a stava se z ni vykonny dopravni
systém zajist'ujicich obsluhu velkych brnénskych primyslovych zavodl a postupné budovanych
sidlist. Autobusova doprava tak neni jiz pouhym doplitkem vedle tramvajové i trolejbusové
dopravy. Roku 1963 je zavedena autobusova linka do nového sidlisté Julianov, o dva roky
pozdéji do nejvetsiho brnénského sidlisté Lesna. Praveé na prikladu Lesné se negativné projevila
prehnana preference autobusové dopravy té doby. Ukazalo se, ze i pfes vyhody vyplyvajici z jeji
operativnosti, nelze s ni vystac¢it tam, kde pfepravni poptavka vyzaduje kapacitnéjsi dopravu
(MORAVEK a kol., 1989).

3.3.7 Méstska hromadna doprava v obdobi socialismu (1970 — 1989)

V disledku svétové palivoenergetické krize a rostouciho vlivu ekologickych hledisek
byly v 70. a 80. letech vytvofeny nové podminky pro rozvoj elektrické trakce v MHD. Skoncilo
obdobi jednostranné preference autobusové dopravy, zlstala vSak nadale dulezitou soucasti
systému MHD pfedev§im pro obsluhu oblasti s niz$i prepravni poptavkou, ale téz jako docasné

feSeni tam, kde dopravni investice zaostavaji za ostatni vystavbou.

Tramvajova doprava, vzhledem ke svym kapacitnim moznostem, zlstala rozhodujicim
druhem dopravy. Zafalo obdobi rozSifovani kolejové tramvajové sité. Nové traté byly
vybudovany do vyznamngj$ich sidlist a pramyslovych oblasti. Doslo k prodlouzeni trati

v Kralové Poli, z Cernych Poli do Lesné, z Hornich Her$pic do Modfic. Vznikla nova trat
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spojujici Pisarky s Jundrovem a spojka mezi ulici Jugoslavskou a Vranovskou. S vystavbou
rozsahlych obytnych souborti v Brné, pro které bylo nutno zajistit odpovidajici dopravni obsluhu,
byly vybudovany nové traté¢ do velkych sidlist’ Bohunice, Bystrce a Lisné. V roce 1985 pak byla
v Zidenicich ukonéena tramvajova trat’ v dopravnim uzlu Stard osada a doslo k Gipravé nastupist’ u
Hlavniho nadrazi v souvislosti s vystavbou podchodu. V roce 1986 je v provozu 22 tramvajovych
linek o celkové délce 243,8 km. V roce 1988 piepravily celkem 150,3 milionti cestujicich
(MORAVEK a kol.,1989).

Po obdobi stagnace zacina v brnénské trolejbusové dopravé v letech 1971 — 1982
obdobi expanze. Do roku 1971 mél trolejbusovy provoz v Brné¢ vzhledem k velikosti aglomerace
v poméru k délce trati, poctu linek ¢i velikosti obsluhovaného uzemi zcela bezvyznamnou ulohu.
Ta vSak zacatkem sedmdesatych let byla pfehodnocena a rozhodlo se a zavedeni trolejbusové
trat¢ do novych panelovych sidlist’, ktera mezitim stacila zhyzdit okrajové ¢asti mésta (FIALA,
WOLF, 2000). Postupné tak byly vybudovany a uvedeny do provozu nové trolejbusové linky,
zejména do sidlist, ktera nejsou obsluhovana tramvajovou dopravou. Vznikaji tak 2 linky do
Zaboviesk, dale pak linka do Slapanic, k nadrazi ve Slating, do Kohoutovic, do Komina a dvé
linky do dne$ni Masarykovy ctvrti na Presslovu a Barvicovu. Z dopravniho uzlu Mendlova
namésti vznika ulici Uvoz propojeni na Komenského namésti. Dal§imi linkami je pak posilena
doprava sidlist¢ Bystrc, do sidlist¢ Slatina, do Nového Liskovce a Bohunic a také do dnesni
Stefanikovy &tvrti. Posledni linka v tomto obdobi byla zavedena do sidlisté Vinohrady v roce
1987. V roce 1988 bylo v provozu 16 linek o celkové délce 94,1 km, které piepravily jiz 32,5

milionu osob.

Autobusova doprava, kterou v nékterych ¢astech mésta vytlacuji tramvaje a trolejbusy,
ma i nadale vyznamny podil v celkovém poctu pirepravenych osob. Kromée tradicni obsluhy
okrajovych ¢asti, pramyslovych zavodii a nékterych sidlist, méla vyznamnou roli v obdobi
vystavby vSech vétSich brnénskych obytnych celkli, nebot’ mohla byt operativné pfizpisobena
jejich postupnému osidlovani. Autobusy tak zpocatku v plném rozsahu zajistovaly dopravu do
Lesné, Bohunic, Bystrce, Lisn¢ i dalSich menSich sidlisSt a po zavedeni tramvajové nebo
trolejbusové dopravy ji ucelné kapacitné dopliuji. V roce 1988 bylo v provozu 42 autobusovych
linek o délce 410 km, které téhoZ roku prepravily 125 miliond osob (MORAVEK a kol.,1989).

3.4 POST SOCIALISTICKE A POST INDUSTRIALNI MESTO

3.4.1 Brno v 90. letech 20. stoleti - nové priority mésta a izemni plan

Na zakladé rozhodnuti pléna Narodniho vyboru z roku 1990 se Brno vniting ¢leni na 29

meéstskych Casti a je tedy uzemné Clenénym statutarnim méstem. Roz¢lenéni mésta na jednotlivé
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meéstské casti souvisi s vyraznou decentralizaci mistni spravy ve srovnani s centralistickym

systémem 5 obvoda pied rokem 1990 (Statutarni mésto Brno, 2013).

Vlivem trendu extenzivniho rozvoje mésta v 70. a 80. letech, ktery byl nezdravy a
Skodlivy, doslo k obratu a potiebé vyuziti starsi zastavby meésta. Tato potieba byla pocitovana jiz
Vv poslednich letech socialismu, ale monopolizovana stavebni vyroba s orientaci na panelovou
technologii, a dale gigantomanie dopravné-inZenyrskych stavebnich organizaci, branily
potfebnému obratu. Proto byla jeste pred rokem 1989 zahajena vystavba sidli§t¢ Kamenny vrch,

na jihozapadé mésta, ve znacné odsunuté poloze, které bylo dokonceno az roku 1995.

Prioritou bylo ziskani novych koncepc¢nich podkladt pro rozvoj Brna, které by vzaly
v tvahu celkové zménéné politické a hospodatské podminky. Diraz byl kladen i na urbanistické a
architektonické koncepce odpovidajici méstotvornému vyvoji. Vroce 1992 byla vypsana
urbanisticka soutéz na planované jizni centrum v prostoru mezi hlavnim nadrazim, Novymi Sady,
Komérovem a ftekou Svratkou. Novy tzemni plan byl dokoncen roku 1994 a vychazi
z predpokladaného demografického rozvoje mésta s vice nez 400 000 obyvateli trvale bydlicich a
550 000 denné pritomnych osob v roce 2000. Tento tizemni plan také upousti od plosnych asanaci
a prestaveb izemi a zamétuje se na respektovani historické urbanistické struktury a jeji postupné

doplitovani a revitalizaci (KUCA, 2000).

Obecné je kladen duraz na obnovu tradicni blokové struktury zéstavby, véetné doplnéni
netplnych domovnich blokl, uvolnéna tizemi k vyuziti pro novd nameésti ¢i méstskou zelen.
Pritom ma byt zachovan pievazujici charakter zastavby konkrétniho uzemi. Méstskou zelen
historického jadra je vhodné propojit Sbichovou zeleni fek Svitavy a Svratky. Zasadngjsi
restrukturalizace je navrhovana vuzemi tzv. Jizniho centra, mezi stavajicim nadrazim a
planovanym novym nadrazim, a také na piestavbu primyslem narusenych ploch mezi ulici Cejl a
Kienovou ulici v tzv. Vychodnim centru. Diraz je kladen i na dobudovani okruzni tfidy.
Panelova zastavba ma byt dotvofena ve smyslu poruSeni stereotypu prostorového uspotadani.
Vytvotfenim poloblokti a bloki se tato izemi mohou pfiblizit charakteru rostlého mésta. VloZzenim
kompozi¢nich os s dotvofenim komeréni vybavenosti dojde k propojeni s ostatni méstskou

strukturou (KUCA, 2000).

Zastavba dosud volnych ploch neni na rozdil od predchozich \zemnich plant
dominantni. Specificky vyznam pro rozvoj mésta maji plochy zvlastniho uréeni (Vystaviste, areal

Fakultni nemocnice, pfipravovany Technologicky park a Univerzitni kampus).

Pred rokem 1989 byla piipravena fada ploch pro hromadnou panelovou vystavbu véetné
provedeni piipravnych investic. V téchto lokalitich na Kamenném vrchu zapadné od Nového

Liskovce a v Bystrci na Kamechach bylo téchto investic vyuZito a doSlo k soustiedéné bytové
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vystavbé, nikoli vSak dosavadniho panelového typu. K dalsi obytné vystavbé pfipadly v potaz
lokality v Medlankach, Sadové, Slating, Dolnich HerSpicich, Moravanskych lanech a
Bosonohach. Jde piedevsim o lokality, kde je zadouci posileni funkénich typh bydleni ve smérech
uzemniho rozvoje, kde jsou navrZzeny zejména plochy pro vyrobni a obchodni ¢innost a plochy

pro zvlastni vyuziti (Technopark).

Komunikac¢ni sit’ ma byt doplnéna o rychlostni komunikaci planovanou jiz v obdobi 2.
svétoveé valky (kolem Bosonoh a Bystrce). Tangencialni severozapadni a severovychodni spojnice
kolem mésta by se mély propojit v prostoru Kralova Pole podpovrchovym usekem. To vyzaduje
zbudovani spojeni Nového Liskovce a Pisarek (Pisarecky tunel zbudovan roku 1996) a tseku
Kralovo Pole — Cerna Pole — Husovice — Vinohrady, coz ma byt realizovano etapové. Spojeni
Husovic a Cernych Poli bylo realizovano Husovickym tunelem roku 1998. K dobudovani
spojnice az do Kralova Pole s navaznosti na velky méstsky okruh (dale jen VMO) doslo
vybudovanim tunelti Dobrovského v roce 2012. Zbudovani tseku z Husovic na Vinohrady se
planuje vyhledové (KUCA, 2000).

Pro dal$i rozvoj mésta se jevi zdsadné dulezitou prestavba zelezniCni sit€ na tzemi
meésta s vybudovanim nového osobniho nadrazi v odsunuté poloze. Vyloucit vznik urbanistické
bariéry ma situovani nového nadrazi na sloupy nesené piedpjatou betonovou deskou. Pro leteckou
dopravu se v tomto obdobi pocita se zachovanim sportovniho letist¢ v Medlankach a rozvojem a
dostavbou letisté v Tufanech podle parametri moderniho mezinarodniho vefejného letisté.
Prestavbou zelezni¢ni sit¢ a odsunem hlavniho nadrazi, budovanim vysokorychlostnich trati a

vystavbou rychlé podzemni tramvaje (KUCA, 2000).

3.4.2 Realizace v obdobi 90. let

V 1. poloving 90. let, po kratkém pieruSeni zplisobeném zasadnimi zménami
vlastnickych vztaht jak k nemovitostem, tak ke stavebnim firmam, doslo k oziveni vystavby,
Zapadoevropské vlivy komeréniho stavitelstvi zasahly také Brno, kde vznikaly stavby s kvalitnim
technickym provedenim (nova ¢ast aredlu plynaren na Radlase aj.). Nejvyraznéj$im znakem
kvalitni brnénské architektury 90. let je pifiklon k novofunkcionalismu, respektive klasické
stiidmé a bezozdobné moderni architektuie. Brno se tak stava opét jednim z prednich center

moderni architektury Ceskych zemi, podobné jak tomu bylo ve 20. a 30. letech 20.stoleti.

