
Îeleznice pfiedstavuje ve svém bezmála dvou-

setletém v˘voji jedineãn˘ fenomén, symbolizují-

cí rozvoj moderní spoleãnosti od ranû industri-

ální éry první poloviny 19. století pfies boufiliv˘

rozvoj i útlum industriální spoleãnosti bûhem

20. století aÏ k informaãní spoleãnosti poãátku

století 21. 

Rozvoj Ïeleznice v její rané éfie je doprovázen

‰ífiením technického pokroku do v‰ech územ-

ních i spoleãensk˘ch oblastí. Dosavadní rozvoj

specializovan˘ch prÛmyslov˘ch odvûtví se sou-

stfieìoval do úzce vymezen˘ch oblastí podle

technologick˘ch poÏadavkÛ jednotliv˘ch oborÛ

(místa se vztahem k tûÏbû a zpracování nerost-

n˘ch surovin, v˘konné energetické, pfiedev‰ím

vodní zdroje ãi oblasti zpracování zemûdûlsk˘ch

plodin a produktÛ). Teprve Ïeleznice umoÏnila

nej‰ir‰ím vrstvám obyvatelstva seznámit se

s moderními technick˘mi stavbami a vynálezy

reprezentovan˘mi pfiedev‰ím parním strojem

a jeho pouÏitím jako hnacího stroje lokomotivy.

Technick˘ a sociologick˘ vliv Ïeleznice na rozvoj

osídlení je v‰eobecnû znám˘. Podstatn˘ je

ov‰em i vliv Ïeleznice na rozvoj moderní kultur-

ní krajiny a urbanizovaného prostoru. Zatímco

dosavadní liniové stavby, aÈ uÏ silniãní nebo

vodní, jsou vzhledem ke své technické podsta-

tû co nejvíce pfiimknuty k terénu, a proto se

v krajinû uplatÀují pomûrnû málo, Ïeleznice je

jejich prav˘m opakem. JiÏ první ãistû parostroj-

ní Ïeleznice Liverpool–Manchester, uvedená do

provozu v roce 1825 (první vefiejná Ïeleznice

svûta Stockton–Darlington z roku 1823 je‰tû

kombinovala konûspfieÏní rovinaté úseky se

‰ikm˘mi pozemními lanovkami, na kter˘ch byly

vagóny vytahovány stabilním parním strojem),

stanovila pro trasování a stavbu základní prin-

cipy uplatÀované dodnes. Stanovení co nejvût-

‰ích polomûrÛ obloukÛ pro smûrové vedení tra-

sy a v˘‰kové vedení trasy v konstantním spádu

vyvolalo potfiebu budování mnoÏství umûl˘ch

staveb Ïelezniãního spodku. KfiiÏování vlakÛ

a jakákoli manipulace s nimi se dûly pouze

v místech k tomu urãen˘ch, tedy v nádraÏí, ja-

koÏto zcela novém a specifickém typologickém

druhu dopravních staveb. Tím je zároveÀ dáno

rozdûlení Ïelezniãní sítû na liniové úseky ‰iré

tratû a bodové uzly stanic. Vedení Ïeleznice

volnou krajinou bylo v poãátcích budování drah

urãeno pfiedev‰ím snahou o dosaÏení v˘‰e uve-

den˘ch parametrÛ smûrového a v˘‰kového

uspofiádání. 

Pro na‰i první parostrojní Ïeleznici, Severní

dráhu císafie Ferdinanda, jsou v rovinatém úze-

mí jiÏní Moravy charakteristické pfiímé úseky,

vzájemnû navazující prostfiednictvím malého

mnoÏství smûrov˘ch obloukÛ o relativnû vel-

kém polomûru. Tento zpÛsob vedení je‰tû vy-

chází z tradiãního trasování císafisk˘ch silnic.

