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Na zaklade studia vztahov medzi prirodnymi podmienkami, kultirou vyuzitia zeme,
strukturou osidlenia a spolo¢nosti, ako i zachovanymi kultiirno historickymi hodnotami
vo véeobecnosti moZno konstatovat, Ze prirodné podmienky boli vychodzim predpokladom
tradiéného vyuzitia zeme, ktorého hospodarske moznosti preduréili prosperitu, toho
ktorého sidla, urbanistickti i krajinarsku Strukturu a mali nemaly vyznam pre rozvoj
spoloénosti a kultary v danom priestore.

Preverenie vztahov: priroda - vyuzitie zeme - kultira a z nich vyplyvajica miera
tradiéného vyuzitia krajiny urcuje i mieru ochrany krajinnych celkov z hladiska zaujmov
pamiatkovej starostlivosti.

Doterajsia absencia legislativinych nastrojov k ochrane tradi¢nej krajinnej Struktary
viedla k nenahraditelnym stratam nielen v tibytku individualnych hodnét pamiatkového
fondu solitérov a historickych urbanistickych struktur, ale i k naruseniu prirodzenych
vztahov medzi urbanistickou struktarou a jej krajinarskym zazemim.

Dufame, Ze pripravovany zakon o krajine a kultirnych pamiatkach da jednoznacnu
odpoved na nutnost spolo¢nej ochrany krajiny a zachovanie jej kulttiirneho potencialu.

V rokoch 1994-1995 sme spolu s odbornikmi Ustavu ekologie krajiny SAV hladali
spoloénu cestu objasnenia vztahov: kulttira - prirodné podmienky, kultura vyuzitia
zeme - zivotné prostredie v rameci projektu UNESCO “Kultira a prirodné podmienky,
Kultiira vyuzitia zeme” overovaného na modelovych tzemiach: MPR Banska Stiavnica,
MPR Svaty Jur a Liptovska Teplicka.

Cielom projektu bolo objasnenie vztahov: kultura - prirodné podmienky, kultara
vyuzitia zeme - Zivotné prostredie. Pre dosiahnutie horeuvedeného ciela sme pristupili
k doslednému zhromazdeniu vsetkych dostupnych podkladov pre poznanie kultarno-
historickych hodnét vytipovanych lokalit ako i k vlastnému terénnemu prieskumu.

Prieskum sa opieral o Metodiku prieskumov urbanistickych stiborov ich navrhovych
¢asti vydanych Slovenskym ustavom pamiatkovej starostlivosti vo februari 1992, ako i
o metodiku spracovania Kultiirno-historickej a sociologickej topografie vypracovanu
pod vedenim Doc. Ing.arch. Anny Schwarczovej a prezentovanu na modelovom rieSeni
tizemia, oznaceného ako zona A4 v Bratislave v roku 1991

V zaujme ziskania maximalnej /dostupnej/ hlbky poznania vyvoja stiborov bol
zakladny umelecko-historicky prieskum doplneny archivhym vyskumom.

V skumanych tizemiach sme sa zamerali na:

I

historicky, hospodarsky, a demograficky vyvoj sidla

- urbanisticko-architektonicky vyvoj sidla

- urbanistickt kompoziciu sidla a jej zapojenie do krajinného prostredia

- zachované kultiirno-historické hodnoty sidla a tradicné struktary vyuzitia zeme

- sucasny stav pamiatkovej ochrany



- vytipovanie limitujucich a obmedzujucich ¢innosti a javov vyplyvajucich z ochra-
ny tradiéného vyuzitia zeme
- na poznanie vzajomnych vztahov a vplyvov medzi prirodou a kultirou, medzi pri-

rodou a vyuZitim zeme a kulttrou

Analyza horeuvedenych vztahov a javov vyustuje do navrhu ochrany, resp. na zaklade
limitujucich a obmedzujucich faktorov do navrhu vyuzitia zeme ako podkladu pre
menezment rozvoja sidla, resp. zachovania jeho tradi¢ného vyuzitia.

Novom nasej vyskumnej ulohy v prieskume sidiel je spolupraca s timom Specialistov
z UKE SAV a PF UK subeZne pracujucich na analyzach prirodnych podmienok a foriem
vyuzitia zeme skimanych lokalit a ich vzajomnych vztahov. Na zaklade horeuvedenych
analyz boli spracované mapy limitov, zahriiujiice véetky faktory, ktoré ovplyviiuju vyuzitie
zeme od biolimitov, abiolimitov, socio-ekonomickych ¢innosti, ako i limitov a navrhov
ochrany vyplyvajucich z kultarno-historickych danosti a zachovanych kultarno-
historickych hodnét.

Kultirno-historické hodnoty sidla
A/ Hodnoty nehmotnej povahy

1 - vyvojovy vyznam historického sidla
2 - ideovy vyznam historického sidla

3 - historicka tradicia sidla

kultarna tradicia sidla

spravna tradicia sidla

funkcie celkom a historicko-spolocenské aktivity

topografické miestne nazvy

historicka socialna Struktara

1

4
5
6
7
8
9 - génius loci sidla

B/ Hodnoty hmotnej povahy
I/ Krajinng ramec

- ziva a neziva priroda nad /na/ i pod terénom
- relief terénu

- Struktara, kompozicia prirodného priestoru

- kulturna krajina

- chranené krajinné celky, prvky, i navrhované na ochranu

2/ Vonkajsi obraz sidla

- stavebné i prirodné prvky



- panoramatické pohlady

- Struktura, kompozicia sidla
- dominanty sidla

- farebnost sidla

- chranené stavebné i prirodné celky, prvky, aj navrhované na ochranu

3/ Vnutorny obraz sidla

stavebné a prirodné prvky /na/ nad terénom i pod terénom

- podorys sidla

- parcelacia

- Struktura, kompozicia sidla

- dominanty

- hradobny systém

- verejné priestofy - namestia, ulice...

- zastavba sidla - typologické druhy

- stresna krajina

- fasady objektov

- interiéry objektov

- dvory a nadvoria objektov

- povrchy komunikacii

- mala architekttira a umelecké diela

- podzemie sidla - kulttrne vrstvy a nalezy pod terénom, pivnice,
podzemné chodby

- prirodné prvky /zZiva i neziva priroda, terénny reliéf, skladba, kompozicia pri-

rodnych prvkov v ramci stavebnej struktary, sady, zdhrady, vodné plochy...

BANSKA STIAVNICA

Vznik a vyvoj Banskej Stiavnice bol jednozna¢ne podmieneny mimoriadne priaznivymi
geologickymi pomermi. Nielen v Europe, ale aj na celom svete je len malo oblasti, ktoré
by velkostou i zasobami uzitoénych nerastov tato oblast v minulosti prevysili. Za viac
nez dve tisicrocia sa tu z tohto dévodu zhromazdili stopy ludskej ¢innosti - od Kvadov
cez Slovanov a kolonistov zo Saska az po Madarov, ba i prislusnikov inych narodnosti.
Kazdy z nich tu zanechal okrem svojho podielu na zasahoch do okolitej prirody v
stuvislosti s hlavnym ekonomickym zameranim lokality aj podiel svojho ducha umocneny
kultirnymi vplyvmi, ktoré si tu Iudia vytvarali, alebo prinasali so sebou z predoslej
vlasti s tymi, ktoré sem plynuli z kontaktnych oblasti Europy.

Tato symbidza duchovného dedi¢stva viacerych narodov s hmotnou kultuarou a
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mimoriadne bezprostrednym vyuzivanim prirody vo vnutri i na povrchu, vtlacila celému
tzemiu mimoriadne silny genius loci ¢lovekom pretvorenej tzv. kulttrnej krajiny na
rozsiahlom tzemi. V tomto ohlade predstavuje Banska Stiavnica so svojim okolim
mimoriadne cenné kompakiné prostredie tradiéného vyuzitia zeme. Miera zachovania
kulttirno-historickych hodnét lokality bola ocenena v roku 1993 zapisom do Svetového

prirodného dedi¢stva UNESCO s vytycenim programu zachrany tohto unikatneho celku.

SVATY JUR

Priaznivé klimatické podmienky /Svaty Jur bol v minulosti znamy ako jedno z
najzdravsich miest byvalého Uhorska/, terénne a podne danosti dali predpoklad osidlenia
lokality Sv. Jura. Nepriame pramene svedcia o pestovani vinnej révy v podunajskej
oblasti uZ v 5. storo¢i. Osadenie Slovanov na pode prostrednictvom vinohradnictva je
vychodzim momentom charakteristiky tradiéného vyuZitia zeme jurskej oblasti. V 13.
storoci bolo vinarstvo na tomto tzemi uZ znacnym zdrojom prijmov, od ktorého sa
odvijala prosperita komunity i urbanisticky rozvoj sidla. Urbanizacia sa rozvinula v
udolnej nive jurského potoka charakteristickou zamknutou zastavbou honosnych
vinohradnickych domov s rozsiahlymi vinnymi pivnicami v podzemi a priestornymi
dvormi, umoziujticimi spracovanie vinnej révy ako formy obzZivy.

