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IIDDEEOOVVÁÁ  SSTTUUDDIIEE  ––  „„PPŘŘEEDDNNÁÁDDRRAAŽŽÍÍ  ––  BBRRÁÁNNAA  DDOO  MMĚĚSSTTAA““  

 

Analytická část studie 
 
A. Východiska, úkoly, vstupy do území, širší vztahy 

 

A.1. VNÍMÁNÍ STRUKTURY MĚSTA, USPOŘÁDÁNÍ VEŘEJNÝCH PROSTRANSTVÍ, 
 ORIENTACE V MĚSTSKÉM PROSTORU 

 Urbanizační osou města PARDUBICE je historicky založená spojnice Pernštýnské náměstí, 
náměstí  Republiky, Třída Míru, Masarykovo náměstí, Palackého třída, náměstí Jana Pernera(nádraží). 

 Postupným rozvojem města, především pak jeho zvyšujícím se dopravním zatížením je většina 
těchto prostorů ovlivněna dopravou a v některých případech i novou výstavbou.  

 Svůj charakter původní funkce náměstí – shromažďovací, společenská, reprezentativní - si 
víceméně zachovalo pouze Pernštýnské náměstí, třebaže jeho cca 1/5 plochy je využívána pro dopravu 
v klidu. (současná kapacita parkování pro historické jádro města je deficitní). 

 Projdeme-li pod ZELENOU BRÁNOU na náměstí Republiky, procházíme pod jednou 
z nejvýznamnějších dominant  a orientačních bodů centra města. Prostor náměstí je ale víceméně 
dopravní plochou – průchod čtyřproudé komunikace s vysokou dopravní zátěží, zařízení pro hromadnou 
dopravu a plochy pro dopravu v klidu vytěsňují pěšáka do vedlejší role. Jen prostor před budovou 
divadla v čele jižní strany náměstí zůstává veřejným prostranstvím s prioritou pohybu jeho pěších 
uživatelů. Možná je na místě si položit otázku - Je náměstí Republiky náměstím? Není to jen rozšířený 
uliční prostor? 

 Pokračujeme směrem západním po jedné z hlavních ulic Pardubic – Třídě Míru. Že je tato ulice 
vnímána obyvateli Pardubic jako hlavní tepna je nezpochybnitelné. O jejím významu a funkci toho bylo 
řečeno a napsáno mnoho. Bylo by nošením dříví do lesa se o této problematice více na tomto místě 
rozepisovat  (připravována je její revitalizace).   

 Třída Míru se ve svém západním zakončení rozšiřuje a v jejím průčelí se tyčí nová dominanta – 
Magnum. Západně od tohoto objektu je prostor, který se stále nazývá Masarykovo náměstí, ale zde 
veřejné prostranství ve smyslu náměstí již nevnímáme. Rozšířeným uličním prostorem prochází 
městská dopravní tepna.  Nebýt zde jedno z přestupních míst městské hromadné dopravy, pohyb 
peších by byl zde minimální. Výstavbou AFI Palace s nabídkou parkovací kapacity se výrazně změnil 
způsob využívání a obraz veřejných prostranství v centru města. Významná část nakupujících a 
návštěvníků tohoto v centru města největšího obchodního centra přijíždí automobilem, pobudou v tomto 
objektu a do ostatních částí centra města často vůbec nezavítají. Můžeme tedy konstatovat, že 
Masarykovo náměstí není náměstím, ale opět rozšířeným městským uličním prostorem. 

 Překročíme-li světelnou dopravně vytíženou křižovatku a pokračujeme dále k západu, půjdeme 
po Palackého třídě. Ta je z jižní resp. jihovýchodní strany lemována pevnou linií severní strany blokové 
zástavby. Severní resp. severozápadní strana Palackého třídy není kompaktní. Ve střední části, 
v prostoru před pivovarem, kde zástavba ustupuje směrem od uliční linie a v prostoru bývalé továrny 

Prokop, není v současné době ulice tvořena pevnou uliční zástavbou, která by jednoznačně uliční 
prostor vymezovala. Při jihovýchodní straně městské třídy je situována v podnoži objektů vybavenost. 
Ta spolu s řešením parteru včetně zeleně dotváří dojem komunikační tepny – spojnice centra města  
k nádraží.  