Snaha o vyuÏití pfiízniv˘ch sklonov˘ch podmí-

nek vedla k ãastému navrhování Ïeleznice

v údolní trase v soubûhu s vodním tokem. To je

charakteristické napfiíklad pro âeskou západní

dráhu v úseku Praha–PlzeÀ. Na tûchto trasách

se ãasto uplatÀují vût‰í mostní objekty pfiekoná-

vající rozsáhlej‰í vodní toky. Vzhledem ke geo-

mor fologii na‰í zemû bylo ov‰em velmi záhy

tfieba hledat jiné zpÛsoby navrhování umoÏÀují-

cí vedení Ïeleznice i hornat˘m územím pfii nut-

nosti zachování mírn˘ch konstantních spádÛ.

V˘‰kovû nároãná trasa je proto rozvinuta jako

svahová prostfiednictvím mnoÏství smûrov˘ch

obloukÛ s vyuÏitím umûl˘ch staveb Ïelezniãní-

ho spodku (vysok˘ch náspÛ a svahov˘ch odfie-

zÛ nebo naopak hlubok˘ch záfiezÛ) a vloÏením

mostních staveb pro pfiekroãení terénních ne-

rovností, boãních údolí nebo lokálních vodote-

ãí. Také v pfiípadû spí‰e ojedinûl˘ch tras vede-

n˘ch po náhorní rovinû se uplatÀují rozsáhlá

pfiemostûní ‰irok˘ch a hlubok˘ch údolí. S rozví-

jejícími se stavitelsk˘mi technologiemi jsou

stále ãastûji budovány rovnûÏ krat‰í ãi del‰í tu-

nely umoÏÀující pfiekonat i v˘razné terénní pfie-

káÏky.1

V prÛbûhu celkového procesu urbanizace

krajiny 19. století sehrála Ïeleznice v˘raznou

úlohu. Rozhodující se stala hromadná doprava

osob a s ní související rozvoj vefiejné ãásti ná-

draÏí pro osobní dopravu. U prvních kolejov˘ch

drah je jejich vliv na okolní osídlení minimální.

Pokud vÛbec pfiekraãují území prÛmyslov˘ch zá-

vodÛ a dolÛ, vede jejich trasa bez ohledu na

okolí nejkrat‰í a stavebnû nejpfiíznivûj‰í cestou

do cílového místa dopravy (místa spotfieby –
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AN O TA C E : Îeleznice je nejenom ‰ifiitelem techniky období prÛmyslové revoluce, ale ve svém bezmála dvû století dlouhém v˘voji rovnûÏ
v˘znamnû ovlivnila vzhled moderní kulturní krajiny. Rozsáhlé terénní úpravy a inÏen˘rské stavby, budované na základû poÏadavkÛ
trasování tratí, vtiskly nezamûniteln˘ krajinn˘ ráz tûmto novodob˘m liniov˘m stavbám. Také jejich uplatnûní v intravilánu mûst
a obcí je urãující pro charakter urbanizace druhé poloviny 19. století.

■ Poznámky

1 Mojmír Krejãifiík, Po stopách na‰ich Ïeleznic, Praha

1991, s. 12–21.

Obr. 1. Praha, viadukt Severní státní dráhy – tzv. Negrel-

liho viadukt. Foto: Karel Hájek, 2017.
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hutû – nebo pfiekládky – pfiístavy). Teprve rozvoj

osobní dopravy s novû vznikajícími osobními

nádraÏími definoval základní vazbu sídlo–ná-

draÏí. Je‰tû v pfiípadû konûspfieÏky Budûjovi-

ce–Linec s fungující osobní dopravou nelze

mluvit o v˘znamnûj‰ím vlivu na vlastní urbani-

zovan˘ prostor. NádraÏí má spí‰e charakter

zájezdního hostince a v rámci mûsta vede tra-

sa v uliãním profilu. S nástupem parní trakce

na Ïeleznici dochází k dÛslednému oddûlení

kolejové infrastruktury od ostatních cest

a k jednoznaãnému vymezení prostoru dráhy

a definování jeho vztahu k okolí. Vlastní situo-

vání nádraÏí je ovlivÀováno také vnûj‰ími fakto-

ry. Velkou roli pfii hledání místa pro nové nádra-

Ïí hraje pfiedev‰ím nedÛvûra v nov˘ dopravní

prostfiedek podporovaná zájmy stávajících sku-

pin dopravcÛ, u nás pfiedev‰ím cechy formanÛ

a v osobní dopravû po‰tovními spoleãnostmi.

