Zeleznice a krajina

Karel HAJEK

anotace: Zeleznice je nejenom Sititelem techniky obdobi priimyslové revoluce, ale ve svém bezmdla dvé stoleti dlouhém vyvoji rovnés

vyznamné ovlivnila vzhled moderni kulturni krajiny. Rozsdhlé terénni ipravy a ingenyrské stavby, budované na zikladé pozadavkii

trasovdni tratt, vtiskly nezaménitelny krajinny rdz témto novodobym liniovym stavbdam. Také jejich uplatnéni v intravildnu mést

a 0bci je urcujici pro charakter urbanizace druhé poloviny 19. stoleti.

Zeleznice predstavuje ve svém bezmala dvou-
setletém vyvoji jedinecny fenomén, symbolizuji-
ci rozvoj moderni spole¢nosti od rané industri-
alni éry prvni poloviny 19. stoleti pfes bourlivy
rozvoj i Gtlum industrialni spole¢nosti béhem
20. stoleti az k informacni spole¢nosti pocatku
stoleti 21.

Rozvoj Zeleznice v jeji rané ére je doprovazen
Sifenim technického pokroku do vSech Gzem-
nich i spolecenskych oblasti. Dosavadni rozvoj
specializovanych pramyslovych odvétvi se sou-
stfedoval do GUzce vymezenych oblasti podle
technologickych poZadavku jednotlivych obor(
(mista se vztahem k té€Zbé a zpracovani nerost-
nych surovin, vwykonné energetické, predevsim
vodni zdroje ¢i oblasti zpracovani zemédélskych
plodin a produktd). Teprve Zeleznice umoznila
s modernimi technickymi stavbami a vynalezy
reprezentovanymi predevsim parnim strojem
a jeho pouzitim jako hnaciho stroje lokomotivy.
Technicky a sociologicky vliv Zeleznice na rozvoj
osidleni je vSeobecné znamy. Podstatny je
ovSem i vliv Zeleznice na rozvoj moderni kultur-
ni krajiny a urbanizovaného prostoru. Zatimco
dosavadni liniové stavby, at uZ silniéni nebo
vodni, jsou vzhledem ke své technické podsta-
té co nejvice pfimknuty k terénu, a proto se
v krajiné uplatiuji pomérné malo, Zeleznice je
jejich pravym opakem. Jiz prvni Cisté parostroj-
ni zeleznice Liverpool-Manchester, uvedena do
provozu v roce 1825 (prvni vefejna Zeleznice
svéta Stockton-Darlington z roku 1823 jesté
kombinovala konésprezni rovinaté Gseky se
Sikmymi pozemnimi lanovkami, na kterych byly
vagony vytahovany stabilnim parnim strojem),
stanovila pro trasovani a stavbu zakladni prin-
cipy uplatiované dodnes. Stanoveni co nejvét-
Sich poloméru obloukd pro smérové vedeni tra-
sy a vySkové vedeni trasy v konstantnim spadu
vyvolalo potfebu budovani mnozstvi umélych
staveb Zelezni¢niho spodku. Kfizovani vlaku
a jakakoli manipulace s nimi se dély pouze
v mistech k tomu uréenych, tedy v nadrazi, ja-
koZto zcela novém a specifickém typologickém
druhu dopravnich staveb. Tim je zaroven dano
rozdéleni Zelezni¢ni sité na liniové Useky Siré
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traté a bodové uzly stanic. Vedeni Zeleznice
volnou krajinou bylo v poc¢atcich budovani drah
uréeno predevsim snahou o dosaZzeni vySe uve-
denych parametri smérového a vysSkového
usporadani.

Pro nasi prvni parostrojni Zeleznici, Severni
drahu cisare Ferdinanda, jsou v rovinatém Gze-
mi jizni Moravy charakteristické pfimé Gseky,
vzajemné navazujici prostrednictvim malého
mnoZstvi smérovych obloukl o relativné vel-
kém poloméru. Tento zplsob vedeni jesté vy-
chazi z tradi¢niho trasovani cisarskych silnic.
Snaha o vyuZiti pfiznivych sklonovych podmi-
nek vedla k ¢astému navrhovani Zeleznice
v Udolni trase v soub&hu s vodnim tokem. To je
charakteristické napfiklad pro Ceskou zapadni
dréhu v Gseku Praha-Plzen. Na téchto trasach
se Casto uplatnuji vétsi mostni objekty prekona-
vajici rozsahlejsi vodni toky. Vzhledem ke geo-
morfologii nasi zemé bylo ovsem velmi zahy
tfeba hledat jiné zpUsoby navrhovani umoznuiji-
ci vedeni zeleznice i hornatym Gzemim pfi nut-
nosti zachovani mirnych konstantnich spadu.
VySkové naro€na trasa je proto rozvinuta jako
svahova prostfednictvim mnoZstvi smérovych
obloukl s vyuZitim umélych staveb Zeleznicni-
ho spodku (vysokych naspl a svahovych odre-
z0 nebo naopak hlubokych zarez(l) a vlozenim