Okolité apatie Malych Karpat pravostrannej i lavostrannej svazivej konfiguracie sidla
s juznou orientaciou bolo Iudskou rukou menené na kultarnu krajinu s charakteristickou
vinohradnickou extenzivnou historickou Strukttirou zeme, pozostavajuc z pévodnych
vinic, kamennych run a teras doplnenych historickou cestnou sietou. K tymto pristupujt
diverzné krajinné Struktary tvorené mozaikou sadov, lesikov, krovin, vinic a zahrad v
podhori Malych Karpat. JuZznym smerom od historickej urbanistickej struktary ide o
sukcesné stadia travobylinnych a krovitych porastov, luky, a vodné plochy v Suri, kde
prirodzene zvlnena Krajina sidelného tutvaru prechadza do Podunajskej niziny.

Takyto kajinoobraz sa zachovaval starocia aZ do povojnovej kolektivizacie, ktora
scelovanim parciel a intenzivnym vinchradnictvom ¢iastoéne narusila tento neobycajne
posobivy kolorit krajinného zazemia sidla.

Priaznivé klimatické podmienky, vynosy, vinic, ovplyvnili prosperitu tohto
vinohradnickeho mestecka v bezprostrednej blizkosti velkej Bratislavy, ¢o sa prejavilo
i v urbanizacii a v zachovanych kultarno-historickych hodnotach sidla a to ako v jej
hmotnych, tak aj v nehmotnych prejavoch.

Velkost sidla bola limitovana morfologiou terénu, ako aj polnohospodarskym vyuzitim
zeme, takZe mestecko sa nerozrastlo mimo svojho vymedzenia v ramci hradieb. Uréita
miera urbanizacie mimo hradieb bola prezentovana ojedinelymi tzitkovymi stavbami v

ramci vinohradov - tzv. hajlochmi, ktoré vhodne doplnali krajinny kolorit mestecka.
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Zmenu v urbanizacii opatovne prinasa az povojnové obdobie nasho storocia, kedy
popri zachovanej historickej struktuire v hradbach st postupne zaberané pre vystavbu
i nizinné polohy juZne od cestnej siete spajajucej Bratislavu s malokarpatskymi
mesteckami Modra, Pezinok az po Trnavu. Tato vystavba je vSak skér utilitirneho
charakteru zabezpecujuiceho rozsirenie ubytovacich moZnosti a sluzieb vratane
Zelezniéného prepojenia, ktora vsak nepriniesla vyraznejSie kulturne hodnoty pre
historické sidlo, avsak nie je mozné ani konstatovat, Ze by zasadnou mierou narusila
celistvost historickej struktury tak, ako sa to stalo u mnohych dalsich nasich historickych
miest a mesteciek.,

Vzhladom na mieru zachovania kulttrno-historickych hodnét, prejavujacich sa v
krajinnom posobeni vonkajsieho i vntitorného obrazu historickej urbanistickej struktuary,
umocneného kultirnymi hodnotami nehmotnej povahy, bol Svaty Jur v roku 1988

vyhlaseny za jednu zo Sestnastich pamiatkovych rezervacii na Slovensku.

LIPTOVSKA TEPLICKA

Kym horeuvedené Ilokality pod vplyvom svojich prirodnych podmienok a ich vyuZitim
predstavuju v dobe svojho rozmachu prosperujiice mesto, prosperujiice urbanity, a to:
Banskui Stiavnicu ako jedno z najbohatsich miest Europy prejavujice sa i v ho-nosnosti
zachovanych pamiatok resp. vysokej technickej naroc¢nosti a vyspelosti technickych diel,
Svaty Jur v razovitosti prosperujiceho vinohradnickeho mesteé¢-ka,vyuzivajiiceho priaznivé
prirodné podmienky i blizkost obchodnych ciest, je Liptov-ska Teplicka reprezentantom
prirodnym prostredim limitovaného vidieckého sidla.

Jej vznik v pomerne neskorom obdobi /1634/, ked v priaznivych prirodnych
podmienkach boli zaloZené takmer vsetky slovenské sidla v omnoho skorsom obdobi /
stredoveku/, bol podloZzeny snahou zemepana o intenzivnejsie vyuzitie jeho teritéria a
preto v drsnych horskych podmienkach formou kolonizacie zaklada Soltyske sidlo s
povinnostou obyvatelstva kl¢ovat lesy a takto ziskant poédu premienat na pozemky s
vyuzitim pre pastviny a v mensej miere pre ornt pédu. Nedostatok pody a Setrenie fiou
urcilo i charakter urbanistického rozvoja. Racionalnost zastavby obydli, ale i
hospodarskeho prislusenstva vytvorila malebny charakter horskej obce s drevenou
architekturou v tesnej previazanosti na okolitti prirodu a jej vyuzitie na obZivu.

Opatovne, ako v predchadzajuacich lokalitach, v prevaznej miere bolo i tu zachované
historické vyuzitie zeme, ktorého zakladnu tvoria prirodné podmienky. Urcita
disharmoéniu do krajinného obrazu a vyuzitia zeme, véitane narusSenia pévodnej
urbanizacie, prindaSa az na$a povojnova éra a jej socializacné usilie prejavujtice sa v
odklone od stkromného extenzivneho hospodarenia s prechodom k intenzivnemu vyuzitiu
zeme /scelovania a velkoplosné obrabanie pody a pasienkov, porusSovanie prirodnej

svahovitosti a terds, nartSanie prirodzenych biokoridorov atd./.
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Z hladiska urbanizacie ide o zmenu sposobu zastavania, nevyuzivania tradi¢nych
foriem a vnaSanie cudzorodych prvkov do krajinoobrazu sidla.

V snahe zachranit doposial zachovany historicky obraz tejto, dnes uz ojedinelej
lokality, bola Liptovska Teplicka uz v roku 1983 navrhnuta na vyhlasenie za pamiatkovi
rezervaciu Iudovej architektury. Nedostatoéné kulturne a historické povedomie
predstavitelov obce zmarilo tento zamer a vzhladom na stuéasné negativne zasahy,
vyplyvajuce z nedostatocénej ochrany, sa v stcasnosti navrhuje nizsi stupen ochrany
vyhlasenim za pamiatkovi zonu. Pre ochranu okolitej kulttirnej krajiny pdjde o vyhlasenie
ochranného pasma pamiatkovej zony.

Po vzajomnom porovnani krajinno-ekologickych a kulttrno-historickych limitov a
naslednych navrhov ochrany vsetkych troch skiimanych lokalit mézme konstatovat, ze
nedochadza k ziadnému stretu zaujmov medzi ochranou kultarnych hodnét a
krajinnoekologickym navrhom vyuZitia zeme. Pre sidla a ich okolie ostava optimalnym
tradi¢né vyuzitie zeme vcitane historickej urbanistickej Struktury, ktora je typickym
reprezentantom kultary vzniknutej na zaklade hospodarskych podmienok ovplyvnenych
prirodnym prostredim.



PROBLEMATIKA DOPRAVY V HISTORICKOM A PAMIATKOVOM PROSTREDI
Ing. arch. Bohumil Kovaé, CSc. - FA STU Bratislava
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Automobilova doprava sa stava stacastou nasho Zivota. Je jednym zo zakladnych
prvkov, zabezpecujucich prevadzku mesta. Da sa povedat, Ze moZnosti automobilu
vyrazne zasiahli do formovania urbanistickej koncepcie mesta. A to nielen v polohe
prevadzkovej, ale aj hmotovo-priestorovej. Tato, ¢asto nezdravo velka dominancia
automobilu zac¢ina byt prehodnocovana. Automobil a doprava prestavaju byt uréujiacim
systémom v meste, ale systémom, ktory sa prostrediu podriaduje. Tento princip sa
uplatnuje predovsetkym v historickom prostredi, ktorého priestorové parametre nie st
historicky “dimenzované” pre automobil. MéZeme povedat, Ze aj automobil svojim
sposobom v tomto prostredi “trpi”. Zakladna zmena filozofie vztahu automobilu a
prostredia dnes nespociva vo vyluceni dopravy, ale v hladani réznych spdsobov
koexistencie.

Problematika dopravy v historickom prostredi vystupuje vo viacerych polohach:

- dynamicka doprava

- dopravna obsluha

- staticka doprava.

Tieto problémové okruhy dopravy moZno v historickom prostredi riesit v zasade
tymito formami segregacie:
- priestorovou segregaciou: - vertikalne
- horizontalne
- kombinovane

- €asovou segregaciou,

a/ Dynamicka doprava umoznuje tranzit tzemim. V historickom prostredi nie je
tento druh ziaduci. Najidealnejsie rieSenie tohoto problému je v horizontalnej segregicii,
t.j. jej pretrasovanim do iného priestoru. Z nej je potom historické tizemie pristupné
systémom vysSich tried obsluznych komunikacii. Vhodné nie st ani polohy tangentujtice
s historickym prostredim - dynamicka doprava sa tu chova bariérovo a oddeluje vazby
susediacich Struktur. Formy c¢asovej segregacie /napr. svetelné riadenie/ umoziujt
usmernit dopravu do intervalov a znizit tak priechodnost komunikacie.

Z foriem vertikalnej segregacie prichadza do tivahy vedenie tras dynamickej dopravy
pod terénom. Toto rieSenie je vSak ekonomicky naroéné a naviac méze prist do konfliktu
s pripadnym archeologickym podlozim.

V pripade, Ze nie je mozZné iné priestorové vedenie, je potrebné prijat rézne skludiujtice
opatrenia - zuzovanim vozovky, zmenou povrchu, redukciou jazdnych pruhov, zaradenim
parkovacich pruhov, zniZzenim rychlosti a pod. Nazornym prikladom takejto tranzitnej
komunikacie je mesto Hainburg.