Pfimo v historickém jadru byla dokonéena fada novostaveb. V proluce na narozi
Koblizné a Kozi ulice byla dokontena novostavba Komeréni banky. Na narozi ulic Ceské a

Jostovy vznikla budova Investi¢ni banky, ktera je elegantni, svym extrémné hmotnym blokem

-44 -



s arogantnim vztahem k prostiedi vSak negativné narusuje stabilizované ¢asti mestského centra.
Na narozi Rasinovy ulice a Jakubského namésti, v tésném sousedstvi kostela sv. Jakuba, vznikla
novostavba, jenz svou formalné¢ cistou novofunkcionalistickou architekturou velmi citlive
dopliiuje urbanistickou kompozici a jasné¢ vymezuje linii Jakubského namésti. Brnénské
historické jadro vSak i na konci 90. let charakterizuji n¢které dlouhodobé a pro obraz celku

mimoiadné rusivé proluky, v éele s prolukou p¥imo na namésti Svobody (KUCA, 2000).

Obr. 11 a 12: Dostavba proluky v Rasinové ulici (obr. 11 - Samek, Hruby, 1982), (obr. 12 — AMB, 2001)

K necitlivym zasahtim patii zboteni nékolika zbyvajicich budov v tzv. Velkém Spalicku
mezi Dominikanskou a Starobrnénskou ulici. Na jejich misté v letech 1997 — 1998 vznikla
komeréni montovana budova s napodobeninou pivodnich pouli¢nich fasad. V roce 1995 byla
znovu postavena Zemanova kavarna, zbotena roku 1964. Nevyhodou se stalo jeji nové umisténi
proti usti Bratislavské ulice, tedy cca 400 m od ptivodni lokality naproti usti dnesni tfidy Milady
Horakové. K velmi vyznamné zméné doslo v kostele sv. Petra a Pavla na Petrové, kde vrcholily
dlouhodobé opravy zapocaté v 80. letech. Zahajeny byly také rekonstrukce kapucinskych zahrad

a parku na Frantiskove.

Po celém Bmé vznikaji nové komer¢ni stavby — Eva centrum v Kopecné ul. (pozitivni
pocin v dlouhodobé degradovaném prostiedi), monumentalni blok IBC centra v ulici Piikop,
obytny soubor Sfinx na Ponavé a nova budova radnice v Zabovieskach, piedstavujici velmi
kvalitné feSenou dostavbu proluky novofunkcionalistického objektu. V névaznosti na sportovni
areal v Luzankach byl v letech 1992 — 1993 vybudovan komplex Boby centrum Brno pro
spolecensko-sportovniho vyuziti. Budovany jsou i hotely — Holiday Inn na vystavisti, Rustical,
Austerlitz aj. Rozvoj je 1 u budov skolstvi (Spofitelni akademie, ekonomicko-spravni fakulta aj.).
V roce 1997 v Kralové Poli vznika Cesky technologicky park. Novofunkcionalismus elegantnich
forem piedstavuje diagnosticky pavilon Masarykova onkologického ustavu na Zlutém kopci. Po
vice nez pil stoleti vznikaji na izemi mésta i sakralni stavby — salesiansky kostel v Zabovieskach

a klaster v Sobé&icich (KUCA, 2000).
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Nepodartilo se vSak béhem 90. let zah4jit planovanou vystavbu tzv. ,,Jizniho centra‘‘.
Vyvoj vramci brnénské aglomerace postihuje podobné jako jina zapadni mésta trend
suburbanizace a nekontrolovatelného expanzivniho rozvoje — tzv. urban sprawlu. Avsak
suburbanizaci podminéné sekundarni vlivy nejsou vesmés vnimany negativné (MULICEK,
2002). Tak jako i v jinych méstech doslo také v Brné k residenénim suburbanizaénim procestum.
Vystavba individualnich rodinnych domil zacala rozvijet okrajové ¢asti mésta a obce za hranici
meésta Brna. Volné plochy v téchto lokalitach byly vyuzity pro vystavbu rodinnych dom, avsak
obvykle katalogového typu zapadoevropské provenience. Noveé vzniklé obytné celky skladajici se
z rodinnych domki nemaji obvykle zadnou vyrazovou vazbu na brnénské ¢i moravské prostiedi.
K nejvétsim realizacim doslo v okrajovych &astech mésta — Jehnice, Sobésice, Utéchov,

Ivanovice (KUCA, 2000).

Pfimym dikazem obnoveni vazeb na zapadni Evropu se stala vystavba supermarkett a
hypermarketti. Nejprve Globus (1995), Ikea a Tesco (1998), a posléze mnoha dalSich. Tyto
halové objekty nemaji zadné architektonické ambice. Urbanisticky vyznamna je vyskova stavba
M-palace pii HerSpické radiale. Pozoruhodnou se stala i budova lodni dopravy na Brnénské

prehradé inspirovana motivem lodé (KUCA, 2000).
3.4.3 Méstska hromadna doprava v obdobi 90. let

V oblasti méstské hromadné dopravy se stava prelomovym rok 1995, kdy dochazi
k reorganizaci sité a vedeni linek ve vét§im méfitku. Je zruSen nepfestupni tarif, coz umoziuje
snizit pocCet linek, které v pfedchozim obdobi vlivem neptestupniho charakteru spojovali ve vétsi
mife urcité primyslové zavody s obytnymi celky, predev§im vétSich sidlist. Patefnim dopravnim
typem se stava tramvajova a trolejbusova trakce a soucasné jsou omezovany soubézné
autobusové linky. Pro pfiznivou ekologickou situaci ve stfedu mésta a dalSich okrajovych ¢astech
je zcentra mésta autobusova doprava ve vét§iné piipadid plné nahrazena tramvajovymi a
trolejbusovymi linkami (z Li§n&, Bohunic, Lesné, Re¢kovic). Radialni vedeni linek v systému
brnénské MHD, kdy jsou linky vedeny paprsCité zcentra do okrajovych oblasti, je vhodné
doplnéno o tangencidlni okruzni autobusové linky, vedené soubézné¢ s budovanym VMO.
Césteéné také dochazi k zavedeni polookruzni trolejbusové linky z Mendlova namésti pres Uvoz
a Kone¢ného namésti do Cemych Poli, Husovic, Zidenic, kde navazuje na trolejbusovou vétev do
sidlist Vinohrady a LiSen. Zavedeni pfestupniho tarifu znamena omezeni poctu jednotlivych

rrrrr

vypravenych vozi na jednotlivych linkach.

Vyznamné je vybudovani nové tramvajové trat¢ v useku mezi Novymi Sady po
Renneské tfidé ke krematoriu, kde se umoznuje rychlejsi a piimé spojeni centra meésta

S Bohunicemi a Starym Liskovcem. K prodlouzeni tramvajové trati dochazi i v méstské Casti
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Lisent. Zjednodusenim tramvajové sit€¢ a zménou organizace provozu mestské hromadné dopravy

bylo docileno zefektivnéni jejiho provozu (Dopravni podnik mésta Brna, 2013).

3.4.4 Posledni etapa vyvoje mésta

Meésto Brno prochazi fazi, kdy se ze sidla s rozsdhlou priamyslovou zakladnou
transformuje na postindustrialni mésto s terciérnimi a kvartérnimi funkcemi. Stavajici vyroba je
Z lokalit centra mésta pfemistovana smérem na okraj mésta, dochazi k novym investicim na
zelené louce (nové prumyslové zony a technologické parky), vznika fada brownfieldd a vyviji se
ve mésté tzv. ,,syndrom pobocek‘‘. Decentralizace pracovnich prilezitosti a bydleni vede

K rostouci nezéavislosti jednotlivych méstskych &asti (MULICEK, 2002).

K nejvyznamnéjsim a nejvetsim zmeéndm dochazi upadkem priamyslovych a vyrobnich
ploch, které souvisi se vznikem tzv. brownfieldi na uzemi mésta. Mezi brownfieldy, tedy plochy
¢i objekty, které¢ neslouzi svému plvodnimu ucelu, patfi Posvitavska primyslova zoéna, areal
byvalé strojni tovarny Vankovka a fada dalSich. V tad¢ ptipadi se jedna o lokality ptiléhajici
tésné k historickému jadru mésta nebo disponuji jedine¢nou polohou ve fungujicich méstskych

strukturach a jedna se tedy o lokality s velkym potencialem.

Krilovopolsia

POSVITAVSKA
PROMYSLOVA

Obr. 13: RozloZeni ploch brownfieldit na vizemi mésta Brna (Statutdrni mésto Brno, 2009)
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I pfes investice, které byvaji pro investory spojené v piipadé brownfieldt s celou fadou
rizik, se mestu dafi realizovat mnozstvi projektll na jejich revitalizaci. Piikladem mohou byt
revitalizace v Posvitavské prumyslové zoné (byvala jatka v lokalité Kienova — Masna, byvala
textilni tovarna Moravan, byvala VIn&na, byvalé Skrobarny Brno), kde se podafilo n&kolik
vyznamnych projekti (Brno Brownfields, 2013). Obchodni centrum Galerie Vankovka a
WANNIECK GALLERY vV byvalé strojni tovarné patii k znamym piipadim zdafilé revitalizace
brownfieldu na izemi Brna. Objekt strojni tovarny z roku 1865, jenz piestal byt vyuzivan pro své
puvodni ucely, byl roku 1992 zapsan na seznam kulturnich pamatek a roku 2005 byla Gspesné

dokoncena revitalizace a pfemena objektu na obchodni centrum a galerii.

Zacatek 21. stoleti symbolizuje rozsifovani ploch supermarket, hypermarketi a sit’
diskontnich prodejen a hobby market®, budovani primyslovych zén v okrajovych ¢astech na jihu
a vychodé mésta (Cernovicka terasa, Modficka primyslovéa zona), vystavba skladovych halovych
objektii a bytovych komplextl. Brnénska pramyslova zéna Cernovické terasa s rozlohou 200 ha
patfi k prednim strategickym zonam na tzemi Ceské republiky a nachazi se v blizkosti
mezinarodniho leti§t¢ Brno — Tufany, dalnic D1, D2 (E50, E65) a Zelezni¢ni traté¢ Brno — Vlarsky
prasmyk v jihovychodni ¢asti mésta. V sousedstvi kampusu Vysokého uceni technického v Brné
v severni ¢asti mésta vznikl Cesky technologicky park, poskytujici smigeny prostor pro kancelafe,
vyzkum a lehky primysl. Rozvojovou plochou se stala lokalita pii Her$pické ulici 0 rozloze 25
ha. Tato administrativn¢ — komercni zona nabizi ptilezitost vystavby vyskovych administrativnich
a polyfunkénich komplext v blizkosti historického jadra Brna a rozvojového tizemi slouziciho
pro prestavbu brnénského Zeleznicniho uzlu. V lokalité pii HerSpické ulici v lokalité nazyvané
brnénsky Manhattan (viz. obr. 14) doSlo Krealizaci moderniho kancelaiského komplexu
Spielberk Office Centra a architektonicky i vySkové velmi vyrazné budovy AZ Tower (se svymi
111 m stavbé nejvyssi budovy na tizemi Ceské republiky). Office centra vznikaji na fadé dalsich
mist mésta (napf. pii ulici Videniskd, Trinity Office Centrum aj.). Tak i jako u jinych mést dochazi
k revitalizaci a zatepleni obvodovych plastt panelovych domi v sidlistich a ke zkvalitnéni vyziti
obyvatel mésta dobudovanim sité obéanské vybavenosti, sportovnich arealt (koupalis$té Kravi
hora, Riviéra, hala Rondo aj.) a parkovych ploch. Potieba rozvoje parkovacich ploch a stani
Vv centru je stale aktualni otdzkou. Rekonstrukci také prosla a prochazi fada objektd (Jurkovicova
vila, vila Tugendhat aj.) a doslo ke zbourani zimniho stadionu za Luzankami. Vyznamnym
po¢inem je realizace univerzitniho kampusu Masarykovy univerzity v sousedstvi fakultni

nemocnice v Bohunicich (Statutarni mésto Brno, 2013).
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Obr. 14: Revitalizovany park na Denisovych sadech a panorama tzv. brnénského Manhattanu (autor, 2012)