Zpravy pamétkové péce / roénjk 77 / 2017 / ¢islo 5 /
INDUSTRIALNI KRAJINA CESKYCH ZEMi | Karel HAJEK / Zeleznice a krajina

Obr. 1. Praba, viadukt Severni stdtni drdhy — tzv. Negrel-
liho viadukt. Foto: Karel Hdjek, 2017.

mostnich staveb pro prekroceni terénnich ne-
rovnosti, boénich Gdoli nebo lokéalnich vodote-
Ci. Také v pripadé spiSe ojedinélych tras vede-
nych po nahorni roviné se uplatiuji rozsahla
premosténi Sirokych a hlubokych Gdoli. S rozvi-
jejicimi se stavitelskymi technologiemi jsou
stale ¢astéji budovany rovnéz kratsi ¢i delsi tu-
nely umoznujici prekonat i vyrazné terénni pre-
kazky.t

V prubéhu celkového procesu urbanizace
krajiny 19. stoleti sehrala Zeleznice vyraznou
Glohu. Rozhodujici se stala hromadnéa doprava
osob a s ni souvisejici rozvoj verejné ¢asti na-
draZi pro osobni dopravu. U prvnich kolejovych
drah je jejich vliv na okolni osidleni minimalni.
Pokud vibec prekracuji Gzemi pramyslovych za-
vodU a dolu, vede jejich trasa bez ohledu na

do cilového mista dopravy (mista spotfeby —

B Poznamky
1 Mojmir Krejcifik, Po stopach nasich Zeleznic, Praha
1991, s. 12-21.



huté — nebo prekladky — pfistavy). Teprve rozvoj
osobni dopravy s nové vznikajicimi osobnimi
nadrazimi definoval zakladni vazbu sidlo-na-
drazi. Jesté v pripadé konésprezky Budé&jovi-
ce-Linec s fungujici osobni dopravou nelze
mluvit o vyznamné&jSim vlivu na vlastni urbani-
zovany prostor. Nadrazi ma spiSe charakter
zajezdniho hostince a v ramci mésta vede tra-
sa v ulicnim profilu. S nastupem parni trakce
na Zeleznici dochazi k dislednému oddéleni
kolejové infrastruktury od ostatnich cest
a k jednoznaénému vymezeni prostoru drahy
a definovani jeho vztahu k okoli. Vlastni situo-
vani nadrazi je ovliviovano také vnéjsimi fakto-
ry. Velkou roli pfi hledani mista pro nové nadra-
Zi hraje predev§im neddvéra v novy dopravni
prostfedek podporovana zajmy stavajicich sku-
pin dopravcu, u nas predevsim cechy forman(
a v osobni dopravé posStovnimi spolecnostmi.
Proto je Casto pfitomnost nadrazi odmitana
a je odsouvano daleko od stavajiciho osidleni.
Svou roli samoziejmé hraje rovnéz terénni
konfigurace ve stfedovéku zaloZzeného osidle-
ni, vétSinou nepfizniva pro trasovani kolejové
dopravy. Jadra historickych mést jsou v nahor-
nich polohach obehnana hradbami, postupné
rusenymi. Zvlastni okolnosti ovlivaujici situo-
vani nového nadrazi mohla byt rovnéz skutec-
nost, Ze v pfipadé daného sidla Slo o strate-
gicky vojensky objekt — mésto se statutem
pevnosti. V téchto pfipadech muselo byt na-
draZi situovano vné pevnostniho obvodu, tzn.
v dostate¢né vzdalenosti od hradeb, aby pfi-
padni Gtocnici nemohli vyuZit jeho objektl jako
Gkrytu pfi dobyvani. U nas tato nafizeni ovliv-
nila situovani nadrazi v Olomouci, Hradci Kra-
lové a v Praze. V poslednim pripadé neSlo
vzhledem k mimoradné dulezitosti sidla odsu-
nout nadrazi tak daleko, a bylo proto zvoleno
zcela unikatni a v déjinach Zeleznice ojedinélé
feSeni. Nadrazi bylo z¢asti umisténo uvnitf
hradeb a koleje prochazejici hradebni zdi byly
opatreny branami, na noc uzavfranymi.2