Pri volbe miery odklonu treba zvazit aj ekonomické dopady na komeréné aktivity
tzemia. Vyssie uvedeny priklad je dokladom, Ze vhodna koexistencia dopravy je pre

uzemie vyznamnym akcelera¢nym ekonomickym podnetom.
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b/ Obsluzna doprava je pre kazdé prostredie a teda aj pre historické a pamiatkové,
nevyhnutna z pohladu jeho existencie. Je to dané aj tym, Ze na turovni celku /mesto/
dopravny systém existuje. Pamiatkové a historické prostredie ako jeho 5pecificka stcast
si vytvara na tento systém priame alebo nepriame vazby /zasobovanie, MHD, vlastnicke
a uzivacie pristupy/.

Obsluzné komunikacie st délezité nielen z dévodu zabezpecenia zasobovania tizemia,
ale aj z hospodarskych /napr. odvoz odpadov/ a ntidzovych pristupov /pozZiarna ochrana,
rychla zdravotnicka pomoc/. Tu je vSak vhodné spomentt, Ze mnohé poziadavky na
obsluhu tzemia je moZné zabezpecit aj formami nezavislymi na automobiloch /napr.
zasobovacie kolektory, hydrauliky, separovany domaci zber odpadu a pod./.

Z hladiska kategérii dopravnych komunikacii je obsluha tizemia realizovana
obsluznymi komunikaciami vo funkénych triedach C, D:

- C1 - spojovacie

- C2 - pristupové

- D - nemotoristickeé.

Dopravna obsluha tizemia moéZe byt realizovana tymito formami:
- horizontalnou segregaciou v tizemi
- casovou segregaciou

- kombinovanymi formami.

Horizontalna segregacia je v principe zaloZzena na priestorovej diferenciacii pesej a
automobilovej dopravy. Je aplikovatelna v polohach, kde sa formuju viaceré uliéné horizonty
a kde je vytvoreny priechodny parcelacny princip. Tato priechodnost je dana hlavne
majetkovo-pravnymi vztahmi, ktoré mozu ovplyvnit volbu koncepcie obsluhy tizemia (tzv.
princip zozadu, spredu...). Z tohoto pohladu je dnes potrebné prehodnotit UPD takmer
vSetkych CMZ. Byvalo pravidlom, Ze pri principe horizontalnej segregacie ak nebol prirodzene
vyvinuty druhy ulicny horizont, z dovodov zadnej obsluhy bol umelo zaloZzeny napriec
parcelami v spojeni s likvidaciou zadnych (tzv. menejhodnotnych) traktov. Tym sa vedome
koncepcne narusila pévodna logika a kompletnost historickej Struktury.

Pri principe horizontélnej segregacie je Ziadtice, aby aj dopravné priestory spliali
poZiadavky zodpovedajuce kultirnym hodnotam prostredia. Miera vstupov dopravnej
obsluhy ovplyvnitelna viacerymi sposobmi (znacenim, priestorovymi rieSenim).

Casova segregacia je zaloZena na principe ¢asovo obmedzenych moznostiach vstupov
dopravnej obsluhy do tizemia. Je otdazkou dohody v tizemi. Volba ¢asu je zavisla od
obsluznej kapacity tzemia, miery obytnosti, frekvencie peSej navstevnosti a pod. V
takomto pripade je zaujimava zmena charakteru napr. ulice na pesiu s vysunutim
mobiliaru obchodnej vybavenosti.

Specifickou formou éasovej segregicie st napr. pravidelné trhové akcie na historickych
namestiach. V pripade pohodlnejSieho a kapacitnejSieho dopravného pristupu sa dnes

casto realizuju z automobilovych privesov premenenych na predajné stanky.
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Pri zvoleni ¢asovej segregacie obsluhy je vhodné zvolit Gipravu povrchov takua, ktora res-
pektuje predovsetkym pesi pohyb, t.j. ma vyzor cistej pesej zony. Priestory pre pohyb auto-
mobilov je potrebné signalizovat len zo statickych dévodov (spevnenie tiinosnosti konstrukcie).

Kombinované formy obsluhy prebiehaju v priestoroch stcasne s pesim pohybom.
Tento pristup je dnes najfrekventovanejsi. Uplanuju sa v nom prvky samoregulacie.
Celkova koncepcia usporiadania tychto priestorov ma vsak jasne signalizovat, Ze
dominujuci je pesi pripadne cyklisticky pohyb. Trasa pohybu resp. statia automobilov
je v ramci toho istého priestoru diferencovana druhom a farbou povrchu pojazdnej
casti, pripadne obrubnikmi alebo vodiacimi pasmi pre kolesa. (V rakiiskom meste Krems
st to dva cca 60 cm pasy farebného asfaltu, maximalne tiché a pomalé rieSenie).
Usmernenie pohybu automobilov moZno usmernit koncepciou malej architektary a
mobilidarom ulice. Dal§imi signalizatormi st napr. stipiky, mobilna zelen a pod. Mnohé
z tychto prvkov okrem funkcie usmernenia maju tieZ spomalujticu funkeciu ( t.j. retardér).
Zakladna poloha spomalujticich prvkov je v miestach vstupu do zéony so Specialnym
dopravnym rezimom a v polohach s krizenim s trasami peSieho pohybu. Pri pouZiti
mobiliaru ako sucasti ulicnych priestorov ide casto o nepévodné prvky - mieru ich
pouzitia, formu je potrebné citlivo zvazit.

Mieru dopravnej obsluhy tizemia mozno ovplyvnit aj urbanistickymi prostriedkami.
Napr. realizacia velkych obchodnych domov si vyZaduje aj naroky na obsluhu. Treba
podporovat rozvoj takych obchodno-obsluZznych funkcii, ktoré st menej naroc¢né na
casnost a kvantitu dopravnej obsluhy.

Rezervy su tiez v organizacnej stranke obsluhy tzemia, z ktorej treba jednoznacne
vylucit nakladné automobily. Idedlne st formy samozasobovanie z velkych skladov
mimo vlastného tzemia.

¢/ Staticka doprava ma v narokoch zakladné ¢lenenie podla charakteru uzivatelov
tizemia:

- navstevnici

- vlastnici (byvajtci, zamestnani, majitelia).

Naroky na zariadenia statickej dopravy navstevnikov je vhodné situovat podla moznosti
v kontaktnom tizemi v priaznivych pesich dostupovych vzdialenostiach. Tu by sa mali
v podstatnej miere riesit aj naroky na parking Iudi zamestnanych v tizemi.

Mozny je aj sposob umiestnitf hromadné parking-garaze v podzemi. V holandskom
Maastrichte je napr. pod namestim velkokapacitné parkovisko. Prvky klimatizacie a
vetrania st sticastou malej architektury. Do podzemia sa vstupuje kratkou vyhrievanou
rampou v jednej z boénych pristupovych ulic, vystupy peSich su situované v parteri
objektov. Podzemie obohatené o zariadenia vybavenosti vytvara osobitnti podzemnti
urbanisticktl Struktaru, ktora moze zvysit atraktivitu ponuky tizemia.

Problematiku statickej dopravy vlastnikov je potrebné v maximélnej miere usmernit
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v tesnej blizkosti najlepsie na vlastny pozemok alebo do spoloénych hromadnych parking
- garazi. Tieto su technicky realizovatelné aj na malych parcelach pre mensi pocet
automobilov /tzv. sila s vytahmi/. Ak uvaZime rastticu hodnotu historickych zon, mézeme
ocakavat aj zmenu v socio-demografickej Strukture obyvatelov a vlastnikov. To umozni
aj ekonomicky naroc¢nejsie a o to progresivnejsie riesenia.

Ostatné polohy statickej dopravy vo vnutri historickych zén je treba chapat ako
pohotovostné s obmedzenym pristupom resp. s urCenym rezimom vyuzitia /parkovacie
hodiny, rezervacia/. Zvlast je dolezité pamatat na potreby telesne handicapovanych obcanov.

Volba prevadzkovo-dopravného systému podstatnou mierou ovplyviiuje charakter
prostredia. Pre volbu tohoto systému su urcujuce tieto determinanty:

- miera ochrany prostredia

- velkost tizemia

- charakter priestorov a jeho technické parametre /ulice, namestia/

- sposob funkéného vyuzitia /miera podielu byvania, charakter vybavenosti a pod./

- druh dopravnych prostriedkov

- legislativa /dopravné normy, vyhlasky/

- miera negativhych dopadov dopravy na prostredie /hluk, otrasy, exhalaty,

bezpecnost/

V budticnosti mozno ocakaval zmeny smerom od tzv. automobilovej kultary Zivota.
Uplatnenie uz vyssie spomenutého samoregula¢ného principu vychadza z filozofie, Ze kde
cesty vybudujeme, tam pride ¢lovek na aute, kde nevybudujeme pride bez auta /MHD,
peso, ako cyklista/. Preto treba problematiku dopravy v historickych a pamiatkovych
zonach riesit sposobom, ktory prirodzene selektuje uzZivatelov dopravnych priestorov.

Jednym z rieseni je cyklisticka doprava. Tato predstavuje zvlastny problémovy okruh.
Suéasny trend naznacuje rastuci podiel tohoto spésobu prepravy oséb. V niektorych
tizemiach ma masovy charakter. Vznikajii samostatné cyklistické trasy a priestory.