Dtraz je kladen i na obnovu centra mésta a vefejnych prostranstvi. V souvislosti
s regeneraci centra dochazi i k obnové a dobudovani technické sité¢ v podzemi ulic. Novou
upravou prochazi vétsina ulic v centru - Masarykova, Minoritska, namésti Svobody (s dostavbou

proluky), Rasinova, Husova, Pekaiska, Ceska, Jostova a dalsi).
3.4.5 Méstska hromadna doprava a Integrovany dopravni systém JMK

To se odrazi i v systému meéstské hromadné dopravy a naroky na tvorbu nového
uzemniho planu. Dulezitym meznikem v oblasti dopravy mésta Brna i na tzemi Jihomoravského
kraje je zavedeni Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje (IDS JMK). Integrovany
dopravni systém je zplsob zaji§téni vefejné dopravy v Gzemi, v némz jednotlivé druhy dopravy
vzajemné spolupracuji a vytvareji tak prehledny a jednoduchy systém vzajemné provazanych
linek s jednotnym tarifem, pfepravnimi podminkami a pravidelnymi intervaly mezi spoji. 1.etapa
IDS JMK zahgjila provoz v roce 2004 a v nasledujicich letech byly postupné pripojovany dalsi
obce ¢lenéné do oblasti (Tisnovsko, Sokolnicko, Zbraslavsko, Slavkovsko, Bucovicko,
Vyskovsko, Zidlochovicko, Boskovicko, Hodoninsko, Bieclavsko). Posledni etapa prob&hla
vroce 2010 integraci 163 obci na Znojemsku, coz znamena =zaclenéni 76% Uzemi
Jihomoravského kraje, kde bydli 91% obyvatel. Na tizemi Brna tim dochazi k zlepseni koordinace
meéstské hromadné dopravy a pfiméstskych i regiondlnich autobusovych i Zelezni¢nich spoju.
Zavedenim IDS JMK doslo k tpravé oznaceni linek brnénské dopravy a vytvoreni tarifnich zon.

Ve vyznamnych uzlech bylo vybudovéany terminaly, umoziujici pfestup mezi spoji a bylo tak
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koordinovano napojeni pfiméestskych a regionalnich linek na systém MHD (Integrovany dopravni

systém JMK, 2013).
3.4.6 Vyznamné projekty na izemi mésta

Meésto Brno v mnoha ohledech tak presahuje vyznam krajské metropole, pfedevsim
koncentraci vzdélavacich funkci a vybranych funkci celostatniho vyznamu. K témto funkcim
prinaleZi oblast justice, v Brng sidli Nejvyssi soud, Nejvyssi statni zastupitelstvi, Ustavni soud,
Nejvyssi spravni soud, Utad na ochranu hospodaiské soutéze, Kancelat vetejného ochrance prav
a Ufad pro zastupovani stitu ve vécech majetkovych. Mésto bylo v poslednim obdobi
poznamenano masivni deindustrializaci a restrukturalizaci vyrobni zakladny a klicovou snahou je
zvySovani investicni atraktivity mésta s vyuzivanim lokalnich komparativnich vyhod (Statutarni
mést Brno, 2013). V poslednich letech si mésto vzalo za cil stat se védecko — technologickym
centrem a podporovat vyzkum, vyvoj a rozvoj investici a pracovnich pfileZitosti v tomto sektoru.

Podporuje zejména oblasti vzdélavani, specializovanou vyrobu a vystavnictvi.

K vyznamnym projektim na tzemi mésta Brna fadime ICRC Brno neboli
Mezinarodni centrum klinického vyzkumu. Centrum sidli v aredlu fakultni nemocnice u sv.
Anny a je védecko — vyzkumnym centrem zamétujici se na kardiovaskularni a neurologicka
onemocnéni. Budovano je na zakladé dlouhodobé tspésné spoluprace s fakultni nemocnici Mayo
Clinic v USA. a dalsimi ¢eskymi i zahrani¢nimi partnery. FNUSA-ICRC je kombinaci Ctyf
soucasti, a to mezinarodniho védecko-vyzkumného centra, vefejného zdravotnického zatizeni,
mezinarodniho vzdé¢lavaciho stiediska a centra pro primyslovou spolupraci. Centrum je
kofinancovano ze Strukturalnich fondi EU, zaméstnava vice jak 300 zaméstnancd, z toho 260

odbornikti pisobi v 17 mezinarodnich védeckych tymech.

Dalsim vyznamnym projektem je Ceitec — Central European Institute of Technology
(Stiedoevropsky technologicky institut). Tento projekt vyzkumného centra na tzemi Brna
spole¢né¢ realizuji mistni univerzity a vyzkumna pracovisté (Masarykova univerzita, Vysoké uceni
technické v Brné, Mendlova univerzita v Brné, Veterinarni a farmaceutickd univerzita Brno,
Ustav piistrojové techniky Akademie véd, Ustav Fyziky materidld Akademie vé&d, Vyzkumny
ustav veterinarniho 1€kafstvi). Projekt vznikl pfedevSim proto, aby napomohl soucasnému
zakladnimu a aplika¢nimu vyzkumu lokalizovanému v jihomoravském kraji dosahnout $pi¢kové
urovné. Pfispéje tak ke koncentraci védecko-vyzkumnych kapacit a soucasné upevni vazbu ¢eské

védy na zahrani¢ni instituce a podniky.

Europoint Brno — probihajici prestavba Zelezniéniho uzlu Brno (ZUB) je soudasti
Sir§iho vladniho programu modernizace rozhodujicich zelezni¢nich uzlti a stanic v trasach

tranzitnich koridori a patii k investi¢nim prioritam v rozvoji zelezni¢ni dopravy v Ceské
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republice. Pro mésto Brno sjeho unikdtni a strategickou polohou na spojnici vybranych
dopravnich projektti Evropské unie — Trans-European Transport Network a jako soucast regionu
CENTROPE je vybudovani tohoto uzlu klicové. Cely projekt je rozdélen na nékolik staveb
ZelezniCni a meéstské infrastruktury na sebe vzajemné navazujicich. Investorem je Sprava
ZelezniCni a dopravni cesty a o predpokladané naklady se podeli Statni fond dopravni
infrastruktury, mésto Brno, Jihomoravsky kraj, zdroje z Evropské unie a soukromy kapital

(Statutarni mésto Brno, 2013).

Projekt prestavby ZUB je tak po fadé desetileti ve mésté stale aktualnim tématem a dalo
vzniknout fad¢é navrhit a variant urbanistického feSeni pfestavby nadrazi a ptilehlého tzemi
navazujiciho na centrum mésta. Vedle oficialni varianty odsunutého nadrazi do prostor dnesniho
nakladniho nadrazi pii ulici Rosické vzniklo urbanistické feSeni zachovavajici nadrazi v centru
Brna (Nadrazi v centru, 2002). Z realizovanych projektd Jizniho centra mizeme jmenovat
vystavbu budovy Katastralniho Gfadu a administrativni budovy Trinity v sousedstvi obchodniho
centra Vankovka a n€kolik dal§ich staveb v celém piestavbovém tizemi. Doslo také k demolici
n¢kolika budov pii ul. Rosické a Zvonarka a byla zahajena 1. etapa v prestavbé zelezni¢niho uzlu
v Brné vybudovanim mimoturoviiového piejezdu v jizni ¢asti mésta pii ulici Sokolova v Hornich

Her$picich (Statutarni mésto Brno, 2013).

Velky méstsky okruh Brno (VMO Brno) o délce asi 20 km bude po dobudovani
mimo centrum bude smérové délenou viceproudou komunikaci rychlostniho typu. Bude slouzit
automobilové dopravé a umozni tak rychly a plynuly pfesun v ramci mésta a odstrani dopravni
zat¢z ztady brnénskych komunikaci véetné tranzitni dopravy. K dalnicim na Prahu, Viden,
Bratislavu, Ostravu a Svitavy bude VMO pfipojen né€kolika radidlnimi rychlostnimi

komunikacemi (Velky méstsky okruh Brno, 2012).

Mezi vyznamné dopravni stavby v Jihomoravském kraji, jenz vyznamné ovliviuji
dopravni napojeni Brna, patii rychlostni komunikace R52 spojujici Brno s Vidni a rychlostni
komunikace R43 na Svitavy. Rychlostni silnice R43 by umoznila propojeni tahit dalnice D1
v Jihomoravském kraji a silnice R35 v Pardubickém kraji, pro mésto Brno by pak pfinosem bylo

snizeni dopravniho zatizeni (Vystavba rychlostni silnice R43, 2007).
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4 MOZNOSTI DALSIHO ROZVOJE

4.1 SWOT ANALYZA

Touto klasifika¢ni metodou jsem se pokusil o sestaveni nejobjektivngjsi charakteristiky
meésta zobecnénim konkrétnich analytickych poznatki danych oblasti, kterymi se zabyvam v
analytické Casti této diplomové prace. Ve SWOT analyze jsou vyhodnoceny silné stranky
(Strenghts), slabé stranky (Weaknesses), jeho pfilezitosti (Oportunities) a ohrozeni — hrozby
(Threats) s prihlédnutim k SWOT analyze v ramci dokumentu Strategie mésta Brna z let 2002 a

2012. Ve vztahu k perspektivnimu, prosperujicimu a fungujicimu méstu jako celku vznika SWOT

analyza se zaméfenim na nasledujici oblasti:

- rozvoj mésta a vyroby, oblast vyzkumu, vyvoje, inovaci

- architektonické a primyslové dédictvi

- doprava

- geografické postaveni mésta a urbanisticka struktura

- vnitini a vnéj$i vztahy

Silné stranky

Slabé stranky

- vyhodna geograficka poloha

v regionu, kfizovatka tras

- nekompletnost méstské silni¢ni

sit¢ a VMO

- funk¢ni systém MHD a IDS

- omezena preference MHD

- ptizniva poloha viici dopravnim

koridorim

- pretrvavajici syndrom pobocek

- zapojeni do sité veletrznich mést

- nedofesené parkovani v centru

meésta

- existence samosprav MC

- bariérovost vefejnych

prostranstvi

- silna pozice v ramci regionu JMK

- absence zachytnych parkovist’

- ptitomnost instituci narodniho

vyznamu

- nedostate¢na ptitazlivost MHD

(cena, kapacita)

- blizkost trhu (silna mistni poptavka)

- dlouhodobé¢ nedoteseny projekt

prestavby ZUB

- dlouha primyslova tradice

- zajem zahrani¢nich investorti
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- potencial v oblasti védecko —
vyzkumnych tstavi a vyvojovych

pracovist’

- univerzitni mésto

- atraktivni a kvalitni pfirodni prostiedi

- kvalitni urbanisticka struktura a

architektonicky vyznamné stavby

Prilezitosti

Rizika a ohrozZeni

- revitalizace zanedbavanych a

nevyuzivanych uzemi ve mésté

- odchod zahrani¢nich investoru

- zapojeni brownfieldi do méstské

struktury

- stagnace ¢i zhorSeni dostupnosti

meésta

- prohlubovani mezinarodni spoluprace

a regionalnich a narodnich vazeb

- utlumeni zahranicni spoluprace

- rozvoj inovacnich a high-tech obort

- ztrata pozice centra regionu

- posileni investi¢ni atraktivity mésta

- pokles veletrznich aktivit

- dobudovani dopravni infrastruktury a

parkovani

- odliv kvalifikované pracovni sily

- eliminace IAD formou podpory a
zvyhodnéni MHD

- zvySeni intenzity dopravy
v souvislosti s primyslovymi a

komerénimi aktivitami

- rozvojovy potencial stat se
sttedoevropskym centrem vzdélani,

védy a vyzkumu

- naklady na dekontaminaci a

revitalizaci brownfieldu

- rozvinuti potencialu mésta v ramci
sttedoevropského geopolitického

prostoru

- nefizena suburbanizace a
zastavéni ptirodné hodnotnych

uzemi

- degradace na troven fadového

krajského mésta

Zuveden¢ SWOT analyzy nam vyplyva, Zze se jedna o mésto s velmi dobrou
geografickou pozici a dominantnim postavenim v ramci regionu. Mésto vynika atraktivitami
veletrzniho, univerzitniho a védecko — vyzkumného typu s dobrym systémem vetejné dopravy.
Kvalitni urbanistickd struktura, mnozstvi vyznamnych architektonickych pamatek a tradice
pramyslu jsou dobrym zakladem pro dal$i rozvoj mésta. Jako celek pak plsobi pritazlivé pro

investory, kteti zde vyhledavaji kvalifikovanou pracovni silu a dobré dopravni napojeni na