Proto je ãasto pfiítomnost nádraÏí odmítána

a je odsouváno daleko od stávajícího osídlení.

Svou roli samozfiejmû hraje rovnûÏ terénní

konfigurace ve stfiedovûku zaloÏeného osídle-

ní, vût‰inou nepfiíznivá pro trasování kolejové

dopravy. Jádra historick˘ch mûst jsou v náhor-

ních polohách obehnána hradbami, postupnû

ru‰en˘mi. Zvlá‰tní okolností ovlivÀující situo-

vání nového nádraÏí mohla b˘t rovnûÏ skuteã-

nost, Ïe v pfiípadû daného sídla ‰lo o strate-

gick˘ vojensk˘ objekt – mûsto se statutem

pevnosti. V tûchto pfiípadech muselo b˘t ná-

draÏí situováno vnû pevnostního obvodu, tzn.

v dostateãné vzdálenosti od hradeb, aby pfií-

padní útoãníci nemohli vyuÏít jeho objektÛ jako

úkrytu pfii dob˘vání. U nás tato nafiízení ovliv-

nila situování nádraÏí v Olomouci, Hradci Krá-

lové a v Praze. V posledním pfiípadû ne‰lo

vzhledem k mimofiádné dÛleÏitosti sídla odsu-

nout nádraÏí tak daleko, a bylo proto zvoleno

zcela unikátní a v dûjinách Ïeleznice ojedinûlé

fie‰ení. NádraÏí bylo zãásti umístûno uvnitfi

hradeb a koleje procházející hradební zdí byly

opatfieny bránami, na noc uzavíran˘mi.2

Pfii lokalizaci nádraÏí ve vût‰í vzdálenosti od

obsluhovaného sídla vzniká postupnû dal‰í

charakteristick˘ prvek moderního mûsta – ná-

draÏní tfiída, zpoãátku ve formû jednoduché

ulice spojující nádraÏí a mûsto. U vlastního ná-

draÏí vzniká pfiednádraÏní prostor jako zakon-

ãení nádraÏní tfiídy. Ten je rovnûÏ charakteris-

tick˘ pro vût‰inu novû vznikajících nádraÏí.

Tento prostor, ãasto základ nového námûstí

nebo ru‰né kfiiÏovatky, v sobû soustfieìuje ná-

vaznou dopravu, nejprve individuální, pozdûji

rovnûÏ hromadnou. Dále jsou do tohoto pro-

storu umisÈovány rodící se doplÀkové sluÏby,

pfiedev‰ím stravování a ubytování. Je pfiíznaã-

né, Ïe v pfiednádraÏním prostoru se objevují

velmi záhy jak restaurace, tak hotely, pfiípadnû

dal‰í obchody a sluÏby urãené cestujícím. Ko-

lem vlastního nádraÏí se rovnûÏ soustfieìují

rozvíjející se prÛmyslové podniky a závody,

pfiedev‰ím pak ty, které jsou úzce vázány na

potfiebu kvalitní kapacitní dopravy. Mnohé exi-

stující závody se stûhují do blízkosti nádraÏí

a tak je poloÏen základ pozdûj‰ím snahám

o funkãní zónování pÛdorysu mûsta.

NádraÏní tfiída postupnû pfiebírá úlohu nové

mûstské radiály a urãuje smûr dal‰ího rozvoje

sídla. V její blízkosti jsou zakládány nové obyt-

né celky, jak rozpt˘lená nízkopodlaÏní zástavba

rodinn˘ch domÛ a vil u men‰ích mûst a obcí,

tak bloky ãinÏovních domÛ a nové mûstské

ãtvrti ve vût‰ích mûstech.

Postupn˘m rozvojem urbanizace mûst v sou-

vislosti s rostoucí industrializací spoleãnosti

se nádraÏí pozvolna dostávají z poloh mimo

mûsto nebo na jeho okraji do jakéhosi ‰ir‰ího

centra.