Taziskom historického a pamiatkového prostredia by nemali viest zakladné zberné
cyklistické trasy. Toto tzemie treba chapat ako cielové s mozZnostou pohybu vo
vyznacenych priestoroch, zvacsa difiznym spésobom. Vznikaju zvySené naroky na
odkladacie priestory s osobitnymi prvkami /stojany a pod./.

Ocakavat mozno tiez zmeny v samotnych prepravnych prostriedkoch. Vyvijaju sa
§pecialne mestské osobné automobily s osobitnymi technickymi parametrami. Vo vacsich
tzemiach sa ako atraktivity objavuju kolajové /na baze historickych vozidiel/ a nekolajoveé
/mapr. mikrobusy,mikrovlaky/ prostriedky charakteru MHD.

V nasich podmienkach st znaéné rezervy v legislative, t.j. v dopravno-technickych
normach a vyhlaskach cestnej premavky, ktoré nedostatotne pruzne reaguju na

progresivne trendy vyvoja problematiky dopravy v historickom a pamiatkovom prostredi.
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Sucasna etapa vyvoja architektonicko-urbanistickej tvorby je charakterizovana
znovuobjavenim centralnych poléh miest. Po obdobiach postupného extenzivneho rozvoja
miest, kde na volnych plochéach bolo podstatne jednoduchsie zvladnut tlohy stavebnej
velkovyroby, ktora len parcialne zasiahla do povodnych mestskych struktar, mozeme
opat sledovat zaujem o navrat do centralnych mestskych poléh, historické jadra z toho
nevynimajuc. Do popredia sa zacinaju postupne dostavat otazky zmapovania kultirno-
historickych hodnét prostredia, metodiky tvorby v historickych castiach sidiel, ale aj
jednotlivych objektov ¢i uz hmotnej alebo nehmotnej povahy, kde pouzit metodu tplnej
slohovej obnovy, kde naznakovej rekonstrukcie alebo kde mozZno vstupit s novotvarom.
V tomto procese si nevystaci sam architekt, je tu nevyhnutna tzka spolupraca a
koordinacia s kunsthistorikom. To je vSak len minimalna poZiadavka pri vstupe do
historického prostredia. S aspektom staria, veku prostredia, jeho vyvojovou genézou,
zlozitostou a pestrostou funkcii, vrstvenim jednotlivych slohovych obdobi a mnohych
dalsich aspektov vSak moznost vstupov dalsich odbornikov - Specialistov narasta. Teda
jednym zo znakov vstupu do historického prostredia je interdisciplinarna spolupraca.
Druhym nemenej vyznamnym znakom je c¢asovy horizont potrebny na zmapovanie
hodnot prostredia. Dnes je nemyslitelné pri obrovskej netrpezlivosti investorov si “davat
nacas” pri vyskumoch a prieskumoch prostredia. Z tohoto dévodu nesmierne ucinnou
metoédou zmapovania hodnét prostredia je tzv. “kultiirno-historickd a sociologicka
topografia”, ktorti rozpracovala Doc.Ing.arch. Anna Schwarczova nejskér na Mestskom
lGstave ochrany pamiatok v Bratislave a neskor na Katedre ochrany a tvorby v
pamiatkovom prostredi FA STU v Bratislave.

Tato metodika bola tGspesSne vyskusana ako na urovni zény, tak aj na trovni sidla.
NajvyznamnejSim sa javi ten fakt, Ze v relativne kratkom ¢asovom useku vznikne
nesmierne cenny Siroko koncipovany material za velkej ucasti odbormikov s
minimalnymi nakladmi. Teda pri vstupe do historického prostredia nie je mysliteIné
vstupit bez poznania tohoto prostredia, dostatoéného mnozstva informacii, uvedomenia
si hodnét, ktoré sa v tomto prostredi nachadzaju a aZ nasledne sa pokusit o tvorivy
pohlad, o rieSenie problémov tohoto prostredia, o prezentaciu historickych hodnét, ich
pravdivi vypoved - interpretaciu. Tieto aspekty nemozu byt v rozpore s novymi narokmi
na toto historické prostredie.

Historické jadro so svojimi obalovymi mestskymi Struktirami predstavuje obycajne
najroznorodejsSiu cast mesta. Z funkéného hladiska sa tu na relativne malom priestore
prezentuje neobycajne siroka skala funkcii. Z hmotovo priestorového hladiska je mu
vlastna jasna artikulacia priestorov a dominant. Z hladiska vypovede predstavuje prierez
dejinami mesta od najstar$ej historie az po sucéasnost, dokumentovanu nielen
architektonickymi objektami, ale aj priestormi, namestiami, ktoré graduju od jadra k

okraju, ktoré su previazané sietou ulic rézneho vyznamu, tvaru a proporcii. Je to



prostredie ¢cloveku nesmierne blizke, preto ide predovSetkym o to, ako toto prostredie
cloveku prinavratit, avsak tak, aby sme zachovali jeho identitu a vypovednu schopnost
i napriek stidle novym poZiadavkam, ktoré su kladené z hladiska novych narokov na
tato cast mesta.

Nové funkéné poziadavky a ich zabezpecenie prostrednictvom dopravy
predstavuji dva komponenty, ktoré nam najvyraznejSie zasahuji do historickej
podstaty prostredia. Ak funkcia napomaha zvySovaniu atraktivity, umocnovaniu dojmu
roznorodosti, vytvara ramec, pre oZivenie priestoru, tak dopravné systémy, z toho pesi
pohyb nevynimajtic, maji umoznit pristup, zasobovanie, odstavenie vozidiel, situovanie
zastavok MHD atd.

Preto skor, ako zaéneme uvazovat o regeneracii historického jadra, je potrebné na
zaklade uz spominanych etap inventarizacie, spracovania kultirno-historickej topografie
a bonity popri ostatnych druhoch prieskumnych prac, vytvorit kritéria pre rieSenie
historického jadra, stanovujuice hlavné zasady, ktoré je potrebné zabezpecit pri
nenaruseni hodnét prostredia a zaroven vytipovani novych poziadaviek, ktoré ma
historické jadro zabezpecit. Pripravna etapa prac nie je moZzna bez dokladnej analyzy
dopravného systému v nadvaznosti na celkovy dopravny skelet mesta, ktory sprevadza
formovanie Struktiry mesta a cely komunikaény systém od rychlostnych cez zberné az
po obsluzné komunikacie, plochy a zariadenia statickej dopravy, s ich logickym
situovanim, druh, trasovanie, zastavky mestskej hromadnej dopravy atd. RieSenie vztahu
dopravy a pesSieho pohybu v zavislosti od lokédlnych podmienok kontrétneho mesta a
jeho historického jadra méze mat réznorodt podobu, avsak v zasade mozno konstatovat,
ze vzhladom na parametre priestorov bezkoliznost dopravnych systémov a peSieho pohybu
sa zvySuje smerom k centru a k historickému jadru. Naopak smerom k okraju sidiel sa
moze zvySovat previazanost pesieho a automobilového pohybu v spoloénych koridoroch
ulic, coraz viac sa vytvaraju ulice s upokojenym dopravnym pohybom a obytné ulice.

Az na zaklade ddékladnej analyzy potrieb dopravy v historickom jadre, mozZnosti a
Castosti zasobovania jednotlivych zariadeni, potreby obyvatelov, zamestnancov i pasantov,
ako aj vztahy k systémom MHD mozZno uréit, ktoré priestory buda pesieho charakteru,
ktoré zmieSané, pesicho a automobilového a ktoré viac automobilového. Samozrejme, Ze
v pripade nutnosti sa musi automobil dostat prakticky ku kazdému objektu /
zachranarske, poZiarnické, stahovacie auta/. Predstava, Ze je mozné vyrieSit urcita cast
historického jadra, resp. celé bez dopravy, je nemyslitelna. Ide vSak o to, aby doprava
¢o najmenej narusala svojimi negativnymi t€inkami priestory historického jadra. Z
tohoto dévodu velmi délezitt tllohu zohrava Struktara zariadeni ob¢ianskej vybavenosti,
ktoré sa lokalizuju v jednotlivych polohach. Je to o to zloZitejsie, Ze vlastnicke pomery
v sucasnosti nedavaju prili§ vela priestoru na ovplyviiovanie rozmiestnenia tychto

zariadeni. V tomto pripade je potrebné vytvorit legislativny ramec procesu umiestiiovania
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zariadeni obcianskej vybavenosti so stanovenim zavaznych a doporuéenych regulativov
v ramci regulacného alebo tizemného planu a snazit sa proces umiestnenia nevhodnych
zariadeni obcianskej vybavenosti zachytit uz v prvopociatkoch. Ako typicku ukazku
zivelnosti a neustriehnutia procesu situovania zariadeni ob¢ianskej vybavenosti mézeme
pouzit bratislavské historické jadro. Ako je to na Hlavnom namesti? Z pévodne dobrej
myslienky transformacie parteru Kutschersfeldovho palaca z predajne textilu na Institat
francuzskej kultury sa po roku 1989 stalo velvyslanectvo Franctzskej republiky. Vieme
si predstavit velvyslanca, ktory odstavi auto na okraji historického jadra a vstupi coby
pesiak do jeho uliCiek, aby sa dostal na ambasadu? O nieco dalej na Sedlarskej je
velvyslanectvo Madarskej republiky. Zeleny dom sa zase zo svojej stravovacej funkcie
pretransformoval na Slovenskua sporitelfiu. Povodne ustredie, v stiéasnosti len filialku.
Avsak aj ta nevyhnutne predpoklada dotaciu, navstevu klientov. A to vietko bez pristupu
autom, moznosti klientov. A to vSetko bez pristupu autom, moznosti odstavnych pléch
pre automobily zamestnancov banky, navstevnikov, klientov. Podobne je to aj v pripade
CSOB pod Michalskou branou, ¢i Istrobankou na krizeni Panskej a Rybarskej brany.
To je jeden aspekt. Druhym je zvySenie atraktivnosti prostredia. Ako zastupitelské
urady, tak i banky a mnohé zastupitelstva firiem predstavuju obsahovo introvertnu
architektaru bez snahy zatiahnut navstevnikov jadra do svojich ttrob. Snad len s
vynimkou protestnych akcii proti nuklearnym pokusom na atoloch v Tichomori, ked sa
pred Francuzskou ambasadou odohravala demonstracia. Je to vsak Ziaduca aktivita v
historickom jadre? A tak nam vznikol paradox. NajZivsie priestory na Hlavnom namesti
su pred kaviarnou Roland, kde vSak predsunuté exteriérové sedenie je presne na rusnej
a frekventovanej trase hlavného liniového pohybu medzi Hviezdoslavovym namestim a
Michalskou branou a nie v kludovej polohe.