Pfi lokalizaci nadrazi ve vétsi vzdalenosti od
obsluhovaného sidla vznika postupné dalsi
charakteristicky prvek moderniho mésta — na-
drazni tfida, zpocatku ve formé jednoduché
ulice spojujici nadrazi a mésto. U vlastniho na-
draZi vznika prednadrazni prostor jako zakon-
¢eni nadrazni tfidy. Ten je rovnéz charakteris-
ticky pro vétsinu nové vznikajicich nadrazi.
Tento prostor, ¢asto zaklad nového namésti
nebo rusné kfizovatky, v sobé soustieduje na-
vaznou dopravu, nejprve individualni, pozdéji
rovnéz hromadnou. Dale jsou do tohoto pro-
storu umistovany rodici se doplikové sluzby,
predevsim stravovani a ubytovani. Je pfiznac-
né, zZe v prednadraznim prostoru se objevuji
velmi zahy jak restaurace, tak hotely, pfipadné
dalSi obchody a sluzby urcené cestujicim. Ko-
lem vlastniho nadrazi se rovnéz soustreduji
rozvijejici se primyslové podniky a zavody,
predevsim pak ty, které jsou Gzce vazany na
potiebu kvalitni kapacitni dopravy. Mnohé exi-
stujici zavody se stéhuji do blizkosti nadrazi
a tak je poloZen zaklad pozdéjSim snaham
o funkéni zénovani pldorysu mésta.

Nadrazni tfida postupné prebira dlohu nové
méstské radialy a uréuje smér dalsiho rozvoje
sidla. V jeji blizkosti jsou zakladany nové obyt-
né celky, jak rozptylena nizkopodlazni zastavba
rodinnych domu a vil u mensich mést a obci,
tak bloky ¢inZzovnich dom( a nové méstské
Ctvrti ve vétSich méstech.

Postupnym rozvojem urbanizace mést v sou-
vislosti s rostouci industrializaci spoleénosti
se nadraZi pozvolna dostéavaji z poloh mimo
mésto nebo na jeho okraji do jakéhosi Sirsiho
centra.

Dochazi k zastavéni prostoru mezi stavajicim
méstem a trasou Zeleznice, a tak k dosazeni
maximalni mozné Grovné rozvoje podporeného
Zeleznici. V této chvili se Zeleznice, respektive
jeji pozemni trasa, stava naopak bariérou bra-
nici dalSimu rozsifovani mésta a jeho kontaktu
s okolim leZicim za touto trasou. ZvySeny pocet
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Obr. 2. Viadukt pres kocourovské iidoli u Zampachu.
Foto: Karel Hdjek, 2016.

Obr. 3. Praha, Zeleznicni most pod Vysehradem. Foto: Ka-
rel Hdjek, 2017.

Groviovych kizeni vazné narusuje provoz zelez-
nice a v pripadé husté dopravy komplikuje pro-
voz na silnici. Ve vétsi mife se proto zacinaji
budovat mimourovriova kiiZzeni a podjezdy. Vét-
Sina z nich ale v dnesni dobé kapacitné nedo-
stacuje a je tfeba je nahrazovat nakladnymi
mostnimi stavbami, jejichZ esteticky Gc¢inek
v méstském prostoru je ¢asto velmi sporny.
Dnes predstavuji Zelezniéni trasy uvnitf si-
del vétsSinou obtizné prekrocitelnou bariéru
branici dalSimu kvalitativnimu i kvantitativni-
mu rozvoji Gzemi. Mnohdy navic znemoZzniuji
i radné fungovani stavajiciho méstského orga-
nismu. Pfesto Zeleznice tvofi nedilnou sou-
¢ast urbanizované krajiny a jeji misto v do-
pravni soustavé je nenahraditelné. Ve vétsiné
zemi vytvari Zeleznice svoji siti rovnomérnou
a velmi hustou svébytnou dopravni infrastruk-
turu, a to i pres jeji znacnou redukci béhem
druhé poloviny 20. stoleti. Z historického hle-
diska Ize vysledovat dvé zakladni strukturaini
Grovné. Prvni z nich jsou kvalitné zalozené
a provedené traté pro dalkovou dopravu. Dru-
hou predstavuji lokalni drahy budované v ob-
dobi vystavby mistnich drah, tedy pfiblizné
v letech 1880-1910.% Obé tyto vzajemné se
prekryvajici struktury kolejové sité se postupné
vlivem sjednoceni oborové legislativy upevnily

v jeden celek, slouzici dodnes svému Géelu

v podstaté bez vyznamnéjSich zmén. V zemich
s rozvinutou prdmyslovou vyrobou postupné