Dochází k zastavûní prostoru mezi stávajícím

mûstem a trasou Ïeleznice, a tak k dosaÏení

maximální moÏné úrovnû rozvoje podpofieného

Ïeleznicí. V této chvíli se Ïeleznice, respektive

její pozemní trasa, stává naopak bariérou brá-

nící dal‰ímu roz‰ifiování mûsta a jeho kontaktu

s okolím leÏícím za touto trasou. Zv˘‰en˘ poãet

úrovÀov˘ch kfiíÏení váÏnû naru‰uje provoz Ïelez-

nice a v pfiípadû husté dopravy komplikuje pro-

voz na silnici. Ve vût‰í mífie se proto zaãínají

budovat mimoúrovÀová kfiíÏení a podjezdy. Vût-

‰ina z nich ale v dne‰ní dobû kapacitnû nedo-

staãuje a je tfieba je nahrazovat nákladn˘mi

mostními stavbami, jejichÏ estetick˘ úãinek

v mûstském prostoru je ãasto velmi sporn˘.

Dnes pfiedstavují Ïelezniãní trasy uvnitfi sí-

del vût‰inou obtíÏnû pfiekroãitelnou bariéru

bránící dal‰ímu kvalitativnímu i kvantitativní-

mu rozvoji území. Mnohdy navíc znemoÏÀují

i fiádné fungování stávajícího mûstského orga-

nismu. Pfiesto Ïeleznice tvofií nedílnou sou-

ãást urbanizované krajiny a její místo v do-

pravní soustavû je nenahraditelné. Ve vût‰inû

zemí vytváfií Ïeleznice svojí sítí rovnomûrnou

a velmi hustou svébytnou dopravní infrastruk-

turu, a to i pfies její znaãnou redukci bûhem

druhé poloviny 20. století. Z historického hle-

diska lze vysledovat dvû základní strukturální

úrovnû. První z nich jsou kvalitnû zaloÏené

a provedené tratû pro dálkovou dopravu. Dru-

hou pfiedstavují lokální dráhy budované v ob-

dobí v˘stavby místních drah, tedy pfiibliÏnû

v letech 1880–1910.3 Obû tyto vzájemnû se

pfiekr˘vající struktury kolejové sítû se postupnû

vlivem sjednocení oborové legislativy upevnily

v jeden celek, slouÏící dodnes svému úãelu

v podstatû bez v˘znamnûj‰ích zmûn. V zemích

s rozvinutou prÛmyslovou v˘robou postupnû
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Obr. 2. Viadukt pfies kocourovské údolí u Îampachu.

Foto: Karel Hájek, 2016.

Obr. 3. Praha, Ïelezniãní most pod Vy‰ehradem. Foto: Ka-

rel Hájek, 2017.

■ Poznámky

2 Pavel Schreier, Zrození Ïeleznic v âechách, na Moravû

a ve Slezsku, Praha 2004, s. 13–18.

3 Krejãifiík (pozn. 1), s. 122–127.
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vznikla základní síÈ tratí, ãasto duplicitních

dálkov˘ch tratí konkurenãních spoleãností, do-

plnûná hustou sítí návazn˘ch pfiípojn˘ch tratí

místního v˘znamu.

Jedna z „ikonick˘ch“ staveb dopravního sta-

vitelství u nás vznikla v letech 1846–1849 ja-

ko nejnároãnûj‰í ãást Severní státní dráhy na

jejím v úseku z Prahy do Podmokel.4 Impozant-

ní kamenn˘ viadukt dlouh˘ 1 110 metrÛ pfie-

kraãuje nejenom tok Vltavy, ale také mûstskou

ãtvrÈ Karlín a ostrov ·tvanici. Je v˘jimeãn˘ pfie-

dev‰ím proto, Ïe se jedná o jednu z mála takto

rozsáhl˘ch Ïelezniãních staveb budovan˘ch

v období vzniku Ïeleznic v urbanizovaném a za-

stavûném území. Ovlivnil nejenom dal‰í rozvoj

Karlína, ale stal se pfiedev‰ím pfiedobrazem

estakád pro vedení mûstsk˘ch drah v intravilá-

nu velkomûst západní Evropy. Dodnes se v ur-

banizovaném území uplatÀuje pfiedev‰ím svojí

spektakularitou, protoÏe nikdy neumoÏÀoval

pû‰í provoz (obr. 1).