-53-



nadregionalni dopravni sit. Dliraz by mél byt kladen na udrZeni a posilovani stavajicich pfednosti
mésta a posileni fady nedostatk® v oblasti dopravy (ZUB, zachytna parkovisté pobliz uzlt MHD a
IDS JMK, VMO, cena a kapacita v MHD), které se jevi jako stéZejni pro dal$i rozvoj na tzemi

mésta.
4.2 UZEMNI PLAN MESTA BRNA

V soucasnosti je dosud v platnosti uizemni plan mésta Brna z roku 1994 a mél specificky
charakter uizemnéplanovaciho dokumentu pro obdobi transformace vlastnickych vztahii. Je tedy
ziejmé, ze pro dalsi udrzitelny a harmonicky rozvoj uzemi mésta tento dokument jiZ nepostacuje.
V roce 2011 byl brnénské vefejnosti piedlozen koncept nového Uzemniho planu mésta Brna a
osobné¢ jsem s zucastnil projednavani tohoto konceptu s vetrejnosti. Koncept byl predstaven ve
ttech variantach feSeni a byl vypracovavan po tfi roky. Pofizovany Uzemni plan musi byt
v souladu s nadfazenou uzemnéplanovaci dokumentaci, coZ jsou zasady uzemniho rozvoje
Jihomoravského kraje. Z prezentace a diskuze ohledn€ nového konceptu tizemniho planu a ¢lanka
Odboru tzemniho planovani a rozvoje MMB v novinach Metropolitan, jenz jsou vydavany
méstem Brnem jsem piipravil nasledujici shrnuti ohledn& konceptu pfipravovaného Uzemniho

planu mésta Brna.

nezastaviteiné Gzeml - pfirodnf zdzem/ chrén&né

\
\
N
N
Rans | nezastavitelné Gzeml - pfirodnl z4zem( v zastavbé
lllllllllll] Kkoridory pfirodnich propojenf

o historické jadro mésta
hlavni pfestavbové Gzemi
hlavnf sméry rozvoje

vedlej3i sméry rozvoje

Obr. 15: Celkova koncepce rozvoje mésta Brna pripravovaného nového ivizemniho plinu (Metropolitan,
2010)
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Hlavnim cilem koncepce je fidit stavebni rozvoj v souladu s piirodnimi a
urbanistickymi hodnotami mésta a udrZzenim rovnovahy mezi zastavénym tizemim vyjimecnym
pfirodnim zdzemim mésta Brna. Vyhodna poloha meésta, jak z hlediska celoevropského jako
mésta lezicim v centru Evropy na k¥iZzovatce evropskych dopravnich koridoru, tak z hlediska
regionalniho centra Jihomoravského kraje s dominantnim postavenim v ramci sidelniho systému,

tak 1 ekonomickou silou a kulturni tradici. Pfiznivé jsou i podminky pro vysokou kvalita Zivota.

Jak se jiz v obdobi vzniku Velkého Brna a pozdé€ji pfi vystavbé panelovych sidlist
V obdobi socialismu potvrdilo, vyznamnym aspektem novodobého urbanistického rozvoje Brna se
stava geomorfologicka cClenitost terénu. Postupné se kolem historického jadra v industridlnim
obdobi formovala urbanisticka struktura vnitfniho mésta, ovlivnéna danou vazbou okolnich
pfedmésti na urbanistickou strukturu jadra mésta. Pfipojeni okolnich obci k tzv. Velkému Brnu
pak v obdobi 1. republiky dalo zarodek vzniku vnéjsi struktufe sidla. Urbanisticky rozvoj tak byl
vzdy limitovan utvafenim a Clenitosti terénu, ktery je na uzemi mésta nékde az prekvapivé velky.
Cetné obtize se stavebnim rozvojem mésta byly spojeny s vedenim komunikaci do oblasti s nové
rostlou zastavbou mésta. Radialni smér komunikaci spjaty s historickym jadrem mésta byl vzdy

ptijatelny, za to okruzni spojeni jednotlivych casti mésta bylo vzdy znacné neptiznivé.

Geografickd poloha meésta v Clenitém terénu a obtizné feSeni dopravni situace tak
ptirozené kladou dlraz na plynuly rozvoj mésta, kdy mésto nebude rozsifovat plosné své uzemi
do okolni volné krajiny za hranice uzemi mésta, ale budou vyuzity plochy v pfestavbovém tizemi,
revitalizovany brownfieldy a v mensi mife bude umoznéna vystavba na nezastavénych plochach
na uzemi mesta Brna. Kompaktnost mésta se jevi v pfipadé mésta Brna vzhledem k dopravnim
narokim jako klicova v dal$im rozvoji a je tfeba posilit a udrzet stavajici optimalni velikost
uzemi meésta. Proto je vedle pfestavbovych uzemi a revitalizaci brownfieldi navrhovano i
zastavéni nékolika zahradkaiskych kolonii (lokalita Cerveny kopec, Sadova, Juranka aj.),
nachdzejicich se na uzemi mésta a pfirozené¢ tak mohou byt vhodné zaclenény do stavajici
infrastruktury a urbanniho systému mésta. Nejvetsi obtize by potom predstavovalo dopravni
napojeni téchto lokalit, jelikoZ v pfipadech vystavby nékolikatisicovych obytnych celkli na misté
ploch zahradek by stavajici dopravni sit’, jenz je v hlavni dopravni $pic¢ce plné vytiZzena. Kapacita
téchto komunikaci by tak neunesla napor dalSich tisici automobili a vybudovani novych
komunikaci bez napojeni na stavajici hlavni komunikace ptilehlych ¢tvrti je nerealné z hlediska

terénni Clenitosti Ci bariér v podobé¢ jinych obytnych a zastavénych ploch.

Zastavéni zahradkarskych ploch na uzemi mésta Brna se nesetkalo s pfizni vSech
obyvatel Brna, at’ jiz tedy z hlediska dopravniho napojeni nebo zabrani ploch uréenych

k zahradkateni. Poptavka po plochach uréenych k zahradkafeni je ve mésté zna¢na, at’ uz u rodin
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s détmi ¢i starSich generaci a tato ¢innost se fadi do oblasti rekreace a k volnocasovym aktivitdm
v ptirodé. Vystavbu na tGzemi vybranych zahradkaiskych lokalit je vhodné podporovat tedy
hlavn¢ z hlediska kompaktnosti izemi mésta, zaroven by vSak mohla byt feSena i otazka ohledné

rozvoje volnoCasovych aktivit spojenych se zahradkarskou ¢innosti.

Jestlize nezastavéné zastavitelné plochy na tizemi mésta v budoucnosti vlivem udrzeni
kompaktnosti stavajiciho rozsahu plochy mésta budou potieba, lze situovat plochy pro
volnocCasové aktivity v pfirodé do nezastavénych ploch, které jsou nezastavitelné ¢i z hlediska
zastavitelnosti nejsou piili§ optimalni. SouCasné by mohly byt meziclankem v propojovani
kvalitniho priméstského prostfedi (prstenec lesll) s jednotlivymi pfirodnimi enklavami uvnitf
meésta €i zelenymi osami podél brnénskych fek. Rozvoj tohoto ptirodniho zazemi je zdmérem

konceptu nového tizemniho planu a v nékolika lokalitach je provedena ispésna realizace.

4.3 SYSTEM VLASTNICH NAVRHU A OPATRENI V RAMCI
URBANISTICKEHO ROZVOJE BRNA

Vytvotil jsem systém vlastnich ndvrhi a opatfeni vyplyvajicich ze SWOT analyzy
s ohledem na nutnost udrZeni soucasného stavu kompaktnosti plochy uzemi mésta. Jednotlivé

navrhy a opatieni:
- rozvoj lokality pro volnocasové aktivity v ptirodé a revitalizace brownfieldu
- dopravni uzly v systému vetejné dopravy MHD a IDS JMK
- revitalizace ploch a celkl mésta na ptikladu v lokalit¢ Staré Brno
4.3.1 Rozvoj lokality Stranska skala a prestavbové izemi brownfieldu

Zvolil jsem si jako ptiklad tzemi lokality Stranska skala, na némz by se z tohoto
pohledu jevil rozvoj volnocasovych aktivit v ptirodé vhodny. Lokalita Stranské skaly lezi na
uzemi mestské Casti Slatina a jeji severni hranici tvoii aredl spolecnosti Zetor, a.s., ktery tradi¢né
slouzi primyslové vyrob¢. Tento areal se nachdzi na uzemi méstské ¢asti LiSen a je v novém
konceptu tizemniho planu zafazen mezi plochy piestavbou. Cela lokalita pak tvofi bariéru a
souCasné¢ plochu pro mozny rozvoj na styku jednotlivych méstskych casti. Nezastavéna
zemedélska ptida smérem na vychod od tohoto arealu v Lisni ma byt dle jednotlivych variant tfi

konceptt z vétsi ¢i mensi miry zastavéna novou, pfevazné bytovou zastavbou.

Vzhledem k tomu, Ze jsem se v ramci bakalaiské prace na téma kvality Zivota v MC

Brno — Slatina a Brno — LiSent okrajové zabyval v dotaznikovém prizkumu mezi obyvateli
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jednotlivych MC otazkou vyuZiti a rozvoje této lokality, 1ze jednoznaéné ¥ici, Ze lokalita Stranské
skaly je vhodna pro rozvoj volnocasovych aktivit v ptirod¢ a lokalita prestavbového uzemi arealu

Zetor, a.s. pak k zaclenéni pro ob¢anskou vybavenost v Lisni.

Vhodné by také bylo propojeni této ptirodni enklavy vychodnim smérem v nezastavéné
krajing na uzemi zem&délské pady MC Lisef, ktera neni uréena v konceptu jako rozvojové plocha
s okolni pfirodou a lesy v Marianském tdoli (to navrhuje i koncept nového tizemniho planu). Na
zapad od Stranské skaly se nachdzi Bila hora, jenZ je dalsi pfirodni enklavou v zastavbé mésta a
propojeni téchto dvou lokalit se pfimo nabizi a umoznilo by tak bohatSi vyuziti tohoto izemi

obyvateli ptilehlych MC.

Celd zminovana lokalita je bohatym komplexem socioekonomickych aktivit ¢loveka
Vv krajin¢ (viz. obr. 16). Pokud vytvafime koncept udrzitelného rozvoje zemi mésta, nabizi se
otazka, zda pfi pestré mozaice aktivit vSeho typu, které slouzi potiebam obyvatel této mestské
krajiny, mizeme rozvoj usmérnovat tak, aby byly v souladu potifeby obyvatel s propustnosti
ptirodni krajiny. V ptipadé této lokality se jevi toto uzemi jako vhodné a v mnoha ohledech

modelové.

LAND USE

— rymezeni zajmového uzemi
cesty

Zelezniéni vietka

~—H-——+ torzo traté

——+ tramvajova trat’

- pfirozené a zelené plochy

zahrady a sady
:] obytna zastavba
:I primyslové a vyrobni plochy
[T poini plochy

Obr. 16: Soucasny landuse zdjmového iizemi (CENIA, 2011, upraveno v programu ArcGis 9.3)

Oblast Stranské skaly je tvotena tizemim NPP Stranska skala s teplomilnou vegetaci na

vapencovém skalnim utvaru a zaroven vyznamnou paleolontologickou lokalitou. Volné
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nazastavéné plochy mimo NPP slouzi zemédélskym uéelim a k zahradkarskym aktivitam.
Smérem k vychodu se pak rozkladaji jednolité zemédé€lské polni plochy, jenz v horizontu
prechazeji do krajiny Slavkovského bojisté. Aredl spolecnosti Zetor, a.s. jiz v pIné mife dnes
neslouzi svému ucelu a vyroba na uréitych plochach i v areédlech jiz ustala. Z tohoto diivodu se

tato oblast ocitla na map¢ brownfieldii mésta Brna.