B Poznamky

2 Pavel Schreier, Zrozeni Zeleznic v Cechéch, na Moravé
a ve Slezsku, Praha 2004, s. 13-18.

3 Krejcirik (pozn. 1), s. 122-127.
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Obr. 4. Praha, Nuselské tidolt, pohled z Nuselského mostu.
Foto: Karel Hdjek, 2017.

Obr. 5. Udoli veky Berounky. Foto: Karel Hdjek, 2014.
Obr. 6. Dva pfiklady ,zeleznicniho stromoradi®. 6a —

stromoradi u nddraZi v Bayerisch Eisenstein. 6b — stromo-
fadi pred nddrazim v Peruci. Foto: Karel Hdjek, 2017
a2015.

vznikla zakladni sit trati, ¢asto duplicitnich
dalkovych trati konkurenénich spole¢nosti, do-
plnéna hustou siti navaznych pfipojnych trati
mistniho vyznamu.

Jedna z ,ikonickych“ staveb dopravniho sta-
vitelstvi u nas vznikla v letech 1846-1849 ja-
ko nejnarocnéjsi cast Severni statni drahy na
jejim v Gseku z Prahy do Podmokel.? Impozant-
ni kamenny viadukt dlouhy 1 110 metrd pre-
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kracuje nejenom tok Vltavy, ale také méstskou
tvrt Karlin a ostrov Stvanici. Je vyjimeény pre-
devsim proto, Ze se jedna o jednu z mala takto
rozsahlych Zelezni¢nich staveb budovanych
v obdobi vzniku Zeleznic v urbanizovaném a za-
stavéném Gzemi. Ovlivnil nejenom dalsi rozvoj
Karlina, ale stal se predevSim predobrazem
estakad pro vedeni méstskych drah v intravila-
nu velkomést zapadni Evropy. Dodnes se v ur-
banizovaném Gzemi uplatiuje predevsim svoji
spektakularitou, protoZe nikdy neumoznoval
pé&si provoz (obr. 1).

Jeden z nejvy$sich kamennych mostl v Ev-
ropé, vysoky 41,7 m, byl nedaleko Jilového
u Prahy postaven jako sougast traté Ceské ob-
chodni drahy Praha—Cer&any, respektive jejiho
posledniho stavebniho Gseku Vrané nad Vlta-
vou — Jilové, v letech 1898-1900.% Zajimavé
je, ze takto narocné inzenyrské dilo nevzniklo
jako soucast hlavni traté, ale na lokalni draze,
ktera byla postavena relativné pozdé, jako jed-
na z poslednich u nas. Sklonové velmi naroc-
na trasa ve svahu hlubokého Gdoli feky Saza-
vy prekracuje (zké bocni Gdoli viaduktem
vedenym v pldorysném oblouku. Tim pripomi-
na podobné sméla inZenyrska dila, ktera zna-
me spiSe z prostredi Svycarskych Alp. Zasaze-
ni nejenom tohoto viaduktu, ale celé traté do
krajiny je z dnesniho pohledu mimoradné kva-
litni a cela trat dnes zcela pfirozené splyva
s okolim (obr. 2).

Plvodné jednokolejny most byl postaven
v letech 1871-1872 jako soucast tzv. Prazské
spojovaci drahy, spojujici nadrazi drahy cisare
FrantiSka Josefa (dnesni hlavni nadrazi) a na-
drazi Ceské zapadni drahy (dnes Praha Smi-
chov). V roce 1901 byl nahrazen dnesnim
dvoukolejnym mostem.® Je rovnéz dilezitou
pési spojnici Vytoné a Smichova. Most byl zaro-
ven némym svédkem zasadni promény nejbliz-
Siho okoli, kdy plvodni dfevarskou osadu Pod-
skali nahradila vlivem asanacnich zasahi
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bfeznich zdi a naplavek. Trojice poli s ocelovymi
tramovymi nosniky a parabolicky zakFivenymi
hornimi pasy o rozpéti 72 metri se béhem Ca-
su stala neodmyslitelnou soucasti vitavského
panoramatu Prahy, tvofici pomysinou vizualni
podnoz VySehradu a kulisu prazskych naplavek,
jednoho z nejvyhledavanéjsich volno¢asovych
prostor( moderni Prahy (obr. 3).