Vzhladom na vlastnicke podmienky sa v sucasnosti najvacésia pozornost
samospravnych organov upiera na tua ¢ast jadra, ktora je v ramci historickych jadier
jednoznacne vo vlastnictve mesta. Hoci na trovni organov samospravy je jednoznaéna
tendencia mat spracovani izemnoplanovaciu dokumentaciu na jednotlivé mestské ¢asti
a teda i na historické jadra, ich regeneracia neprebieha kontinualne, ale parcidlne
podla moznosti jednotlivych investorov. Preto aj vaésina ulic a priestorov nasich
historickych jadier posobi znaéne nestrodo - heterogénne s réznym stupiiom zasahov
do objektov /obnovy, prestavky, dostavby/. Avsak z komunélnej trovne je tendencia
postupne zacat s tipravou tych ¢asti, ktoré su v ich vlastnictve - ulic, namesti. Tak nam
casto vznika pred o¢ami situacia, Ze mame v nasich historickych jadrach vybudované
pesie priestory ulic a namesti s ucelenym mobiliarom, avsak mnohé objekty su zatial
len pred stavebnou upravou.

Pesie priestory v historickych jadrach, podobne ako dopravné systémy by mali

nadvazovat na hierarchizovany systém pesich tras mesta, korespondujtci s hierarchiou

=



centier obé¢ianskej vabavenosti. Pesie zony prechadzaju do pesich tras, a tie postupne
az do chodnikov, ktoré zabezpecuji vazby sidla a okolitych prirodnych a civiliza¢nych
lokalit a atraktivit. Avsak podstatnu éast systému pesich tras smeruje k ich vyvrcholeniu
v tazisku- do priestorov historického jadra - tu dochadza ku kulminacii a vyvrcholeniu
ynemovych zazitkov, ktoré st odrazom prostredia bohatého svojim obsahom aj vonkajsim
vyrazom, svojou funkénou pestrostou, kulttrno-historicky aj architektonicky. Cielom
je, aby toto prostredie pdsobilo koncepcne jednotne, ale hmotovo - priestorovo a z
hladiska vyrazu réznorodo. KaZdopadne vSak koncept musi vychadzat zo znalosti
prostredia a tvorivé vstupy do tohoto prostredia nesmu narusat povodnu identitu
prostredia a vypoved, interpretdcia nesmie byt zmatocna, ale pravdiva. Z tohoto aspektu
moézeme konstatovat, Ze i napriek vzniku mnohych pesich zén v nasich historickych
jadrach miest nie vidy su tieto ciele dostatocne Citatelné.

Predovsetkym je potrebné sa zamysliet, do akej miery ma koreSpondovat pesia zéna
- pesi priestor a okolita scenéria tvorena domoradiami historickym objektov. Kazdopadne
musime najst stilad medzi prevladajiicim slohovym vyrazom objektov a pesimi priestormi.
Nebudeme pouzivat umelych povrchov alebo betén v pripade prostredia s vysokymi
kultarno-historickymi hodnotami. Podobne aj pouZitie prirodného materialu, stvarnenie
jeho povrchu spésob kladenia, farebnost, vyuzivanie ornamentu, to vsetko su otazky,
nad ktorymi je potrebné rozmyslat. Velmi délezité je zladenie a zaroven rozliSenie
povodnych povrchov a novonavrhovanych. Podobne je potrebné zvazovat moznost
prezentacie kultarnych vrstiev pod terénom, ktoré moézu vyrazne obohatit toto prostredie
svojou vypovedou.

Nesmierne citlivou otazkou je zapojenie zelene a vody do organizmu pesich priestorov.
19. storoéie dost zasadne zmenilo vyraz historickych jadier svojimi romantizujucimi
vstupmi a upravami. Ludia si na tieto tpravy zvykli a je dnes velmi tazké odstranovat
tieto neziadiice nanosy v historickom prostredi.

Mobiliar v historickom prostredi predstavuje dalsiu vyznamnui kapitolu rieSenia tychto
priestorov. Svietidla, stojanové alebo konzolové, lavicky, odpadkové kose, informaéné
tabule mézu pozdvihnit priestory historickych jadier, avéak mézu aj hodne pokazit.

Dnes uZ takmer neodmyslitelnou st¢astou je oblast technickej infrastruktuary -
spolupraca s profesistami. Antény, satelitné paraboly, telefonne kable, ci nevhodne
umiestnené telefonne budky do historického prostredia nepatria. Na druhej strane
kanalizaéné vpuste, ich umiestnenie, poklopy predstavuju integralnu cast zariadovacich
prvkov na pesej zone.

Coraz viac sa popri Standardnych osvetlovacich prvkov vyuZiva iluminacia, ktora
obohacuje nielen vnutorné priestory a jednotlivé architektonické dominanty, ale aj
panoramu celého mesta. Otazka no¢ného osvetlenia tzko suvisi aj s rieSenim parteru,

kde treba zvazit navrhovanie velkych presklennych ploch, vykladov atd.
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Otazok, ktoré vyvstavaju pri rieSeni tak zdanlivo nenarocnej ulohy ako st priestory
v historickych jadrach je podstatne viac. Sposob rieSenia priestorov historickych jadier,
ktoré vytvaraji ramec priestorov pesieho pohybu zavisi od konkrétnej situacie daného
prostredia. Nie je véak mozZné vstupovat do tohoto prostredia bez dékladnej analyzy
kultirno-historickej, slohovej, architektonickej a urbanistickej struktiry, tech-
nickej infrastruktiry, bonity objektov a priestorov, bez funkénej analyzy, socio-
logicko-demografickej, prirodnych prvkov v rieSenom prostredi. St to nevyhnutné
predpoklady rieSenia tychto priestorov.

Idealny pripad nastava, ak ide o koncepcne jasné, cielavedomé a postupné pretvaranie
historickych jadier, kde je cielom jednota funkéno-prevadzkovej a vytvarno-estetickej
regeneracie prostredia. V praxi sa vSak s takymto pristupom nestretavame casto. Pri
rieSeni konkrétnej lokality raz mozZno vyzdvihnut aspekty funkéné, inokedy vytvarné ci
technické. Kazdé ¢iastkové riesenie tohoto problému vSak vyvolava nasledné problémy,

suvisiace s nesystémovym a nekomplexnym pristupom.
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VYVOJ DOPRAVNEHO SYSTEMU A JEHO SUCASNE PROBLEMY V MPR KOSICE
Akad. arch. Jozef Duchon - PU Kosice
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Pri prvom poc¢uti nazvu tejto prednasky sa moze zdat, Ze zaoberat sa takou vecou,
ako je vyvoj dopravného systému na tzemi relativne takom malom, aké predstavuje
historické jadro mesta, neméZe mat seriozny zmysel. Obvzlast v meste ako Kosice,
ktorého pravidelna a prehladna uli¢na siet sa od stredoveku takmer nezmenila. Da sa
v takom pripade volaco vobec objavit a o volacom zaujimavom prednasat?

Da, a prave tento moj prispevok na tohorocnom seminari Bardkontaktu chce ukazat,
ze zdanlivo jednoduché dopravné systémy mozu prejst dost prevratnymi peripetiami a
niekedy dokonca ich vyvoj dokazuje “slepotu” nedavnych generacii nasich predkov,
ktori nedokéazali v pripade Kosic na takmer idealny vyvoj dopravného systému logicky
a rozumne nadviazat.

Zacneme v dobach vzniku mesta, teda kedysi na konci 13. storocia. Kolonisti, ktori
Kosice zakladali, dali im jasnu urbanistickt schému, bezZnu hlavne u vychodoslovenskych
miest. Zakladnou kompozi¢nou i dopravnou osou mesta bola dlha a Siroka Hlavna
ulica, ktora sa na éasti svojho tuseku SoSovkovite rozsirovala. Celkova jej dlzka bola
priblizne 800 metrov, dizka “SoSovky” asi 520 metrov. Sirka pri severnom konci bola 27
metrov, pri juznom 50 metrov a na najsirSom mieste, tam, kde stoji dom svitej Alzbety,
mala Hlavna ulica 87 metrov. Na vtedajsi “"dopravny ruch” st to dimenzie prekvapujtaco
velkorysé, ale treba ich vnimat aj tak, Ze tato ulica slizila aj ako verejné zhromazdiste,
trhovisko a tiez na “parkovanie” koni a kupeckych povozov, teda mala aj funkciu
statickej dopravy.