Izolovanost celého zajmového uzemi je dana zéstavbou — ze zapadu je zajmova lokalita
ohraniena brnénskou spalovnou, severni bariéru tvoti zastavba MC Brno -LiSefi a jizni hranici je
rychlostni komunikace, spojujici centrum mésta s vychodni ¢asti obchvatu dalnice D1, oddé€lujici
lokalitu od zastavby Slatiny. Stiedem zajmového uzemi pak prochazi n¢kdejsi Zeleznicni trat

Brno — Lisen, dnes z Casti slouzici tramvajové dopravé a z Casti je jiz pouhym torzem byvalé trati.

ey

KudrZeni a zvyseni kvality Zivota pro obyvatele Zijici v pfilehlych méstskych castech
navazujicich na zajmovou oblast (také pro budouci obyvatele planovanych obytnych celkd), je
tteba provést fadu opatfeni a nutnou realizaci nekterych zvlasté potfebnych staveb, jak vyplyva
z provedeného dotaznikového Setieni. Jedna se piedevsim o volnoCasova zatizeni, plavecky bazén
(moznost vyuzit odchazejici teplo k vyhtivani bazénu z objektu spoleénosti ARKTIDA, s r.0.) se
zazemim sluzeb (wellness, masaze, rehabilitace), sportovni a zazitkové centrum, nové kapacitné
vétsi prostory pro spolecenské udalosti. Nezbytné je také vytvoreni novych rekreacnich a

odpocinkovych ploch a pobytovych ploch v zeleni.
Navrhované zmény a opatieni v zdjmovém uzemi

Vyhodou lokality Stranska skala je jeji atraktivita a etnost ndvstévniki jiz dnes. Volny
Cas lidé travi v této piirodni lokalité v kazdém ro¢nim obdobi. Navstévuji tuto oblast s cilem
odpocinku a relaxace. Mimo to remizky a rozptylena zelen poskytuji ukryt drobné zvéfi a jsou

nepostradatelnou soucasti v krajing.

Nevyuzivané, dnes jiz pouhé torzo trati z Brna do Lisn¢ by mélo byt zakladem pro
vybudovani nové dvoukolejné tramvajové trati z Brna do planované rozvojové oblasti v Lisni.
Nové obytné plochy by tak byly napojeny na centrum mésta tramvajovou dopravou. Dnes je trat’
ukoncena smyckou pod Stranskou skalou. Podél trati by bylo mozné zbudovat pateini

cyklostezku zajmového uzemi.

Hlavni myslenkou pfemény zemédélsky vyuzivanych ploch je vymezeni dalsich ploch
pro volnocasové aktivity v pfirodé. Rozsitenim téchto aktivit na dnes zemédélsky vyuzivané
plochy, by znamenalo vykup téchto pozemkii od soukromych vlastniki, pfipadné jejich
dlouhodoby prondjem. Zahradkaiska cinnost by vnové vymezenych plochach mohla byt

Vv ptipad¢ prondjmu pozemkl provadéna Castecné i formou landshare (prondjem nevyuzivanych
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pozemkli vhodnych pro péstovani plodin). Dillezitym krokem v realizaci tohoto napadu by byla
koordinace a vytvoreni rozvojového dokumentu pro tuto oblast zabyvajicim se fizenych rozvojem

téchto ¢innosti a stanovenim regulacnich cen v piipadé pronajmu pozemki.

V zajmové oblasti by se tedy souCasna zemédelska piida vytvarejici velké jednolité
plochy proménila v fadu malych zahradek a mozaiku krajinnych prvkid. V soucasné zahradkarské
kolonii v této oblasti se vyuziva méstsky vodovod a de$tova voda. Otazka zavlah by se tedy
musela fesit napojenim na tuto sit’, avSak mohlo by se vyuzit i recyklace vody pfirodni cestou,
napiiklad kofenovou cistickou. Vedle ploch pro zahradkarskou ¢innost by byly ponechany volné

travnatych ploch s rozptylenou zeleni a ptipadnymi protieroznimi opatfenimi (poldry, vétrolamy).

V projektu landshare by také bylo vhodné pro tuto oblast stanovit podminky pro
péstovani plodin. Jednalo by se opét o ovocné stromky vhodné pro tuto oblast, s moznosti vyuziti
mistnich ovocnych dievin, zamezilo by se tak osadzeni ploch nevhodnymi listnatymi a predevsim
jehlicnatymi dfevinami. Dale by zde mohla byt péstovana zelenina a drobné ovoce pro vlastni
spotiebu, piipadné i kvetouci rostliny, které by nenarusovaly a nesifily se do okolniho pivodniho

prostiedi.

Vlastni navrh pro zménu vyuziti ploch v zjmové oblasti 1 soucasny land use zatazuji

mezi ptilohy (viz. ptiloha ¢. 1).

Jak poukazuje tada respondentd, je nezbytné vybudovani bezpecnych a znacenych
stezek s odpocivadly a mobiliafem (informacni tabule, odpadkové kose, lavicky) a také mensSim
zazemim pro navstévniky lokality. Sit’ stezek a cest je vhodné doplnit vysadbou ovocnych
mistnich dfevin. To by pfispélo k zvySeni poctu rozptylené zelené v oblasti. Cykloturistika a
turistika by byla hlavnim zptisobem dopravy v této oblasti a navazovaly by na pateini cyklostezku

a tramvajovy koridor.

Jiz diive jsem v mistnim tisku Cetl informaci o projektu, ktery méa za cil vybudovat
Vv této lokalité objekt farmy ¢i pfirodniho centra, kde by byly chovany ovce za ucelem spasani
travnatych ploch v této lokalité¢ pro zdejSi chranénou vegetaci Setrnym zplsobem. Aredl by
v daném uzemi rozvijel turismus, volnocasové vyziti déti na farme¢ a také by plnil vzdélavaci
funkci. Pii farmé by také vzniklo zdzemi pro navstévniky s obcCerstvenim, toaletami a
informacnim centrem této oblasti. To by mohlo byt doplnéno o stalou archeologickou expozici
zdej$i vyznamné paleolontologické lokality a stat se i tak trochu zivym muzeem v pfirodé. Chybét

by nemélo ani n€kolik dfevénych uméleckych plastik ptivodni fauny.

V predeslych letech ve vyrobnich prostorach arealu spole¢nosti Zetor, a.s. doslo
k apravé a optimalizaci vyrobnich ploch, vlivem ¢ehoz se ocitd na mapé mésta Brna mezi

brownfieldy, jak jsem se dozvédél z brnénského mési¢niku Metropolitan. Vyhodou arealu je jeho
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poloha, kdy je dobfe napojen na méstskou infrastrukturu. Arealem je vedena Zelezni¢ni vlecka,
vyhodou je i blizkost a dostupnost MHD, véetné zazemi nékolikatisicové Lisné. Oblast by tak
mohla byt zaclenéna do zastavby Lisn¢ a doplnit chybgjici funkce této oblasti. Z moZnosti se
nabizi realizace sportovniho a wellness centra se zazemim sluzeb, piipadné rozvoj prostiedi pro
podnikani a lehkou vyrobu. Doplitkovou ¢innosti by bylo umoznéni realizace chybéjiciho zdzemi
pro spolecenské akce a volnocasovou zdjmovou ¢innost. Centrem lokality by mohlo byt mensi

namesti pro konani sezonnich farmarskych trhi a jinych kulturnich a spolecenskych akeci.

4.3.2 Dopravni uzly v systému verejné dopravy IDS a MHD

Jak vyplyva z analyzy dopravni situace na izemi mésta, je zapotebi udrzet a strategicky
rozvijet dopravu na uzemi mésta pfedevsim podporou vefejné dopravy. Vlastnim navrhem na
dopravni opatieni kombinujici pfimestskou a méstskou dopravu v navaznosti na zachytna
parkovisté, ktera zatim na Gzemi mésta Brna nebyla realizovana, bych rad tuto problematiku
ozivil. Vznik IDS na tzemi JMK byl prvnim ¢lankem, ktery nam ukdzal, Ze lze jednotlivé formy
dopravy na uzemi mésta kombinovat a integrovat a stal se tak zakladnim c¢lankem v celém
procesu. Jiz po nékolik desetileti mésto Brna v souvislosti s urbanistickym rozvojem mésta fesi
problematiku ptestavby osobniho Zelezni¢niho nadrazi v centru. Ani v soucasné dobé neni zcela
jasné, kdy bude cely projekt realizovan a v jaké podobé€. Prvotni myslenka odsunu tohoto
zelezni¢niho uzlu o nékolik set metrl jizné od centra se ménila v riznych variantach po cela
desetileti. Postupem se stala aktualni i myslenka modernizace Zelezni¢niho uzlu ve stavajici

poloze v tésné blizkosti historického jadra mésta.

Cilem neni zabfednout do tolik diskutované problematiky vyhod a nevyhod
jednotlivych variant, nybrz vytvofit vlastni navrh, umoziujici efektivn€jsi dopravu ve mésté
Vv piipadé realizace jakékoliv z téchto variant. Z dokumentu na motivy knihy Mésta pro lidi od
Jana Gehla se jevi v tomto pfipad¢ vhodné tvrzeni, Ze trvat na ,,jednom sprdvném‘‘ by v ptipadé
tak vyznamného projektu na izemi mésta, kdy se rozviji diskuze ohledné rozvoje podminéném
s modernizaci zelezni¢niho uzlu vedou jiz tak bez mala jedno stoleti, mélo ponechat prostor pro
plynuly postupny avSak koordinovany rozvoj namisto projektu velkého rozsahu. Lze si pohravat i
s myslenkou, zda by bylo mozné postupné realizovat modernizaci Zeleznicni sité a stanic na
uzemi mésta formou ponechani stavajiciho uzlu po regionalni Zelezni¢ni dopravu a vybudovat
novy uzel v odsunuté poloze pro vysokorychlostni narodni a mezinarodni Zelezni¢ni dopravu.
Jesté v 90. letech se uvazovalo i 0 moznosti revitalizace tzv. Vychodniho centra v souvislosti
s modernizaci ZUB. Tomuto postupnému rozvoji ploch nahrava i fakt, e soucasné volné plochy
Vtzv. Jiznim centru jsou postupné a koordinované zastavovany bez ohledu na realizaci

samotného ZUB.
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Navrhované zmény a opatreni v oblasti vefejné dopravy

Tvorba vlastniho navrh spocivd v mySlence vytvofeni systému piiméstské rychlé
zeleznice s krat$im intervalem (napft. $picka 8 min., pracovni dny mimo Spicku 15 min. a svatky a
vikendy 20 min.) a niz§i kapacitou cestujicich, napt. v soupravé 3 vozy. To vSak lze posoudit
pouze podrobngjsi analyzou Cetnosti spojii a poctu prepravenych cestujicich. Priméestska Zeleznice
funguje v mnoha méstech a v pfipadé Brna by mohla vyfeSit mnoho neduhd spojenych
s dopravou a rozvojem meésta. Cilem by byla efektivni pfeprava cestujicich z oblasti s nejvyssi
dojizd’kou za praci, sluzbami a do $kol z pfiméstskych obci (Bilovice n. S., Kufim, Stielice,
Modtice, Slavkov u Brna) a oblasti rozvoje (pramyslové zony na jihu mésta a na Cernovické
terase). Priméstska Zeleznice by vyuzivala souCasné Zelezni¢ni traté na Gzemi mésta a jejich
stanice. To by podnitilo rozvoj a zaclenéni nové navrzenych stanic, pfi kterych by vznikla
zachytna parkovisté v okrajovych ¢astech mésta s terminaly pro MHD a IDS JMK. To by sniZilo
stale rostouci pocet IAD na Gizemi mésta a spolecné s fungujicim systémem IDS by umoznilo
vytvoreni dopravniho systému v ramci brnénské aglomerace. Centralni stanici by zlistal soucasny
ZUB s historickou odbavovaci halou a navaznosti na MHD v centru mésta. To by nebylo na
prekazku zadné s potencidlnich variant modernizace ZUB, jelikoz obé varianty piedpokladaji

vystavbu nového odbavovaciho zdzemi mimo tuto lokalitu.