Jeden z nejvy‰‰ích kamenn˘ch mostÛ v Ev-

ropû, vysok˘ 41,7 m, byl nedaleko Jílového

u Prahy postaven jako souãást tratû âeské ob-

chodní dráhy Praha–âerãany, respektive jejího

posledního stavebního úseku Vrané nad Vlta-

vou – Jílové, v letech 1898–1900.5 Zajímavé

je, Ïe takto nároãné inÏen˘rské dílo nevzniklo

jako souãást hlavní tratû, ale na lokální dráze,

která byla postavena relativnû pozdû, jako jed-

na z posledních u nás. Sklonovû velmi nároã-

ná trasa ve svahu hlubokého údolí fieky Sáza-

vy pfiekraãuje úzké boãní údolí viaduktem

veden˘m v pÛdorysném oblouku. Tím pfiipomí-

ná podobnû smûlá inÏen˘rská díla, která zná-

me spí‰e z prostfiedí ‰v˘carsk˘ch Alp. Zasaze-

ní nejenom tohoto viaduktu, ale celé tratû do

krajiny je z dne‰ního pohledu mimofiádnû kva-

litní a celá traÈ dnes zcela pfiirozenû spl˘vá

s okolím (obr. 2).

PÛvodnû jednokolejn˘ most byl postaven

v letech 1871–1872 jako souãást tzv. PraÏské

spojovací dráhy, spojující nádraÏí dráhy císafie

Franti‰ka Josefa (dne‰ní hlavní nádraÏí) a ná-

draÏí âeské západní dráhy (dnes Praha Smí-

chov). V roce 1901 byl nahrazen dne‰ním

dvoukolejn˘m mostem.6 Je rovnûÏ dÛleÏitou

pû‰í spojnicí V˘tonû a Smíchova. Most byl záro-

veÀ nûm˘m svûdkem zásadní promûny nejbliÏ-

‰ího okolí, kdy pÛvodní dfievafiskou osadu Pod-

skalí nahradila vlivem asanaãních zásahÛ

moderní nábfieÏní tfiída, vãetnû kamenn˘ch ná-

bfieÏních zdí a náplavek. Trojice polí s ocelov˘mi

trámov˘mi nosníky a parabolicky zakfiiven˘mi

horními pasy o rozpûtí 72 metrÛ se bûhem ãa-

su stala neodmyslitelnou souãástí vltavského

panoramatu Prahy, tvofiící pomyslnou vizuální

podnoÏ Vy‰ehradu a kulisu praÏsk˘ch náplavek,

jednoho z nejvyhledávanûj‰ích volnoãasov˘ch

prostorÛ moderní Prahy (obr. 3).

V˘‰e zmiÀovaná PraÏská spojovací dráha, do-

konãená roku 1872, spojila do té doby samo-

statná praÏská nádraÏí. Vybudovala ji jako „pod-

mínûnou investici“ spoleãnost Dráhy císafie

Franti‰ka Josefa spolu s tratí âeské Velenice –

Praha.7 PfieváÏná ãást této spojovací dráhy je

trasována nuselsk˘m údolím fiíãky Botiãe. Tra-

sování dráhy pÛvodnû fiídce osídlen˘m údolím

pod praÏsk˘mi hradbami ovlivnilo jeho pozdûj‰í

urbanistickou strukturu. Zástavba atraktivní lo-

kality na okraji centra mûsta postupnû doslova

prorostla s pÛvodní tratí, jíÏ se okrajové fiady

ãinÏovních domÛ témûfi dot˘kají. Nuselské údolí

dnes pfiedstavuje jedineãnou ukázku vlivu tech-

nické infrastruktury na urbanizaci mûsta pfie-

lomu 19. a 20. století (obr. 4).

Trasování âeské západní dráhy údolím fieky

Berounky, která spojila v roce 1862 Prahu

s Plzní, je dnes uãebnicov˘m pfiíkladem vzájem-

ného vlivu krajiny a Ïeleznice.8 Privátní spoleã-

nost, vedená snahou o minimalizaci nákladÛ

na umûlé stavby Ïelezniãního spodku, navrhla

trasu dráhy s co nejvût‰ím pfiimknutím k pÛvod-

nímu terénu. Tím nepfiímo pfiispûla k celkové-
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■ Poznámky

4 Du‰an Josef, Encyklopedie mostÛ v âechách, na Mora-

vû a ve Slezsku, Praha 1999, s. 294–295.