Vyse zminovana Prazska spojovaci dréaha, do-
koncena roku 1872, spojila do té doby samo-
statna prazska nadrazi. Vybudovala ji jako ,pod-
minénou investici“ spoleénost Drahy cisare
FrantiSka Josefa spolu s trati Ceské Velenice —
Praha.’ Pfevazna cast této spojovaci drahy je
trasovana nuselskym Gdolim ficky Botice. Tra-
sovani drahy puvodné fidce osidlenym Gdolim
pod prazskymi hradbami ovlivnilo jeho pozdé&jsi
urbanistickou strukturu. Zastavba atraktivni lo-
kality na okraji centra mésta postupné doslova
prorostla s plvodni trati, jiZ se okrajové fady
¢inzovnich domu témér dotykaji. Nuselské Gdoli
dnes predstavuje jedinec¢nou ukazku vlivu tech-
nické infrastruktury na urbanizaci mésta pre-
lomu 19. a 20. stoleti (obr. 4).

Trasovani Ceské zapadni drahy Gdolim feky
Berounky, kterad spojila v roce 1862 Prahu
s Plzni, je dnes uéebnicovym prikladem vzajem-
ného vlivu krajiny a zeleznice.® Privatni spolec-
nost, vedena snahou o minimalizaci nakladu
na umélé stavby Zelezniéniho spodku, navrhla
trasu drahy s co nejvétSim prfimknutim k ptvod-
nimu terénu. Tim nepfimo prispéla k celkové-

B Poznamky

4 Dusan Josef, Encyklopedie mostti v Cechach, na Mora-
vé a ve Slezsku, Praha 1999, s. 294-295.

5 Ibidem, s. 411.

6 Ibidem, s. 309-310.

7 Krejcifik (pozn. 1), s. 96-98.

8 Ibidem, s. 88-89.



Obr. 7. Nelahozeveské tunely. Foro: Karel Hdjek, 2013.
Obr. 8. Détin, nddrazi vychod. Foto: Karel Hdjek, 2016.

mu zaclenéni Zeleznice do krajiny. Tahlé oblou-
ky sledujici tok feky jsou z dalkovych pohled
v celkovém pfirodnim ramci témér ,neviditel-
né“. Zaroven Zeleznice mimoradné prispéla
k celkovému rozvoji celého Gzemi, které se sta-
lo vyhledavanou oblasti. Plvodni nevelka sidla
podél traté tvofi dnes témér souvislou linearni
zastavbu kvalitniho a vyhledavaného primést-
ského bydleni (obr. 5).

Na trati Severni statni drahy z Prahy do Pod-
mokel, zprovoznéné v roce 1851, se mezi Kra-
lupy nad Vltavou a Nelahozevsi nachazi trojice
tunell, podchéazejici v tésném sledu za sebou
piskovcovy masiv.? Zatimco severni portal tre-
tiho z nich je ztvarnén v novoromanském sty-
lu, jizni vjezdovy portal prvniho tunelu byl po-
nechéan bez Gprav ve stabilizovaném skalnim
odrezu. PrestoZe se jedna o frekventovanou
hlavni trat, jeji vedeni podél bfehu Vitavy nijak
nenarusuje prostiedi piskovcovych uGtvar(,
oznacovanych jako Lobecské skaly. Tunely
jsou dnes pfirozenou soucasti chranéného
Gzemi a diky zpfistupnéni tzv. Dvorakovou
stezkou také jednim z atraktivnich turistickych
cilli (obr. 7).

Jednim z krajinarskych fenoménu jsou stro-
moradi vysazovana podél vyznamnych cest.
K nim samoziejmé patfily vznikajici spojnice
novych nadrazi a stavajicich mést ¢i obci.
Tam, kde se tato stromoradi zachovala, pred-
stavuji dnes jedinecné prirodni prvky v intravila-
nu sidel. Pfikladem muze byt impozantni alej
platan lemujicich pfistupovou komunikaci
k nadrazi v Bayerisch Eisenstein, nachazejici
se nékolik desitek metrd za hranici s Ceskou
republikou, nebo neméné atraktivni jirovcové
stromoradi oZivujici jinak zdevastovany a nepfi-
li§ atraktivni pfednadrazni prostor v severoces-

ké Peruci. Také tyto nenapadné priklady dokla-
daji nezanedbatelny vliv Zeleznice na formovani
krajiny druhé poloviny 19. stoleti (obr. 6).