Nabizi se moznost i vystavby novych useki za¢lenujicich oblasti vyhranéné pro rozvoj
(Ponava) a dopravné vytizené lokality (Fakultni nemocnice a univerzitni kampus Bohunice,
Technologicky park). V ptipad¢ dopravniho napojeni lokality Ponava, kde by do budoucna mohla
vzniknout nova sportovisté, lze uvazovat i o propojeni pfes tzv. Vychodni centrum, coz by
umoznilo jeho lepsi dopravni napojeni a rozvoj. Zde by se opét dalo uvazovat o nékolika
variantach vedeni, at’ jiZ podle konceptu nového uzemniho planu soubézné vedeného nadzemniho
drazniho télesa s novou méstskou téidou &i napojenim na Zelezni¢ni sit’ v oblasti Lesné a Zidenic.
Severni zakonCeni tohoto dopravniho télesa by mohlo byt lokalizovano v oblasti

Technologického parku.

Vyuzity by byly stavajici stanice na uzemi mésta Brna — Hlavni nadrazi, Zidenice
(modernizace), Lesna, Kralovo pole, Re¢kovice, Chrlice. Zruseny by byly stanice Horni Her$pice,
Cernovice, Slatina a Slapanice, které by nahradily nové vybudované terminaly. Novy termindl
Slatina by dopravné obsluhoval Cernovickou terasu a novou obytnou plochu v mistech
revitalizované¢ho vojenského brownfieldu. Terminal Olomoucka ulice by se stal zachytnym
mistem a dopravnim uzlem ve vychodnim sméru od centra mésta a byl by zde umoznéno
zakonCeni Cetnych autobusovych linek IDS JMK a vybudovanim zachytného parkoviste
S prestupem na MHD a pfiméstskou zeleznici. Novy termindl v lokalit¢ Zabrdovic umoziuje

potencial rozvoje a zlepSeni této lokality oznaCovaného za tzv. Vychodni centrum. Na chrlické
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zelezni¢ni vétvi by vznikly terminaly letist€ Tufany a Komarov, kde by vznikl zachytny bod a
dopravni uzel pro dopravu sméfujici z jizni oblasti aglomerace. Obsluhu praimyslové zony a fady
business a office center by zajistovaly dopravni uzly v HerSpické a Videniské ulici. V jihozapadni
Casti mésta se nabizi realizace dopravniho terminalu ve Starém Liskovci, se zachytnym
parkovistém a moznosti prestupu mezi piiméstskou Zeleznici, IDS a MHD v navaznosti na
univerzitni kampus a FN Brno Bohunice. Vlastni navrh je umistén mezi ptilohami (viz. pfiloha ¢.

2).
4.3.3 Revitalizace ploch a celkii mésta na prikladu v lokalité Staré Brno

Jak jiz bylo popsano v analytické¢ Ccasti, oblast Starého Brna prosla rozséhlou
urbanistickou proménou zejména v 70. letech 20. stoleti. Citelné Sramy v urbanistické struktuie
zanechané nedokoncenou realizaci velkolepého planu piestavby jsou jizvou ve tvari Starého Brna
dodnes. Ve vlastnim navrhu na revitalizaci plochy Mendlova namésti na Starém Brné jsem chtél
poukazat na moznost inspirace pii revitalizaci méstskych ploch ve starych mapovych dilech,
kresbach a dobovych snimcich. Ozivit nékdejsi Genius loci daného mista neni nutné kopirovanim
a obnovou puvodnich urbanistickych struktur a opétovnou vystavbou zaniklych staveb. Mnohdy
posta¢i vyzvednout urcity architektonicky ¢i urbanisticky prvek, charakteristicky pro dané
prosttedi a dat mu prostor, aby spolu s novou zastavbou vytvorili moderni funkéni prostredi
v kombinaci s odkazem k minulosti mista, v némZ dany prvek zanecha hodnotnou symboliku
konceptu a stylu urCujici nové jednotné a urbanisticky a architektonicky kvalitativtni méstské

prostredi.

Plocha Mendlova namésti poskytuje nevyuzity potencial vtomto ohledu a nabizi
moznost jeho vyuziti propojenim historickych prvkl s inovativni koncepci dotvatejici prostredi
namésti s rozjizvenou strukturou vzniklou posledni pfestavbou, kdy byl cely prostor degradovan
na dopravni uzel. V poslednich letech probéhla anketa ohledn¢ promény a vyuziti plochy
Mendlova namésti a byly zpracovany navrhy na jeho revitalizaci. K samotné realizaci nedoslo a

V soucasnosti je otazka revitalizace Mendlova ndmésti opét aktualni.

Prosttednictvim dobovych obrazki a fotografii a vyuzitim publikace Staré Staré Brno,
kde je nemén¢ hodnotnych vyobrazeni tohoto prostfedi, se mi podafilo nahlédnout do minulosti
této oblasti a ziskat piehled o vyvoji urbanistické struktury Sterého Brna a vzezfit jeho zaniklé
vyznamné stavby. V této publikaci je i1 cela fada navrhl, planti, map a kreseb zachycujici
postupny vyvoj a rozvoj osidleni oblasti a neméné zajimavé jsou i plany velkolepé piestavby

Starého Brna, které v celé své podobé nebyly realizovany.
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Navrh na revitalizaci Mendlova namésti

Dlouhodobym pfedmétem diskuzi o koneéné podobé namésti byl objekt budovy v jeho
centralni ¢asti. Zaobiral jsem se mySlenkou zachovéani objektu s celkovou rekonstrukei a
dostavbou Vv prostoru stavajici tramvajové smycky. Dostavba objektu je mozna pravé vyuzitim

dobovych vyobrazeni, kdy se inspiraci stava zanikla budova (viz. ptiloha ¢. 3).

Cely komplex by svym architektonickym pojetim umoznil vhodné propojeni historické
zastavby a staveb z druhé poloviny minulého stoleti. Jizni a vychodni ¢ast objektu by dostavbou
pfipominajici vzezfeni zaniklych budov navazovala na historickou zastavbu namésti a
rekonstruovand Cast objektu vizualné obracend k Veletrzni ulici by propojovala pozdé&jsi
zastavbu. Tato Cast by ziskala i hodnotnéjsi architektonické prvky (fasada, okna) podle
historického objektu Starobrnénského pivovaru (viz. obr. 18), coz by mohlo byt zakladem pro
pozdgjsi rekonstrukci nepfili§ architektonicky hodnotnych typizovanych okolnich objektti na
Starém Brné. Prizemi rekonstruovaného objektu v centralni ¢asti namésti se zachovanim a
roz$ifenim sit¢ kamennych obchtuidkii se samostatnymi vstupy znamésti a rozsifenim dalSich
funkci objektu o informacéni centrum a vystavni galerii ponechava objektu jeho polyfunkéni
vyuziti. Dostavba tohoto objektu v prostoru stavajici tramvajové smy¢ky by nabizela prostor pro

opétovné vytvoreni stylové kavarny, navazujici na tradici zaniklé Starobrnénské restaurace a

kavarny Oltec (viz. obr. 17), ktera nenasla po svém zaniku adekvatni nahradu.

Obr. 17 a 18: Vievo zanikly objekt s kavarnou Oltec v centru Mendlova namésti a na obrazku vpravo objekt
Starobrnenského pivovaru s charakteristickymi architektonickymi prvky (Flodrova, Miiller, 2007)

Plocha namésti vlastné nebyla nikdy ve své existenci ucelenou plochou s volnym
prostranstvim. Namésti roz¢letioval Svratecky nahon a fada budov v centralni ¢asti nameésti

(mlyn, radnice aj.), které zde tvoftily Cast zaniklé ulice Mést'anské. Plocha namésti tak byla vzdy
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roz¢lenéna na mensi plochy (viz. obr. 19). | z tohoto historického pojeti ¢lenéni plochy namésti se

jevi odiivodnéni ponechani objektu v centru namésti jako ptihodné.

Obr. 19 a 20: Vlevo kresba znazornujici urbanistickou strukturu v okoli Mendlova namesti roku 1785
(Flodrova, Miiller, 2007) a vpravo ortofoto mapa dnesni podoby clenéni plochy Mendlova namésti (SM
Brno, KU pro JMK, CUZK, 2010)

Odstranénim tramvajové smycky a pfevedenim tramvajového tuseku mezi ulicemi
Pekaiska a Kiizova kolem klasterni zdi na Mendlové namésti (ostatné tak vedla trat’ i v minulosti)
roz$ifuje volné prostranstvi nameésti ve vychodni ¢asti. Taktéz odstranénim obratisté trolejbusové
a autobusové dopravy a komunikace s kiizenim kolejového télesa v jeho zapadni ¢asti ziskavame
propojenou a rozsifenou plochu parku na Mendlové namésti. SouCasny stav roztiiSténosti
jednotlivych dopravnich stanovist’ tak zcelime a usporadame na komunikaci podél klasterni zdi.
Ponechame jen tramvajovou trat’ propojujici Veletrzni ulici s naméstim. Vhodné je i ponechani
volné plochy v jihovychodni ¢asti namésti pro pripadné propojeni tramvajové trati dle konceptu
pripravovaného nového Uzemniho planu s trati v HybeSové ulici probouranim vnitrobloku,

podobné jak navrhovaly plany piestavby Starého Brna (viz. pfiloha €. 4) vznik nového bulvaru

spojujici oblast Hlavniho nadrazi s aredlem vystaviste.

Jednotlivé plochy namésti (viz. ptiloha ¢. 4) davaji prostor pro odlisné plnéni funkeci
vetejného prostoru a jsou ovlivnény historickym pojetim daného prostredi, plnénim funkci dané
okolni zastavbou. V prostranstvi pfed Starobrnénskym klasterem a bazilikou Nanebevzeti Panny
Marie, dnes z¢asti vyplnéné parkovistém a rozsahlou travnikovou plochou, 1ze spatfit prostor pro
poradani spolecenskych setkani a prostor pro dotvofeni kvalitativniho meéstského prostiedi
vhodnym mobiliafem a zcelenim plochy jednotnou méstskou dlazbou s ponechanim a doplnénim
stromové vegetace. V této ¢asti, kde stavaly obytné domy, mezi nimiz byl i dim, kde pobyval
skladatel Leo$ Janacek, by mohla vzniknout i pfipominka odkazujici k zdejSimu pobytu této

vyznamné osobnosti.
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Noveé vzniklému prostranstvi po tramvajové smycce by vévodil vodni prvek,
pripominajici nékdejsi pritok Svrateckého nahonu naméstim. Okoli vodniho prvku by mohlo byt
doplnéno pfenosnym mobiliafem se sezénni vysadbou vegetace. Prostor umozituje navazat i na
dostavbu objektu v centralni ¢asti s kavarnou, kde by mohla vzniknout v této ¢asti namésti i
venkovni oteviena kavarna vletnim obdobi. Celému prostranstvi zde dominuje i

nepiehlédnutelné panorama hradu Spilberk.