Paralelne po oboch stranach Hlavnej ulice viedli stredovekymi KoSicami dalsie dve
severojuzne orientované komunikacie - Masiarska a Kovacska ulica. Masiarska, na
zapadnej strane, mala dlzku 470 a priemernu sirku 14 metrov. Koné¢ila na dalSej
zhromazdovacej a trhovej ploche Dominikdanskom namesti. Kova¢ska ulica na vychodnej
strane bola znatelne dlhsia, merala na dizku 750 metrov a jej priemerna Sirka bola
okolo 12 metrov, najvacsia vsak az 20 metrov.

Prieény ulicny systém tvoril rad kratSich ulic, medzi ktorymi vynikala rozmermi
dnesna Alzbetina ulica. Bola to kompozi¢ne logické, mierila k zapadnej fasade farského
kostola prave v mieste, kde bolo vtedajsie mesto najsirsie (cca 520 metrov). Za kostolom
poracovala v jej smere Mlynska ulica, znatelne kratsia. Vyznamnymi prieénymi ulicami
boli aj Malovana (dnes Pri MikluSovej vaznici) a MniSska. Ani jedna, ani druha dnes uz
nemaji pévodnu sirku a ani pévodnu dizku, ale v minulosti boli rovnocenné s Alzbetinou
a Mlynskou. Prieény systém doplnali dalej ulice FrantiSkanska, Biela a Postova (dnesné
nazvy) a ulicky, vlastne iba akési prechody, Zamocnicka a Bocna.

Pri pohlade na podorys vtedajSiecho mesta je jasna takmer pravouhla kompozicia
uliénej siete a absencia akychkolvek nepravidelnosti. Sirkové dimenzie ulic i pravidelnost
posobia na prvy pohlad dost nestredoveko, ale pravy opak je pravdou - prave tato faza
vyvoja stredovekych urbanistickych mestskych Struktur priniesla pomerne velkorysé

rozvinutie antickych kompoziénych odkazov.
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Piatimi /ale moZno uz Siestimi/ branami nadvazoval opisany mestsky ulicny systém
na exteriér. Cez ne sa dopravne spajalo mesto jednak s okolitymi dedinami a
predmestiami, ale hlavne, prostrednictvom dialkovych ciest so svetom. Na severe, zapade
a juhu bolo po jednej brane /Horna, Hnilna, Dolna/, na vychode vSak boli brany dve
- Malovana a Mlynska. Je to opat na prvy pohlad nelogické, pretoze vacSina predmesti
Kosic lezala na zapadnej strane, ale na druhej strane to ma ten zmysel, Ze v 13. a 14.
storoci boli hlavné dialkové pristupy ku KoSiciam od vychodu, cez systém brodov na
rieke Hornad.

Horna brana viedla povodne k severnym predmestiam, na Vysné Kosice a k tidoliu
Cermalského potoka, od polovice 14. storoéia, po vybudovani tzv. “spigskej cesty” aj na
Gelnicu a Spi§ Malovana brana slizila ceste smerom na Chvalabohu, do tdolia Torysy
na sever a Mlynska brana zase ceste smerom na Krasnu a do udolia Torysy a Hornadu
na juh. Dolnou branou prechadzala cesta na MiSkolc a Budin a Hnilnou branou cesta
k juhozapadnym a zapadnym predmestiam, na Jasov a Moldavu a smerom na Gemer.

Dopravny systém tak, ako bol doteraz opisany bol prakticky radialne viesmerovy a
v mestskom interiéri, s vynimkou Hlavnej ulice, ho tvorila siet komunikaéne takmer
rovnocennych ulic. Co sa dopravy tyka, mézeme s kludom povedat, Ze od zalozZenia
mesta az do druhej polovice 19. storocia, teda viac ako Seststo rokov, existovali iba dve
jej formy pouziteIné v KoSiciach - pesia a hipomobilna. Vtedajsi systém komunikacii v
meste obom tymto druhom bohato stacil a naviac, preberal aj tilohu toho, comu sa
dnes hovori staticka doprava. Zbytok “parkovania” zabezpecovali jednotlivé dvory
mestianskych domov.

V druhej polovici 16. storo¢ia sa zacala rozsiahla prestavba opevnenia mesta, ktora
casom likvidovala tri z piatich mestskych bran - Malovanu, Mlynska a Hnilnt. V novom
systéme sa uplatnili iba Horna a Dolna brana. To nielenze radikalne zmenilo tvaroslovie
pristupovych ciest k mestu, ktoré sa teraz uz podobalo viac pevnosti ako sidelnej
Struktuire, ale malo silny vplyv aj na zmenu hierarchickej hodnoty ulic v jeho hradbach.
ZruSenim troch uvedenych bran zacali postupne stracat niektoré k nim vediice priecne
ulice svoj povodny zmysel. Ako sa to nakoniec prejavilo?

Cast Mnisskej ulice uplne zanikla - pohltila ju zastavba. Cast sirky Malovane;j,
Frantiskanskej a Postovej, ale aj toho, ¢o zostalo z MniSskej ulice, pohltili nové, svojim
meritkom doteraz v KoSiciach nie bezné stavby - kalvinsky /neskoér ursulinsky/ kostol
a jezuitsky /dnes premonstransky/ kostol. Z Bielej ulice sa stala iba prechodova ulicka.
Celkova struktara ulicnej siete KoSic sa zmenila do konca 17. storoc¢ia velmi znatelne
- uz nebola rovnomerna ako predtym, ale “navesila” sa na Hlavnu, Hnilnt a Mlynsku
ulicu, akoby podla kompozicnej schémy na hlavu postaveného latinského kriza. Tento
kompozicny princip plati pre centrum pamiatkovej rezervacie dodnes a dodnes sa dokonca

pouziva v praxi vyraz “centralny mestsky kriz”.
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Vnutorné mesto, teda to, ¢o bolo obohatené hradbami, malo vtedy vymeru priblizne 34
hektarov, teda iba zlomok dnesnej vymery koSickej pomiatkovej rezervacie a jej ochranného
pasma /dnes cca 140 hektarov/. Dalsiu znaénu plochu vtedajsieho mesta predstavovali
rozsiahle fortifikacie a od poslednej tretiny 17. storoéia i citadela pod Dolnou branou, ktora
si vyziadala presmerovanie pristupu ku Kosiciam od juhu. Zaujimavou “dopravnou raritou”
ak sa to da nazvat, bolo vybudovanie Specidlnej komunikacie len pre vojenské ticely po
obvode vonkajsieho pasma opevnenia mesta. Toto inZinierske dielo vzniklo v rokoch 1706
az 1711 podla projektu franctizskeho inZiniera Le Maira.

Dopravny systém vnutorného kosického mesta i jeho bezprostredného okolia, ktory
zacal vznikat v druhej polovici 16. storocia, by bolo snad najlogickejsie nazvat “smerovo
redukovanym”. Trval aZz do prvych desatroci 19. storoc¢ia a predurcil dalsi vyvoj
urbanistickych struktar centra mesta na tzemi dneSnej pamiatkovej rezervacie.

V roku 1783 mesto s povolenim cisara Jozefa II. znovu vybudovalo branu na zapadnej
strane, na konci Alzbetinej ulice. Okolo roku 1800 vybtralo v hradbach aj dalsiu branu
smerom na zapad - v mieste PoStovej ulice. Netrvalo dlho a prerazili sa hradby aj v
mieste byvalej Mlynskej brany. KosSice sa zacali zbavovat obruéi fortifikaénych stavieb
a postupne sa zacali zrastat so svojimi predmestiami.

Likvidacia hradieb trvala do patdesiatych rokov 19. storo¢ia. Nasledna zastavba
uvolneného tzemia medzi vnutornym mestom a suburbiami sa pretiahla az do rokov
prvej CSR, ale v principe bola urbanistickd schéma vyvoja tychto ploch jasna uz okolo
roku 1880. Nova uliéna struktuara, ktora tu vznikla a ktora tvori dnes dve tretiny tizemia
Kosickej MPR, nadviazala v podstate na trasy stredovekych tulic a dodrzala v principe
aj pravouhlé komponovanie uli¢nej siete.

Nové ulice boli vsak znatelne SirSie a objavili sa na nich novinky - stromoradia.
Bezna sirka vtedy zakladnych ulic bola okolo 20 metrov. Napriklad Bacikova ulica mala
Sirku 22 metrov, Zbrojni¢na /na novom useku/ 16 metrov, Rooseweltova 19 metrov,
Postova /na novom useku/ 22 metrov, Puskinova 20 metrov a podobne. Aj v tejto dobe
vznikli uzuckeé ulice - bol to pas ulic Hrnéiarska, Zvonarska, Vratna, Hradbova a Bastova,
opisujuci odvod vnutornych hradieb. Vznikol z komunikacii, ktoré tu viedli uz od konca
13. storocia, zastavavané zacali byt v 17. storo¢i, ale plnopravnymi sa stali aZ zaciatkom
19. storoécia.