 Pevná městská struktura zástavby končí na křižovatce U Marka. Dále směrem západním 
vnímáme především dopravní tepnu víceproudé komunikace, která vede dopravu směrem ke křižovatce 
U Trojice (ale také v opačném směru dopravu přivádí).  Na severní straně  ulice je areál stávajícího 
autobusového nádraží se zcela provozně i architektonicky nevhodným objektem zázemí. Mezi areálem 
autobusového nádraží a bývalým areálem likérky HOBÉ je situována čerpací stanice pohonných hmot. 
Areál bývalé likérky v současné době neslouží svému původnímu účelu. Jednotlivé objekty jsou 
pronajímány jednotlivým subjektům pro funkce, které se ne vždy zdají být nejvhodnější do lokality, která 
by měla vytvářet pozitivní první dojem pro návštěvníky Pardubic. Pardubic – krajského města , které 
má své tradice, své hodnoty a přednosti, které by  rádo svým návštěvníkům nabídlo a ukázalo. 

 Jižní strana ulice je tvořena solitérem budovy České pošty. Její lokalizace se vzhledem k jejím 
dopravním nárokům jeví jako velice problematická. Po obou stranách tohoto objektu nacházíme plochy 
zeleně, které svým rozpačitým dojmem nelákají kolemjdoucí k tomu, aby se zde zastavili, poseděli nebo 
jen prošli příjemným prostředím. 

 Proti bývalé likérce HOBÉ dominuje prostoru  náměstí Jana Pernera objekt nádraží. Prostor 
mezi těmito dvěma areály (lihovar a nádraží) je přeťat víceproudou dopravní linií. Předprostor nádraží, 
odkud je směrována městská hromadná doprava do jednotlivých částí města, je z dnešního pohledu 
provozně ne zcela dobře zvládnutý. Velký rozptylový prostor před nádražní budovou by měl být určen 
především pro pěšáka, který by se zde měl cítit bezpečně. Místo toho zde zcela chaoticky na chodníku 
postávají taxíky, které se zde volně pohybují. Zásobování a dopravní obsluha jednotlivých provozoven 
v nádražní hale je řešena volným pohybem menších či větších nákladních automobilů po této ploše 
(mezi pěšáky). Řešení tohoto problému je ale nad rámec zadání úkolu. Vzhledem ke skutečnosti, že 
zásahy do nádražní budovy by při řešení našeho úkolu měly být minimální a nejsou nám známy další 
požadavky a podmínky, vnímáme tento problém ale jako zásadní pro vzájemné působení jednotlivých 
subjektů a provozů v tomto území a neopominutelné pro budoucí bezkonfliktní využití řešeného 
prostoru.  

SHRNUTÍ 
 Z výše popsaného vyplývá, že veřejným prostranstvím resp. náměstím s jeho funkcí 
shromažďovací, potkávací tedy společenskou a reprezentativní je na hlavní urbanizační ose jen 
Pernštýnské náměstí (podružným historicky založeným prostorem je rozšíření Třídy Míru na jejím 
západním okraji). V ostatních má dominantní funkci průjezdná doprava.  

 Plošně by tedy největším veřejným prostorem, nikoliv náměstím, mohl být prostor přednádraží. 
Ten by měl být strukturován do jednotlivých částí podle převažujícího účelu. A tento cíl se snaží naplnit 
předložené řešení. 