5 Ibidem, s. 411.

6 Ibidem, s. 309–310.

7 Krejãifiík (pozn. 1), s. 96–98.

8 Ibidem, s. 88–89.

Obr. 4. Praha, Nuselské údolí, pohled z Nuselského mostu.

Foto: Karel Hájek, 2017.

Obr. 5. Údolí fieky Berounky. Foto: Karel Hájek, 2014.

Obr. 6. Dva pfiíklady „Ïelezniãního stromofiadí“. 6a –

stromofiadí u nádraÏí v Bayerisch Eisenstein. 6b – stromo-

fiadí pfied nádraÏím v Peruci. Foto: Karel Hájek, 2017

a 2015.
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mu zaãlenûní Ïeleznice do krajiny. Táhlé oblou-

ky sledující tok fieky jsou z dálkov˘ch pohledÛ

v celkovém pfiírodním rámci témûfi „neviditel-

né“. ZároveÀ Ïeleznice mimofiádnû pfiispûla

k celkovému rozvoji celého území, které se sta-

lo vyhledávanou oblastí. PÛvodní nevelká sídla

podél tratû tvofií dnes témûfi souvislou lineární

zástavbu kvalitního a vyhledávaného pfiímûst-

ského bydlení (obr. 5).

Na trati Severní státní dráhy z Prahy do Pod-

mokel, zprovoznûné v roce 1851, se mezi Kra-

lupy nad Vltavou a Nelahozevsí nachází trojice

tunelÛ, podcházející v tûsném sledu za sebou

pískovcov˘ masiv.9 Zatímco severní portál tfie-

tího z nich je ztvárnûn v novorománském sty-

lu, jiÏní vjezdov˘ portál prvního tunelu byl po-

nechán bez úprav ve stabilizovaném skalním

odfiezu. PfiestoÏe se jedná o frekventovanou

hlavní traÈ, její vedení podél bfiehu Vltavy nijak

nenaru‰uje prostfiedí pískovcov˘ch útvarÛ,

oznaãovan˘ch jako Lobeãské skály. Tunely

jsou dnes pfiirozenou souãástí chránûného

území a díky zpfiístupnûní tzv. Dvofiákovou

stezkou také jedním z atraktivních turistick˘ch

cílÛ (obr. 7).

Jedním z krajináfisk˘ch fenoménÛ jsou stro-

mofiadí vysazovaná podél v˘znamn˘ch cest.

K nim samozfiejmû patfiily vznikající spojnice

nov˘ch nádraÏí a stávajících mûst ãi obcí.

Tam, kde se tato stromofiadí zachovala, pfied-

stavují dnes jedineãné pfiírodní prvky v intravilá-

nu sídel. Pfiíkladem mÛÏe b˘t impozantní alej

platanÛ lemujících pfiístupovou komunikaci

k nádraÏí v Bayerisch Eisenstein, nacházející

se nûkolik desítek metrÛ za hranicí s âeskou

republikou, nebo neménû atraktivní jírovcové

stromofiadí oÏivující jinak zdevastovan˘ a nepfií-

li‰ atraktivní pfiednádraÏní prostor v severoães-

ké Peruci. Také tyto nenápadné pfiíklady doklá-

dají nezanedbateln˘ vliv Ïeleznice na formování

krajiny druhé poloviny 19. století (obr. 6).

Rozsáhl˘ areál v˘chodního nádraÏí v Dûãínû

byl vybudován v letech 1873–1874 spoleãnos-

tí Rakouské severozápadní dráhy. Kdysi v˘-

znamné pohraniãní pfiechodové nádraÏí, kde za-

stavovaly rychlíky spojující sever a jih Evropy, je

dnes vyuÏíváno pouze pro nákladní dopravu.10

Z vût‰í ãásti opu‰tûná „Ïelezniãní krajina“

pfiedstavuje spolu s impozantní nevyuÏívanou

v˘pravní budovou typick˘ brownfield. Území

o rozloze pfiibliÏnû 12 hektarÛ se pfiitom na-

chází v bezprostfiední blízkosti centra mûsta.