Hlavnym prinosom tejto éry budovania mesta - lebo jednoznaécne islo o prinos - bol
postupny vznik okruzného kapacitného dopravného systému na ploche byvalych
postrelisk fortifikacie, nazyvanych Glacis. Systém tvorili Siroké bulvary so stromoradiami,
opat vzhladom na vtedajsie dopravné zataze, az prilis velkoryso koncipovany. Najvacési
z nich - Moyzesova ulica, bol dlhy 1100 metrov, siroky 49 metrov, z toho vozovka mala
sirku 15 metrov a zbytok tvorili Styri stromoradia s troma pesimi komunikaciami a

jednou lateralnou vozovkou.



vyzerala ako pesia zona, archeologické nalezy, ktoré sa pri tom odkryli a ktoré chce
mesto trvalo prezentovat verejnosti, menia teraz kazdym dnom predstavy, ako bude
dopravny systém (elektricka, cyklisticka draha, ambulantna doprava a podobne) Hlavnej
ulice vyzerat.

Uvazuje sa tiez so zrusenim rychlostnej komunikacie a navratom vody do byvalého
koryta mlynského nahona, ¢o je véak hudba dalekej budticnosti. To siv pripade realizacie
vyziada velmi pravdepodobne aj opatovné sprejazdnenie povodného dopravného okruhu
z prelomu 19. a 20. storo¢ia. No a nakoniec, ako najrealnejsie vyzera konecné
urbanistické a teda aj dopravné dorieSenie plochy Namestia osloboditelov. To posobi
totiz desiatky rokov ako stavebné provizorium, pricom je zdroven akymsi neoficialnym
turistickym autobusovym terminalom Kosic.

Vyzera to tak, Ze realizaciou teraj$ich myslienok na dopravné prerieSenie niektorych
gasti izemia MPR Kosice sa potichu vraciame ku koncepciam nasich predkov, ktori to

vietko odhadli akosi velkorysejsie, ale aj s vacsim bystrozrakom, uz pred sto rokmi.
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historickych priestorov polohu v rameci centra mesta, musia tieto priestory plnit ulohy
nositela centralnych funkcii.

Tradiéne tvorila funként napli historickych priestorov polyfunkéna skladba, v ktorej
sa organicky miesala vyrobna a obchodna funkcia, s funkciou spravnou, byvania a
odpocinkovou. Aj napriek “integracii” funkcii v historickych suboroch vznikali tu funkéne
o charakterom pristupnosti diferencované priestory:

- otvorené, verejné so zmiesanou funkciou - ndmestie, ulica (obchod a sluzby, veregjna

sprdva, doprava),

- otvorené, verejné so Specifickou funkciou - parky, promenddy, dopravné loridory,

- otvorené, verejné so Specifickou vrstvou obyvatelov - kapitulské ulicky, zZidovskeé

geto, reprezentacné priestory,

- uzavreté, verejnosti pristupné - aredly kostola s cintorinom, radnice, Skoly, ne-

mocnice,

- uzavreté, verejnosti nepristupné - cirkevné stibory, aredly byvania Slachty,

- uzavreté, sukromné - mestianske domy (byvanie, obchod, vyroba),

- ¢iastoéne otvorené, stkromné - dvory, zdhrady.

Je treba si uvedomit, Ze historické priestory dnes okrem svojich zakladnych taéelovych
funkeii plnia i iné funkcie, vyplyvajuce predovsetkym z ich kulttrno-historickych hodnot
ako i z faktu, Ze predovsetkym vo vaésich mestach Zije vacsina obyvatelov v prostredi
panelakovych sidlisk. Je to predovsetkym funkeia prezentacie tychto hodnot, hygienicko-
relaxaéna funkcia, kultiirno-esteticka a funkecia vychovno-vzdelavacia.

Pri rieSeni funkénej naplne historickych priestorov je preto potrebné respektovat a
prinavracat priestorom ich povodné historické funkcie (trhy, priestory spolocenského
kontaktu), tam kde to uz nie je mozné, sa tieto moézu stat inspiraciou pre architektonicke
rieSenie priestoru. Délezitou, i ked nie prioritnou zlozkou musi zostat v historickej
Strukture i funkcia byvania. Kym v minulosti sme boli svedkami vyludnovania
historickych jadier, zapri¢inenych zlym stavebno-technickym stavom objektov a nizkym
stupnom vybavenosti bytov, dnes sa tento proces este viac prehibil posobenim zakonitosti
trhu. Je potrebné preto hladat nové mechanizmy (napr. v dafiovej politike) ako tento
proces aspon ¢iastoéne zastavit. Trvali obyvatelia totiz tvoria dolezity faktor spolocenskej
kontroly, st nositelmi Specifickych prvkov Zivota v historickej strukture a iba oni st
schopni udrzat kontinuitu regenerovaného tizemia.

Zakladnymi principmi rieSenia funkénej naplne historickych priestorov v stucasnosti
st principy polyfunkénosti a sucasnej diferenciacie priestorov. Polyfunkéna napln
historickej Struktiry podmieniuje jej vitalitu, ciastoéna diferenciacia priestorov zasa
prispieva k mnohotvarnosti prostredia, lepSej orientacie navstevnika a vnimaniu
jednotlivych priestorov, k prehlbeniu esteticko-emocionalnych zazitkov.

Rovnomerné posilnovanie vietkych zloziek Zivota mestskych priestorov riesi zaroven
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i problém socidlnej regeneracie priestorov. Zivé dynamické priestory s rozmanitostou

najréznejsich prejavov zZivota majua v sebe dost sil i energie na vlastnu regeneraciu.

Sanacia technickej infrastruktary

Ak chapeme mesto ako Zivy organizmus, ktorého bunky predstavuj jednotlivé objekty,
potom technicku infrastruktiru méZeme prirovnat k systému nervov a ciev,
zabezpecujucich latkova vymenu, spojenie a odovzdavanie informacii medzi jednotlivymi
castami organizmu.

V minulosti vyuzivali mesta “prirodnu technickt infrastruktaru”. Prirodnymi zdrojmi
energie bol vietor, slne¢né Ziarenie, voda a péda. Jedinou liniou tejto infrastruktary bol
vodny tok, ako dopravna trasa, zasobaren vody a prijemca odpadu v jednom. Stapajuca
Zivotna tiroven a vyvoj techniky vytvarali poZiadavky a predpoklady pre rozvoj jednotlivych
casti systému. Najneskér sa rozvinul systém zasobovania vodou a kanalizacie, ktory bol
u niektorych stredovekych banskych miest na vysokej tirovni a jeho ¢asti sluzili az do
dnednych c¢ias. V podmienkach komplexnej obnovy mestskych priestorov predstavuje
rekonstrukcia a dostavba technickej infrastruktury jeden z jej hlavnych podmienujacich
¢initelov, zdanlivo neviditeInych, ¢asto vSak finanéne najnarocnejsich. Dnes by uz v
praxi nemalo dochadzat k pripadom obnovy priestorov bez potrebnej rekonstrukcie
infrastruktuary, ktorej havarijny stav si nasledne mézZe vyziadat vyrazné zasahy do uz
obnoveného priestoru (napr. pesia zéna v MPR Trnava). Pri obnove mestskych priestorov
je potrebné volit rieSenia, ktoré zaroven umoznia v budiicnosti Iahku reviziu, opravu a
vymenu jednotlivych ¢asti technickej infrastruktary, pripadne ich doplnenie. Zaroven je
potrebné pocitat s postupnym odstrafiovanim, resp. vymenou prvkov technickej
infrastruktary, ktoré vyrazne nartSaju estetické pésobenie a vnimanie historickych

priestorov (vzdusné vedenie, osvetlenie, dopravné znacenie).

Doprava

Hromadna a nepretrzita doprava v historickom meste v dneSnom zmysle neexistovala.
Cesty stredovekych miest boli vaésinou tizke, svojou Sirkou postacujuce na vzajomné
sa vyhnutie dvoch vozov. Ulice, ktoré mali obytny charakter, boli eSte uzsie, casto iba
pre pesich a prejazd jazdca. Az v 16. storo¢i pribudaji stukromné vozy pre osobnu
dopravu. Verejné drozky sa pouzivaju az koncom 18. storocia, aj to iba vo vaésich
mestach. K prudkému zlomu v charaktere a intenzite dopravy dochadza aZ s rovojom
automobilizmu. Staré obchodné cesty, ktoré prechadzali stredom miest, si v mnohych
pripadoch zachovali pévodny smer (Banska Stiavnica) a i tam, kde sa podarilo vylugéit
ich z centra, stali sa historické priestory miestom intenzivnej vniatromestskej dopravy
(Kosice, Banska Bystrica). Hlavné ulice a namestia sa zmenili na frekventované dopravné

koridory, kde bol chodec vytlaceny na tizke chodniky popri domoch.
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zaniknuté historické stavby, prip. kulttrno-historické javy pod terénom. Uplne nové riesenie
spevnenych ploch v historickych priestoroch je mozné pripustit iba v pripade vyraznej
prestavby priestoru, zmeny jeho charakteru resp. funkcie. I v tomto pripade je véak nutné
mat na zreteli, Ze architektonicko-vytvarné riesenie spevnenych ploch a dopravnych
komunikacii by nemalo potlacit vlastny architektonicky vyraz objektov a stboru ako celku.