 Orientačními body resp. dominantami na této urbanizační ose jsou – Zelená brána, Magnum a 
budova hotelu jako součást objektu nádraží. Rádi bychom mezi výše jmenované vložili ještě další 
výškově či architektonicky dominantní objekty, které by se mohly stát novými orientačními body 
v organismu města.  
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A.2. VZTAH PROSTORU NÁMĚSTÍ JANA PERNERA A DOPRAVNÍHO SYSTÉMU  MĚSTA 
V KONTAKTNÍM ÚZEMÍ 

 Těžiště zadaného úkolu spočívá ve vyřešení pokud možno bezkolizního provozu dopravního 
terminálu pro hromadnou dopravu v prostoru náměstí Jana Pernera a to nejen pro městskou 
hromadnou dopravu, ale i příměstskou a dálkovou dopravu dalších dopravců. 

 Zaměřili jsme se proto v prvních etapách práce na řešení provozu terminálu. Počet řešených 
variant s ponecháním průjezdné dopravy ve stávající stopě, lépe řečeno pokusů o řešení, které stále 
neodpovídalo našim představám jak o provozním tak architektonickém ztvárnění prostranství, poměrně 
rychle rostl. Když jsme se dostali nad číslo 10, pochopili jsme, že tímto směrem se ubírat nemůžeme. 
Prostorové nároky provozovatelů na kapacitní a provozní uspořádání terminálu jsou takové, že 
společně s průtahem celoměstské komunikace tímto vymezeným prostorem neumíme tento úkol vyřešit 
tak, aby obě funkce mohly bezkolizně a plnohodnotně vedle sebe fungovat. Proto jsme začali hledat 
řešení pro úpravu trasy celoměstské komunikace (stávající trasa komunikace I/36) v kontaktním území 
tak, abychom nenarušili dopravní systém města a to jak z pohledu platného tak připravovaného 
územního plánu. Zároveň jsme se seznámili s řešením ÚS HOBÉ (fa ADAM PRVNÍ s.r.o., 
architektonický ateliér, duben 2013), kde je uvažováno v celé ploše bývalého výrobního areálu 
s podzemním parkovištěm. Areál je po obvodě (ze severu a východu obkroužen novou komunikací a je 
rozdělen koridory parteru na 4 části.  

 S ohledem na výše uvedené jsme hledali možnost, jak uvolnit prostor náměstí Jana Pernera a to 
především odvedením průjezdné dopravy po Palackého třídě (severním okraji náměstí Jana Pernera). 
Proto jsme trasu průjezdné komunikace (I/36) posunuli severním směrem. V předložené dokumentaci 
jsou vyjádřeny dvě varianty možného vedení této komunikace. Její trasování je vedeno a technické 
řešení navrženo tak, aby byly respektovány nosné koncepční myšlenky  výše uvedené územní studie 
(US HOBÉ). Hlavním důvodem pro změnu trasování této komunikace je tedy uvolnění prostoru náměstí 
Jana Pernera pro dopravní terminál a městský parter s prioritou pohybu pěších a lokálně cyklistů. Pro 
možnost zajištění dopravy v klidu a to tak, aby se počet kolizních míst těchto složek dopravy pokud 
možno minimalizoval. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

A.3.  ÚKOLY K ŘEŠENÍ 

 

ozn. Úkol (problém) k řešení  

1 přeložka I/36 

2 Vazba na řešení křižovatky U Trojice  

3 dopravní řešení přednádraží - Terminál autobusové dopravy  

4 podzemní parkování v přednádraží  

5 propojení sídliště Dukla - Nádraží (areál lihovaru)  

6 parter přednádraží + parter ve východní části přednádraží + objekt pošty 

7 řešení cyklistické dopravy v klidu (ukládání kol) 

8 památník Jana Pernera 

9 dopravní obsluha provozoven v objektu nádražní budovy - s pojezdem ploch parteru 
přednádraží se neuvažuje 

10 zapojení nádražní budovy do řešení přednádraží   

11 areál lihovaru - využití staveb + dopravní napojení areálu 

12 bytový dům v západní části přednádraží 

13 umístění nových dominant veřejného prostoru 

14 dopravní obsluha lokality mezi nádražím a křižovatkou U Trojice (zadní obslužná 
komunikace) 