Pfiipravovan˘ projekt rekonstrukce Ïelezniãní

tratû poãítá s v˘raznou redukcí plochy koleji‰-

tû. Nové uplatnûní uvolnûn˘ch ploch je pfied-

mûtem dal‰ích úvah a hledání vhodného zpÛ-

sobu vyuÏití (obr. 6). 

V souãasnosti probíhá fiada pfiestaveb a mo-

dernizací, pfiedev‰ím hlavních „koridorov˘ch“

Ïelezniãních tratí. BohuÏel jsou bûhem nich

ãasto zcela opomíjeny jiné neÏ ãistû technicist-

ní aspekty provedení stavby. Stolet˘ v˘voj a vaz-

by na dal‰í, podél tratû vzniklé osídlení nejsou

nijak zohledÀovány. Zaãlenûní liniové dopravní

stavby do kulturní krajiny není vÛbec posuzová-

no. Zjednodu‰ené chápání potfieby vyhovût

souãasn˘m normativním poÏadavkÛm vede

pfiedev‰ím k navrhování rozsáhl˘ch protihluko-

v˘ch stûn, které se stávají jak vizuální, tak fy-

zicky nepfiekroãitelnou bariérou v území a pfii-

spívají k jeho v˘razné fragmentaci.

Vedle modernizací a novostaveb v oblasti

kolejov˘ch dopravních systémÛ je tfieba z hle-

diska urbanismu zmínit je‰tû problematiku

zmûny funkãního vyuÏití území. Mnohé plochy

dfiíve slouÏící dopravû jsou dnes opu‰tûné ne-

bo pfiestávají z nejrÛznûj‰ích dÛvodÛ slouÏit

svému pÛvodnímu úãelu. Takové plochy je tfie-

ba z hlediska územního plánování velmi zodpo-

vûdnû zhodnotit a snaÏit se najít pro nû nové

vyuÏití. V tomto procesu hraje nezastupitelnou

úlohu vstfiícn˘ a osvícen˘ postoj souãasného

vlastníka a uÏivatele, kter˘ by nemûl sledovat

pouze okamÏit˘ finanãní zisk z jejich prodeje.

Samozfiejmostí by mûla b˘t úzká spolupráce

s územnû plánovacími orgány za úãelem koor-

dinace rozvojov˘ch zámûrÛ dané lokality a síd-

la. Teprve na základû kvalifikovaného zhodno-

cení a vytvofiení alespoÀ rámcové pfiedstavy

o budoucím vyuÏití a podobû takového území

je moÏno pfiistoupit k hledání dal‰ích partnerÛ

pro naplÀování tûchto cílÛ. DÛleÏitou souãástí

úvodních studií je posouzení reálné hodnoty

fie‰eného území z hlediska celkové velikosti

a také vztahu k okolí. Pokud se jedná o vût‰í

území situované v centrální ãásti mûsta, mÛÏe

ve své podstatû jeho vyuÏití ovlivnit cel˘ ná-

sledn˘ rozvoj sídla. Ze znalosti místních po-

mûrÛ pak vypl˘vá rozhodnutí pro dané mûsto

nejvhodnûj‰í. Na rozsáhl˘ch územích v centrál-

ních zónách mûst lze vytvofiit nová mûstská

centra s plnohodnotnou zástavbou mûstské-

ho typu a se zastoupením v‰ech mûstotvor-

n˘ch funkcí, jak˘mi jsou bydlení, obchod, kul-

tura a vzdûlávání, zeleÀ ãi doprava.
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■ Poznámky

9 Ibidem, s. 71.

10 Jan Nûmec, Dûãín – Ïelezniãní kfiiÏovatka ãeského se-

veru, Dûãín 2007, s. 53–55.

Obr. 7. Nelahozeveské tunely. Foto: Karel Hájek, 2013.

Obr. 8. Dûãín, nádraÏí v˘chod. Foto: Karel Hájek, 2016.
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