Z hladiska uzitkovych vlastnosti ma kamenna dlazba vyrazné prenosti pred asfaltovymi
a betéonovymi tipravami, predovsetkym z hladiska dalsej tdrZby technickej infrastruktury,
vlhkostnych pomerov stavieb a mozZnosti jej znovupouZitia pri narokoch na zmenu
rieSenia. Z hladiska pochodznosti, dostupnosti kamennej dlazby a financej naro¢nosti
v poslednom ¢ase tato nahradzana dlazbou beténovou. I napriek jej nespornym vyhodam
je potrebné zvazovat i jej negativa /Zivotnost, niZSie estetické hodnoty/. I v tomto
pripade by sme sa mali poucit od okolitych krajin, kde po obrovskom vyuzivani betonovej

dlazby, je tato predovsetkym v historickych priestoroch postupne nahradzana kamennou.

Zelen

Prirodné prostredie spolu s umelym architektonickym a socialnym prostredim, tvori
zakladné zlozky zivotného prostredia kazdého sidla. V historickych urbanistickych
Struktarach, pri ich obnove a spoluvytvarani suc¢asného zivotného prostredia ma zelen
predovsetkym vyznam hygienicky a architektonicko-esteticky.

Hygienicky vyznam zelene spociva najma v zlepSeni mikroklimatickj?ch podmienok -
zmenseni znecistenia a zlepseni fyzikalneho zloZzenia vzduchu, regulacii vihkosti, teploty
a intenzity osvetlenia. Vysoka zelen ma vplyv aj na intenzitu vetra a mestského hluku.

Architektonicky a esteticky vyznam zelene spociva v tom, Ze doplna architektaru
priestorov, zjemnuje mierku a priestorovy dojem, dotvara architektaru farebne. Obnova
existujucej a vysadba novej zelene je mozna iba na zaklade analyzy jej suicasného stavu,
a to tak z hladiska dendrologického ako i vztahu k slohovému vyrazu prostredia. Zvlast
citlivo je treba pristupovat k existujucej vysokej zeleni, aby v ramci principu vytvorenia
jednoty slohového vyrazu prostredia nedochadzalo k “puristickym” tupravam. Vacsina
vzrastlej zelene, i ked bola vysadena v relativne blizkej minulosti, sa neraz stala
chrakteristickou sticastou prostredia a jej neuvazené odstranenie by viedlo k poruseniu
miestotvornych vztahov a identity prostredia. V pripade slohovej rekonstrukcie vybranych
priestorov sa vSak nevyhneme ani jej odstraneniu a to predovsetkym v pripadoch, ked
i z hladiska druhovosti je jej existencia neopodstatnena.

Medzi hlavné zasady rieSenia zelenych ploch a zelene v historickych priestoroch patri

- zachovat, resp. obnovit tie plochy a skupiny zelene, ktoré s priestorom tradi¢éne sii-

visia a su _jeho typickou sticastou

- obnovit, resp. rozsirit zelen v miestach byvalych fortifikdcii

- suvislejsiu zelen situovat do vnutroblokov a vytvdrat v nich miesto odpoécinku pre
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ndjomnikov a navstevnikov, ako protipdl dynamického prostredia obchodnijch ulic
a nadmesti

- odstrdnit vsetky nehodnotné, neestetické a choré dreviny

- vo vacsej miere pouzivat rastlinny materidl mierneho vzrastu, popinavé a previslé

dreviny, mobilnti zeleri

Drobna architektira a mestsky mobiliar

Obnova urbanistickych interi€rov musi poéitat i so zachovanim a obnovou historickych
plastik, fontan a drobnej architektiry. Vela prvkov drobnej architektiiry bolo v minulosti
z roznych pri¢in znicenych, rozobratych prip. premiestnenych. Suéastou obnovy
historickych priestorov a ich rehabilitacie je preto i prinavratenie zachovanych plastik
na ich pévodné miesto, prip. ich rekonstrukcia, ak je to nevyhnutné z hladiska celkovej
kompozicie, funkcie a charakteru priestoru.

Mestske priestory je potrebneé sticasne doplnit o funkéne a vytvarne hodnotny mobiliar
- osvetlenie, lavicky, odpadové kose, mobilnti zelen, informaény systém, stipiky s retazami
a pod.

Vsetky tieto zdanlivé drobnosti st nevyhnutné z hladiska funkcie jednotlivych
priestorov a zaroven vytvaraju konecny obraz priestoru - jeho interiér. Ich vytvarné
riesenie /material a tvarovo-konstrukéné rieSenie/ musi preto vychadzat zo vseobecnych
zasad obnovy historického stboru, v nadvaznosti na architektonicko-slohové
charakteristiky a funkéné potreby rieseného priestoru.

V minulosti, ak boli historické priestory doplnané mobilidrom /éo nebol jav velmi éas-
ty/, sa jednalo spravidla o mobiliar typovy, resp. atypicky so stdobym vytvarnym ponatim.
Tieto riesenia boli ovplyvnené tak nazormi na potrebu presadenia sa stidobého vytvarného
vyrazu v hist. prostredi ako i prozaickym nedostatkom vyhovujtcich typovych prvkov.

Dnes sa i u nas postupne presadzuje myslienka, pri obnove najhodnotnejsich a naj-
zachovalejsich mestskych priestorov pouzivat repliky historickych prvkov na zaklade
dochovanych ¢asti, fotografii ¢i historickej dokumentacie. Takéto priklady nachadzame
napr. v mestskych pamiatkovych rezervaciach Bratislava, Trnava, Kosice a inych. Z hladiska
metodiky pamiatkovej starostlivosti je takyto pristup doporucovany u historickych priestorov,
ktoré si zachovali charakter autentického historického prostredia a je dostatok informécii
0 pévodnom rieSeni mobiliaru. V pripade ak tieto informacie chybaji je moznost osadenia
mobiliaru na zaklade historickej analogie, nakolko v jednotlivych mestiach a mesteckach
nebol vzdy orginalny mobiliar, ale tento bol dodavany ako typovy z vyrobne v danom
regione. V pripade ak sa jedna o priestor s mensou mierou slohovej autenticky je vhodné
pouzit naznakovu rekonstrukciu, ideovo vychadzajucu z historickych vzorov. V pripade
vyrazne poznacenych novodobymi prestavbami sa doporucuje mobiliar nehistorizujtici. 1 v
tychto pripadoch vsak pouzitie historického mobiliaru méze viest k uspesnému vysledku.

Z hladiska obyvatelov mesta je totiZ pri obnove jednotlivych priestorov dolezité predovsetkym
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Tato firma ma uréené presné mantinely pre velkost vykladov, pre svoje logo a pod. bez
ohladu na to, ¢i je to v PreSove alebo niekde v Nemecku.

To, ¢o bolo niekedy takmer neprijatelnou formou spristupnenia predajni, teda vstup
z podbrania (dufartu), sa postupne stalo rovnocennou alternativou vstupov priamo z
priecelia. Mnohé vstupy do predajni s pri tomto rieSeni prave cez vzacne a hodnotné
portaly, prezentuju sa tak aj malebné dufarty ¢asto s krasnymi sediliami, s klenbami
so Stukovou vyzdobou a kamenné a architektonické prvky, ktoré st ina¢ pre bezného
navstevnika nepristupné.

Dalsim prinosom poslednych rokov je ten fakt, Ze velky vyklad nie je tou prvoradou
zarukou uspechu dobrého obchodu. Nie je totiZ podmienkou pre dobry nakup a predaj
vystavovanie tovarov vo velkych vykladnych skriniach, ale Ze je to dobry sortiment, jeho
dobra kvalita a dobra povest obchodu. Tak je moZné vidiet partery, kde na zaklade
nalezov alebo dobovych fotogradii st uplatnené okna, za ktorymi sa skryvaja kvalitné
a vyhladavané predajne. _

V ramci rieSenia parterov je nutné pristavit sa aj pri vstupnej brane do prejazdu,
ktora kedysi patrila na presovskych mestianskych domoch k jednej z dominant priecelia.
Bola masivna, cela z dreva, presklenna iba v nadsvetliku. Okrem utilitarnej funkcie
zabezpecenia ochrany domu, mala aj funkciu estetickn, vyjadrent bohatostou ¢lenenia,
odrazajiceho momentélny dobovy vkus. Zial, tieto posobivé akcenty fasad nam takmer
ﬁplne' zanikli. Boli nahradené nehodnotnymi iba funkénymi branami sice aj drevenymi,
ale prevazne zohladnujuc poZiadavku presvetlenia prejazdu, branami presklenymi a v
neestetickych kovovych ramoch. Vynimkou s vstupy do pefiaZznych ustavov. Preto tych
niekolko zachovanych reprezentantov bran vysokej umelecko-remeselnej kvality je nutné
chranit a ich eventudlnu obnovu realizovat metédou reStaurovania s ¢éim st velmi
dobré skusenosti v Levoci.

Na zaver este o dalSej neoddelitelnej sucasti historickych prieceli, ktorou je informacny
a reklamny systém. Jeho uplatnenie a vyraz si vyZaduju stanovenie jasnych zasad a
principov.

Velmi pozitivhu ulohu v tomto snaZeni v PreSove zohral Mestsky trad, ktory na
zaklade nami vypracovanych zasad vydal VSeobecné zavazné nariadenie tykajace sa
tychto principov. Zakladnymi stanovenymi podmienkami pre MPR st

- vylacit velkoplosné reklamy na fasadach,

- vylaéit klasické nednové svietiace reklamy,

- propagac