Rozsahly areal vychodniho nadrazi v Déciné
byl vybudovan v letech 1873-1874 spole¢nos-
ti Rakouské severozapadni drahy. Kdysi vy-
znamné pohraniéni pfechodové nadrazi, kde za-
stavovaly rychliky spojujici sever a jih Evropy, je
dnes vyuZivano pouze pro nakladni dopravu.:Lo
Z Vvetsi casti opusténa ,Zelezniéni krajina“
predstavuje spolu s impozantni nevyuZivanou
vypravni budovou typicky brownfield. Uzemi
o rozloze pfiblizné 12 hektard se pfitom na-
chazi v bezprostfedni blizkosti centra mésta.
Pripravovany projekt rekonstrukce Zelezni¢ni
traté pocita s vyraznou redukci plochy kolejis-
té. Nové uplatnéni uvolnénych ploch je pred-
métem dalSich Gvah a hledani vhodného zpU-
sobu vyuZiti (obr. 6).

V soucasnosti probiha fada prestaveb a mo-
dernizaci, pfedevSim hlavnich ,koridorovych*
Zeleznicnich trati. BohuZel jsou béhem nich
Casto zcela opomijeny jiné nez Cisté technicist-
ni aspekty provedeni stavby. Stolety vyvoj a vaz-
by na dalsi, podél traté vzniklé osidleni nejsou
nijak zohlednovany. Zaclenéni liniové dopravni
stavby do kulturni krajiny neni viibec posuzova-
no. Zjednodusené chapani potreby vyhovét
soucasnym normativnim poZadavkim vede
predevSim k navrhovani rozsahlych protihluko-
vych stén, které se stavaji jak vizuaini, tak fy-
zicky neprekrocitelnou bariérou v Gzemi a pfi-
spivaji k jeho vyrazné fragmentaci.

Vedle modernizaci a novostaveb v oblasti
kolejovych dopravnich systému je tfeba z hle-
diska urbanismu zminit jeSté problematiku
zmény funkéniho vyuziti Gzemi. Mnohé plochy
drive slouzici dopravé jsou dnes opusSténé ne-
bo prestavaji z nejrliznéjsich divodu slouzit
svému plvodnimu Gcelu. Takové plochy je tre-
ba z hlediska Gzemniho planovani velmi zodpo-
védné zhodnotit a snazit se najit pro né nové
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vyuziti. V tomto procesu hraje nezastupitelnou
Glohu vstficny a osviceny postoj sou¢asného
vlastnika a uzivatele, ktery by nemél sledovat
pouze okamZity finanéni zisk z jejich prodeje.
Samozfejmosti by méla byt (zka spoluprace
s Gzemné planovacimi organy za Gcelem koor-
dinace rozvojovych zamér( dané lokality a sid-
la. Teprve na zakladé kvalifikovaného zhodno-
ceni a vytvoreni alespon ramcové predstavy
o budoucim vyuziti a podobé takového Gzemi
je mozno pristoupit k hledani dalSich partnert
pro napliovani téchto cild. DuleZitou soucasti
Gvodnich studii je posouzeni realné hodnoty
feSeného Gzemi z hlediska celkové velikosti
a také vztahu k okoli. Pokud se jedna o vétsi
Gzemi situované v centralni ¢asti mésta, muze
ve své podstaté jeho vyuZiti ovlivnit cely na-
sledny rozvoj sidla. Ze znalosti mistnich po-
mérd pak vyplyva rozhodnuti pro dané mésto
nejvhodnéjsi. Na rozsahlych Gzemich v central-
nich zonach mést Ize vytvorit nova méstska
centra s plnohodnotnou zastavbou méstské-
ho typu a se zastoupenim vSech méstotvor-
nych funkci, jakymi jsou bydleni, obchod, kul-
tura a vzdélavani, zelen ¢i doprava.

B Poznamky

9 Ibidem, s. 71.

10 Jan Némec, Décin — Zeleznicni kfiZovatka Ceského se-
veru, DéCin 2007, s. 53-55.
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