Propojenim parku v zdpadni casti Mendlova namésti sjeho centrdlni Casti se
jednoznacné nabizi kompletni revitalizace v podobé parkové upravy namésti s mnozstvim
vzrostlych stromti a parkové zelen¢. Umélecky hodnotné dilo s umisténim v centralni casti
namésti by mélo byt vztazeno k vyznamné osobnosti, jenz dala i pojmenovani tomuto namésti —
J.G.Mendelovi. Prostranstvi parku 1ze doplnit i 0 nenaro¢nou zahradni trvalkovitou vysadbu, coz
dava podnét k propojeni zahrad klastera s modernim pojetim mestského zahradniceni. Vzrostlé
stromy a parkova vegetace by po dosadbé mohly zmirnit pohledové architektonicky nejednotnou

zastavbu Starého Brna i v prostoru Veletrzni ulice.
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5 MESTSKE PROSTREDI

5.1 POJEM MESTSKE PROSTREDI

S pojmem méstské prostiedi, jeho vymezenim a charakteristikou se setkavame v mnohé
odborné literatue. Zakladatelkou tzv. humanistického prfistupu v planovani mést se stala
americka novinaika Jane Jacobsova a jeji vydani knihy v roce 1961 The Death nad Life of Great
American Cities. Tato kniha upozoriiuje na negativnimi vlivy rostouciho automobilového
provozu ve méstech a modernistické pojeti méstského prostiedi jako nezivych mést bez lidi.
K dal$im vyznamnym osobnostem, zabyvajicim se tématem meéstského prostiedi patii vidensky

architekt Christopher Alexander a dansky architekt a urbanista Jan Gehl.

Jako vhodné se mi jevilo zvolit definici, sestavenou na zaklad¢ ptecteni knihy a
shlédnuti stejnojmenného dokumentu s nazvem Mgsta pro lidi od véhlasného vizionarského
architekta Jana Gehla, ktery problematiku mést studuje jiz vice nez pul stoleti. Jan Gehl vydal
celou fadu knih (v &eském piekladu je§té knihy Nové méstské prostory a Zivot mezi budovami-
Uzivani vefejnych prostor), zabyvajici se tématem mest a zivota ve méstech, z nichZ jsem prave
knihu Mésta pro lidi zvolil pro analyzu méstského prosttedi v Brné, nebot’ cela fada jednotlivych
poznatkl, které¢ v této publikaci je obsazena, lze zieteln¢ aplikovat na vyvoj a stav méstského

prostfedi mést Brna.

Pokud bych se pokusil sestavit jednoduchou formulaci pojmu méstské prostiedi, pak
bych jej definoval jako uceleny soubor struktury mésta (ulice, cesty, nameésti, parky - véetné
vSeho, co se v jejich prostoru nachazi), v némz se odehravaji kazdodenni aktivity zivota lidi.
Pravé méstské prostiedi je pak ovlivitovano lidskym pocinanim a vytvafenim nového méstského
prostfedi ¢i pfetvarenim toho stavajiciho a naopak méstské prostfedi formuje kazdého jedince.
Svym vystiznym pojmenovanim Public Spaces — Living Spaces kratce zachycuje problematiku
pojmu mestského prostiedi konference konand roku 2011 v Praze, zabyvajici se feSenim

vetejnych prostor.

V souvislosti s méstskym prostiedim se objevuje i pojem Image mésta. S pojmem
Image mésta jsem mél mozZnost setkat se i v praxi ve spojitosti s méstem Usti nad Labem, kde
jsem vypracovéaval analyzu na téma Identifikace brownfieldi ohrozujici image mésta Usti nad

Labem v ramci studentského projektu.

Image mésta je v jednotlivych pfipadech velice odliSny, i1 pfesto, ze obecné existuje
néco jako obecny image mésta. Pojem image (méstského) prostredi se sklada ze tii slozek. Je to
identita (popis skutecnosti vydé€leni se a jedineCnosti), struktura a vyznam (prakticky ¢i citovy,

piesahujici pouhé prostorové a formalni utvafeni objektu). Spoluutvorenim skupinového image
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s ostatnimi lidmi v daném prosttedi dochazi ke shoddm, odliSnym od mentalniho obrazu
jednotlivee. O tyto skupinové shody se zajimaji urbanisté pii vytvareni modeld méstského
prostiedi. Image kazdého meésta pak vychazi z fyzickych forem. Celek je nutno rozlozit na pét
zakladnich prvkd, jimiZ jsou cesty, okraje, oblasti, uzly a vyznamné prvky. Jednotlivé prvky se
bézné piekryvaji a pronikaji jeden do druhého. Prvky se mohou vzajemné obohacovat nebo byt
v konfliktu, tedy popirat se a vzajemn¢ nicit. Vedle te€chto zakladnich prvki existuji jisté zakladni
funkce, slouzici méstu jako celku. Jde o dopravni systém, typické vyuziti urcitého tizemi a

ohniskové body (LYNCH, 2004).

Megésto s vysokou mirou zjevnosti, coz je odborn¢ ozna¢ovano pojmem imagenability,
vzbudi pozornost nasich smyslii a zdjem se na véci vice podilet. Bude se nam jevit jako dobie
utvarené, vyrazné a obdivuhodné. Budeme si jej 1épe uvédomovat a orientovat se, pficemz se nam
bude jevit jako vysoce kontinualni systém s vyraznymi a jasné propojenymi ¢astmi. Modelem

prostiedi s vysokou imagenability se nam jevi jako priklad Benatky (LYNCH, 2004).
5.2 MESTSKE PROSTREDI A REVITALIZACE NA PRIKLADU JINYCH
MEST

Tradi¢ni ,,rostla*“ mésta se vyvijela béhem cCasu na zakladé¢ kazdodennich aktivit.
Vysledkem se stala mésta s metitky pfizpiisobenymi smyslim a potencialu lidskych bytosti.
Lidské smysly jsou spjaty se silnymi, intenzivnimi pocity, a vytvareji tak lidské métitko
v prostfedi meésta. Toto lidské méfitko, chovani a vnimani méstského prostredi vyzaduje
pozornost a obrat v chapani mést jako prostiedi vhodného pro ¢lovéka. Malé métitko — tedy
méfitko v zorném poli lidi, uzivajicich mésto, dokaze zachytit estetickou kvalitu prostredi, ktera
pusobi na jejich vjemy. Za estetické kvality prostfedi lze oznacit nasviceni objektti, moznost
vyhledu, vizualni prvky, design méstského prostiedi, rizné detaily, stromy poskytujici stin a vse

ostatni nabizejici smyslové zazitky z méstského prostredi (GEHL, 2012).

Castou chybou je budovani piilisného mnozstvi vefejného prostoru a piili§ velkych
jednotlivych prostranstvi. Prostfedi méstskych komplexti s velkymi vzdalenostmi, kde se
vytraceji detaily a nenabizi se tak zadné zazitky, se stavaji nudnymi, neosobnimi a prazdnymi.
Pro oziveni méstského prostiedi je nezbytny piedpoklad rtiznorodého a komplexniho Zivota
v kombinaci s odpo¢inkovymi a socialnimi aktivitami, kde se nabizi moznost ucastnit se
meéstského déni se zapojenim pésiho provozu mésta a moznosti se shromazd’ovat. Zakladem je
jasna hierarchie a urbanisticka struktura mésta, s jednoduchou siti ulic, poskytujici nejkratsi pesi
trasy a skromné prostorové dimenze v podobé mensiho mnozstvi dilezitych prostranstvi (GEHL,

2012).
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Vyznamnou roli v oziveni méstského prostiedi predstavuje hustota p&Siho provozu
(kvantita), ale také doba, kterou zde lidé stravi a budou se tu odehravat rizné déje (kvalita). Toho
mizeme pii utvafeni méstského prostredi docilit tzv. sebeposilujicim procesem, kdy kvalitné
navrzeny vetejny prostor pritahuje pozornost chodcii a podporuje tak procesy posilujici méstsky
zivot. Umisténim obchodil, restauraci, pamatnikti a kvalitativnich prvkd v péSich zdénach
obohatime zazitky z pesi chtlize a pési vzdalenost se tak zda byt kratsi. V tomto ohledu Ize vyuzit
hrani¢ni linie ve mésté vymezené zornym polem chodcii. Nutnost zmeénit priority a vénovat
pozornost potiebam lidi vyuzivajicich mésta se pro mnohé urbanisty a projektanty ve mestech
stalo hlavnim cilem (GEHL, 2012). V. mnoha méstech se v poslednich letech pracovalo na tom,
aby pro chodce a méstsky zivot vznikaly lepsi podminky. Vysledkem je fada revitalizaci, Gprav

povrchti ulic a vytvoreni pésich zon ve méstech.
Revitalizace mést Zatec a Chemnitz

V souladu se systémem vlastnich navrhii a opatfeni v ramci urbanistického rozvoje
mésta Brna jsem zvolil jednotlivé ptiklady revitalizaci v centrech mést Zatec a Chemnitz, kde se
docililo oziveni méstského prostfedi vytvorenim mnoha zajimavych prvkd, které upoutaji
pozornost ¢loveka a davaji vzniknout kvalitnimu méstskému prostiedi. Uvedend mésta jsem
navstivil a z vlastniho vjemového zazitku tak mohu hodnotit kvalitu méstského prostedi obou

meést.

Historické centrum mésta Zatec v mnohych ohledech notné p¥ipomina prostiedi Starého
Brna v obdobi pied ptestavbou a vznikem dopravniho uzlu na Mendlové nameésti. V historickém
centru Zatce se nachazi fada zajimavych historickych budov, objekt byvalého Kapucinského
klastera a chmelai'ské muzeum v revitalizovaném turistickém arealu nazyvaném Chram Chmele a
Piva. Vlastni objekt arealu je technickou pamatkou a piikladem industrialni G¢elové architektury

a indisponuje fadou zajimavych detaili a podnétti ke zhlédnuti (Chram chmele a piva, 2010).

Obr. 21 a 22: Revitalizované prostiedi centra mésta Zatec v okoli Chramu chmele a piva (autor, 2011)
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V roce 2011 byla ve mésté oteviena revitalizovana klasterni zahrada, kde se nachazi
fadu prvki (zvonici kaSna, bylinkova zahrada, dostate¢ny pocet mist k sezeni, détské hiiste,
tyCova chmelnice, voliéra s okrasnym ptactvem aj.), které zde zptijemnuji traveni volného Casu.
Prostfedi klaSterni zahrady umocnuje vyhled na aredl Chramu chmele a piva. Prostredi

revitalizované zahrady by mohlo slouzit jako inspirace k vytvotfeni parkové Upravy v centralni

&asti Mendlova namésti. Velmi zdafilé revitalizace tak kladn& ovliviiuji méstské prostedi v Zatci.

Obr. 23: Revitalizace klasterni zahrady v Zatci (autor, 2011)

[
T T

Obr. 24 a 25: Revitalizace méstského prostiedi v Zatci s mnoha prvky podnécujici Zivot ve mésté (autor,
2011)

Mésto Chemnitz je tieti nejvétsi mésto Saska ve Spolkové republice Némecko a je

vyznamnym hospodaiskym a technologickym stiediskem a kolébkou industrializace, kde se
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mimo jiné rozvijel textilni a strojirensky primysl. V dnesni dobé je méstem setkani a tvotivého
spojeni minulosti a moderna, kdy na modernu je kladen diraz, nebot’ zvySuje zivotni Uroven
meésta (Chemnitz moderni mésto, 2013). Pfi porovnani s méstem Brnem zde mizeme nalézt
podobnost ve vyvoji, kdy se kolem historického jadra utvarela industrialni zona, ktera piinesla
méstu rozvoj. Zaroven tato mésta, Chemnitz i Brno, kladou diiraz na modernu a technologicky
rozvoj, lze zde nalézt i fadu uspéSnych projekt revitalizaci v piipadé méstskych center a u
industrialnich objektd. Na uvedenych obrazcich lze demonstrovat zdafilou revitalizaci a vizualni

prvky, jez se nachazeji v pesi zon€ centra mésta.

— poRT  EHNERT

Obr. 26, 27, 28, 29: Revitalizace v centru mésta Chemnitz s kvalitnim méstskym prostiredim (autor, 2011)

5.3 ANALYZA MESTSKEHO PROSTREDI VE MESTE BRNE

V dgjinach utvafeni mést méla urbanisticka struktura a planovani vliv na lidské chovani

a fungovani mest. To lze spatfit i na piikladu kompaktni struktury sttedovékych mést s kratkymi
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pesimi vzdalenostmi, naméstimi a trzisti, kterd podporovala jejich funkci stfediska obchodu a

femesel (GEHL, 2012).