15 náhradní doprava pro ČD - přístup z nástupiště B1  

16 zastávka u Hypermarketu Albert ve směru do centra  

17 dopravní řešení křižovatky U Marka 

18 křižovatka u hypermarketů 
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B. ŘEŠENÍ DOPRAVY V ŠIRŠÍM ÚZEMÍ  
 

B.1.      Vazba řešeného území na dopravní systém města – varianta A 

b.1.1. Stávající komunikace I/36 
 Vedení komunikace I/36 vychází z předpokladu řešení MÚK U Trojice, které ponechává řešení 
dopravního napojení centra města z komunikace I/37 přes stávající okružní křižovatku u obchodního 
zařízení Lidl na západním zakončení Palackého třídy. Ve stávající stopě přivádí dopravu do prostoru ke 
křižovatce Palackého třídy a ulice Kpt. Bartoše. V místě křížení těchto ulic je navržena okružní 
křižovatka, která rozvede dopravní toky do jednotlivých částí řešeného území tak, aby  vzájemně 
nekolidovaly. Varianta A posouvá trasu komunikace (stávající I/36) do prostoru areálu HOBÉ. Za 
okružní křižovatkou se navržená trasa komunikace I/36 zanořuje pod terén tak, aby jednak bylo 
umožněno bezkolizní využití parteru v areálu HOBÉ pro prioritní pohyb peších a to nejen pro uživatele 
areálu, ale i pro pěší propojení prostoru přednádraží a sídlišť Závodu Míru a Polabiny. Zároveň toto 
řešení umožní přímé dopravní napojení podzemního podlaží areálu (zásobování, parkování). 
Komunikace (I/36) je vedena pod úrovní terénu obloukem až do zaústění ulice Hlaváčova, kde opět 
vyjíždí v trase stávající „rychlodráhy“ na povrch. Palackého třídu kříží mimoúrovňově. V místě tohoto 
křížení je na terénu navržena okružní křižovatka, ze které budou vedeny sjezdové rampy pro napojení 
na komunikaci vedenou pod terénem. Tranzitní doprava tudíž mimoúrovňově vykříží Palackého třídu, 
vnitroměstská doprava pak pro rozvedení do jednotlivých směrů využije na terénu vybudované okružní 
křižovatky. 

 

b.1.2. Dopravní napojení dopravního terminálu na náměstí Jana Pernera na komunikační 
systém města 

Dopravní terminál bude ze západu dopravně napojen na dopravní systém města samostatným 
výjezdem z okružní křižovatky na křížení uliv Palackého a Kpt. Bartoše. Z východu bude napojen 
z okružní křižovatky u pošty. Odtud bude trasována ve stávající stopě komunikace směrem k západu. 
V úseku od křižovatky po vjezd do areálu HOBÉ se bude jednat o smíšený provoz vozidel hromadné 
dopravy a možné dopravní obsluhy areálu HOBÉ. Za odbočením do areálu HOBÉ bude dále umožněn 
příjezd pouze vozidel hromadné dopravy – městské, příměstské a dálkové. 

 

b.1.3. Řešení dopravy v klidu ve vazbě na dopravní terminál 
 V této variantě není uvažováno s prodloužením jednoho z nástupních nebo výstupních tunelů 
v prostoru nástupišť železničního nádraží do území jižně od železničního koridoru, tudíž není řešeno ani 
jeho prodloužení do prostoru areálu HOBÉ. Proto není řešeno ani navazující využití podzemí 
dopravního terminálu pro parkování. Prostor suterénu objektu nádraží zůstává nedotčen. 

 Doprava v klidu je řešena na západní straně náměstí Jana Pernera. Dopravně je tento prostor 
napojen samostatným výjezdem z okružní křižovatky v prostoru křížení ulic Palackého a Kpt. Bartoše. 
V severní části plochy pro dopravu v klidu je řešeno především krátkodobé parkování (K+R) a 
stanoviště TAXI. V jižní části je vymezena plocha pro obsluhu zařízení v přilehlých objektech (ČD) a 
místo pro možnost odstavení vozidla zajišťujícího zásobování provozoven a zařízení např. v nádražní 
hale apod. Tato vozidla by se již neměla volně pohybovat po rozptylové ploše před nádražní budovou, 
ta by měla být vyhrazena pouze pro pěší.  