Nejinak tomu bylo i ve vyvoji stfedovéké urbanistické struktury mésta Brna, jak je
popsano v analytické casti. Mésta jsou tradiéné prostorem setkavani na vetejné scéné a ipravou
téchto vetejnych prostor ovliviiujeme kvality naSeho zivota ve mésté. Typickym ptikladem

velkolepé upravy vefejnych prostor jako mist uréenych k setkavani se stalo budovani brnénské

okruzni tfidy s mnoZzstvim parkii a budov a prostranstvi pro spoleéensky déni obyvatel mésta.

Obr. 30 a 31: Okruzni trida v Brné - vlevo budova Mahenova divadla, na obrazku vpravo kvalitni méstske
prostiredi v kiiizeni ulic Jostovy a Ceské (autor, 2011)

Zlom v rozvoji Brna podobné jako v jinych méstech nastava predev§im zacatkem 2.
poloviny 20. stoleti, kdy se odehraval bouflivy rust mést a st€hovani obyvatel z venkova do
meésta. Vystavbu mést v lidském méfitku nahradili dopravni projektanti s plany na zajiSténi
lepSich podminek pro automobilovou dopravu. Volny méstsky prostor byl rychle zaplnén
pohybujicimi se a parkujicimi vozidly. V piipadé Brna se dafi teprve v poslednich letech odstranit

parkujici vozidla z ploch v centru mésta (Moravské nam.).

Srozvojem automobilového provozu a stavebnich technologii nasleduje vystavba
vysokych budov a staveb velkych rozmérii v kratkodobém ¢asovém horizontu. Vlivnym se stal
modernismus, odmitajici mésto a méstské prostory a zaméfil se na jednotlivé budovy. Modernisté
s funkcionalistickymi idedly, pfedstavujicimi hygienicky €isté a proslunéné plochy sidlist’ vytvari
fadu mést a méstskych celkii. Vize rozlehlych vysokych mést mezi dalnicemi a rozdéleni mésta
do casti podle jeho funkci se stala pro tento smér typickou. Jen st€zi lze nalézt efektivngjsi

metodu pro redukei zivota mezi budovami, nez tu, co uzili modernisté (GEHL, 2012).

Rozvoj mésta Brna je spojen v obdobi druhé poloviny minulého stoleti s vystavbou a

vznikem rozlehlych konglomeratd obytnych panelovych sidlist’ s osamocené stojicimi budovami
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a bez dostate¢ného zazemi sluzeb. Rozsahla a prekotnd vystavba bez respektu a ndvaznosti na
puvodni strukturu zastavby meésta ¢i necitlivé zasahy do plvodni zastavby pii vystavbe
rychlostnich komunikaci spojujici nova sidlist¢ s méstem poukazuji na trend, ktery lze spatfit
v mnoha dal§ich méstech. Patrna je i snaha o rozdéleni mésta do casti dle jeho funkci, coz

znamenalo nevyvazené piepravni podminky a jednostrannou kapacitni zatéz vozidel v systému

mestské hromadné dopravy.

dddddaaaaa

Obr. 32 a 33: Rozlehlé plochy panelovych sidlist a prostiedi utvarené pro provoz a parkovani automobilii,
vlevo Stary Liskovec, vpravo Reckovice (Samek, Hruby, 1982)

Obdobna situace projevujici se v fadé mést po celém svéte se stala netnosnou a jedinou
udrzitelnou podobou mésta je mésto se soustfedénou zastavbou kolem vetejné dopravy a
prostiedim pro pési a cyklisticky provoz, tedy kompaktni mésto. Pfinosnym v této oblasti se stal
program Transport Oriented developments — TOD (v piekladu Rozvoj zaméteny na dopravu).
V ramci tohoto programu je podpoifena souhra pé&Sich a cyklistickych struktur se sitt MHD ve
meéstech. Mésta fungujici podle programu TOD jsou obvykle soustfedéna kolem systému lehké
zelezni¢ni dopravy obklopené relativné hustou zéastavbou. Tato struktura je podminkou, protoze
poskytuje dostatecné mnozstvi obydli a pracovnich mist srozumnou pési a cyklistickou
vzdalenosti ke stanicim vetejné dopravy. Zohlediiovani pési a cyklistické dopravy by meélo byt

v souladu s ptihlédnutim k topografii, klimatu a struktufe mést (GEHL, 2012).

V ptipadé mésta Brna se ukazuje kompaktnost v souladu s udrzitelnym rozvojem meésta
nepostradatelnd, na coz poukazuje koncept nového tzemniho planu. Vznik integrovaného
dopravniho systému propojujici vefejnou dopravu na tizemi mésta s dopravou regionalni by mél
podpofit systém zachytnych parkovist' s dobudovanim sité dopravnich terminalti a piipadné
napojenim na piiméstskou Zeleznici, jak uvadim v ¢asti vlastnich navrhti a opatfeni. Bariéru v

rozvoji pési a predevsim cyklistické dopravy na tzemi mesta predstavuje topografie mésta a
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nedostatky v piijatelnosti forem zastavby mésta a jeho ulic. To by mohlo byt kompenzovano
dobrou pési a cyklistickou vzdalenosti mezi obydlim a zastavkami vetejné dopravy v nekterych

¢astech mésta.

Pti vystavbé velkych komplexidi a budov s mnoha patry bylo zanedbavano lidské
meéfitko, obrat nastava se vznikem nakupnich a zabavnich center. Ta berou zietel na lidské
meétitko predevs§im jako prostiedek pro zajisténi finan¢niho Gspéchu, a tak nabizeji svym klientim
pohodlné podminky (GEHL, 2012). Vystavba velkych nakupnich a zabavnich center se od 90. let
20. stoleti odehrava i na Gzemi Brna. Zde lze ovSem nalézt lidské métitko pouze pokud se
budeme pohybovat uvnitt objektu. Na pocatku 21. stoleti posilujici zajem o lidské méfitko odrazi
poptavku po lepsich kvalitach zivota ve mésté. Kvalitni vefejny prostor v kombinaci s dobrym
vetejnym dopravnim systémem je tak hlavnim smérem rozvoje mnohych mést, nejinak je tomu 1

v ptipadé mésta Brna.
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6 ZAVER

Sestavenim komplexni analyzy urbanistického vyvoje mésta Brna, kdy si mésto proslo
vSemi fazemi vyvoje, ktery je charakteristicky pro tradicné rostld mésta, tedy od prvotniho
osadniho osidleni pies opevnéné stiedoveké mesto k industrialnimu a post modernimu sidelnimu
utvaru, je umoznéno i pfes zietelnou podobnost vyvoje s jinymi tradicné rostlymi mésty pochopit
v kontextu prostfedi a vyvoje jedineCnou charakteristiku prostiedi mesta. V porovnani
s urbanistickym rozvojem dalSich mést Ize nalézt spolecné znaky a rysy v problematice vSech
meést ve svété, kterd byla ovlivnéna rozvojem a zasahy do prostfedi t€chto mést v poslednich

padesati letech.

V dob¢, kdy mésto pripravuje vytvoreni strategického dokumentu, kterym je
pfipravovany novy uzemni plan, se nabizi jedinecna prilezitost pro ukotveni zasadnich stanovisek
a opatfeni ovliviiujici dal$i rozvoj izemi mésta. Z konceptu piipravovaného tizemniho planu a
analyzy méstského prostfedi Brna vyplyva, ze vzhledem k dostupnosti a mnozstvi informaci, je
tteba vytvoteni takového strategického planu, ktery bere v potaz nikoliv pouze soucasné potieby
meésta, ale dokdze se i v porovnani s vyvojem v ostatnich méstech vyrovnat s potiebami mésta

Vv delSim ¢asovém horizontu.

Pti tvorbé méstského prostiedi a navrhu rozvoje lokalit izemi mésta vzdy nemusi jit o
poskytnuti hotového vyrobku. Jde piedevS§im o vytvoreni zakladni kostry, umoznujici rozvoj
daného prostfedi a ponechani prostoru pro jeho pozvolné dotvareni podle potieb funkcniho
meéstského organismu. Kladem dal$iho rozvoje je revitalizace méstského prostredi véetné ploch
brownfielda zaclenénych do struktur mésta a omezeni dalsiho plosného rozlivu zastavby do volné
krajiny. K doporu¢enim pro dal$i rozvoj mésta je pfedevsim feSeni dopravnich opatieni a systému
jednotlivych druht dopravy s cilem vytvofeni kvalitniho dopravniho systému na uzemi mésta.
Pouze s efektivnim a fungujici dopravni siti na uzemi mésta, dobrou kvalitou méstského prostredi

lze doséahnout rostouci trovné kvality Zivota.

Systém vlastnich navrhii a opatfeni poukazuje na aktualni témata moznosti rozvoje
meésta v souladu s individudlnim mentalnim obrazem autora na prostfedi daného meésta, nebot
vytvofeni kvalitntho navrhu ¢i opatfeni pro konkrétni lokalitu lze docilit pouze uZitim

kolektivniho dila uZzitim skupinové image a podrobné studie v danych lokalitach.
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7 SUMMARY

In this thesis, a comprehensive analysis of the urban development of the city of Brno,
captures the different stages of development. It refers to the similarity of development with other
traditional evolving cities. It can thus understand the development of the unique characteristics of
the urban environment. Compared with the urban development of other cities can find common
characteristics and features of cities around the world, which was influenced by the development

and interventions in the environment of the cities in the last fifty years.

The concept of the planned zoning and urban environment Brno analysis shows that due
to the availability and amount of information, it is necessary to create a strategic plan that can
cope with the needs of the city in the long term. When creating urban space, not always we have
to create the final product. We can create only basic skeleton, allowing the development of the
urban space.

Development is possible to implement revitalization of urban space incorporated into
the fabric of the city. It is necessary to restrict the installation of the open countryside.

The recommendations for the further development of the city is mainly dealing with
traffic measures and the various modes of transport in order to create a quality transport system in
the city. Only effective and efficient transport network within the city and the formation of high-
quality urban space can be achieved by increasing the quality of life. Includes is part of the
systems own proposals and measures. These proposals deal with current topics related to the

development of the city.
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9 SEZNAM PRILOH

1. Navrh land use z4jmové oblasti lokality Stranska skala

2. Navrh vytvoreni systému uzlii vefejné dopravy pro kombinaci méstské a piiméstské
dopravy s vyuZitim a rozsifenim Zelezniéni sit€ na tizemi mésta

3. Porovnani soucasného stavu objektu v centru Mendlova namésti s moznosti dostavby
podle historického vyobrazeni zaniklého objektu

4. Detailni plan ptfestavby Starého Brna v 2. poloving 20. stoleti a znazornéni roz¢lenéni

plochy Mendlova namésti na jednotlivé dil¢i plochy

-79-



sseys pum
wngua eI
eoosae SR
CURINUNCEI LOFOT BUBADLARY
UMY TLTEZ ¥ BULY I
pusegnos Apes e Apesaez
Ao popmeiser
Ayzop wa0isq0ad @ musey
vjews eyseess o [
Aipond ancsiqod guanz (I
Ayoad gualaz wosyd
Ax2iiues & gukay A yopt l
R Tt E—
KIS0 USEINTS me

ALITVAOT 3SN ANV HYAYN

Pfiloha ¢.1: Navrh land use zajmové oblasti lokality Stranska skala

Zdroj: CENIA, 2011, upraveno v programu ArcGis 9.3
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Ptiloha €. 3: Porovndni sou¢asného stavu objektu v centru Mendlova ndmésti s mozZnosti

dostavby podle historického vyobrazeni zaniklého objektu (obrazek dole)
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Zdroj: Flodrova, Miiller, 2007



Ptiloha €. 4: Detailni plan pfestavby Starého Brna v 2. poloving 20. stoleti potizeného F.
Kocim (horni obrazek) a znazornéni roz¢lenéni plochy Mendlova namésti na

jednotlivé dil¢i plochy 1 — 5 (dolni obrazek)

(1 - plocha pted bazilikou, 2 — prostor tramvajové smycky, 3 — objekt v centralni ¢asti namésti, 4 — plocha
stanovisté pro trolejbusovou a autobusovou dopravu, 5 — park pfi ulici Veletrzni)

Zdroj: Flodrova, Miiller, 2007