 Možnost parkování cestujících, kteří do lokality přijedou osobním autem s tím, že jejich další 
cesta bude realizována prostřednictvím hromadné dopravy (železniční nebo autobusové) by byla 
zajištěna v novém parkovacím domě, který by vznikl na místě stávajícího obytného objektu, který 
uzavírá prostor náměstí Jana Pernera na západní straně (P+R). Funkce „čistého“ bydlení není v této 
lokalitě vhodná a záměr jejího vymístění by měl být dlouhodobě sledován. 

 

b.1.4. Křižovatka U Marka, dopravní napojení přilehlých území 
 Stávající křižovatka U Marka bude i nadále řešena jako průsečná, ulice odbočující z Palackého 
třídy (severním a jižním směrem) budou ale zajišťovat pouze dopravní obsluhu přilehlých území resp. 
stavebních bloků.  

 Na jih odbočující stávající komunikace (v ulici Hlaváčova) bude zaslepena a bude sloužit pro 
dopravní obsluhu přilehlého obytného vnitrobloku. Ten je v současné době vzhledem k dopravní zátěži 
na přilehlé komunikaci velice obtížně dopravně obslužitelný. Přesto je dopravně využíván velice 
intenzivně. Po celém jeho vnitřním obvodu je využíván pro parkování a odstavování vozidel. Částečně 
by bylo možno pro tuto funkci (dopravu v klidu) využít zbylou část stávající zaslepené komunikace. Pro 
dopravní napojení vnitrobloku bude šířkově postačovat jen část stávající komunikace, která je před 
křižovatkou U Marka rozšířena do několika řadících pruhů. 

 Na sever odbočující komunikace by sloužila pro dopravní obsluhu stávajícího přilehlého 
obytného vnitrobloku, areálu pivovaru a nového bloku zástavby, který by mohl vzniknout v prostoru 
stávajícího autobusového nádraží. 

 

b.1.5. Propojení prostoru přednádraží s oblastí jižně od železničního koridoru 
 Zadáním studie a poskytnutými podklady (dle sledovaného záměru ČD) je preferován záměr na 
spojení těchto částí města formou prodloužení nástupního tunelu pod nástupišti nádraží do prostoru 
ulice K Vápence. Toto prodloužení by nemělo být z důvodu co možná největšího zkrácení tunelu v celé 
své délce v přímém směru, ale trasa by se měla v jeho jižní části odklonit západním směrem.  

 Toto řešení vnímáme jako možné, nicméně tento způsob vedení pěších při vzdálenosti cca 
250m pod terénem vnímáme jako problematický. A to z několika důvodů: 

• Při snaze zkrácení trasy tunelu je tento vyústěn v místech, která jsou velmi vzdálená od místa 
koncentrace jeho uživatelů –především obyvatel sídliště Dukla 

• Vyústění tohoto tunelu na jihu je uvažováno v místech, které zatím není pro pěšáka atraktivní 

• Prostor tunelu a navíc takto dlouhého může mnoho potenciálních uživatelů odradit – stísněnost, 
bezpečnost… 
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Praha - Žižkovský tunel                                                              Příklad z Japonska 

 
Zkušenosti z jiných podobných staveb nemají pozitivní ohlasy. Pokud jsou takové stavby ve světě 
realizovány, spojují atraktivní místa ve městě s tím, že je do této podzemní stavby zapojen např. i 
výstup z metra a frekvence uživatelů dosahuje takových hodnot, že tento tunel není jen pouhou 
dopravní spojnicí, ale velice živou a atraktivní pasáží. Tomu pak odpovídají i její prostorové parametry a 
způsob využití. Tento princip se ale pro naše řešení uplatnit nedá. 

 

Příklad ze současného Záhřebu – Chorvatsko. Podchod pod nádražím v centru města 

 

 

 

 

 

 

 

 

Proto jsme hledali jiná možná řešení, která by byla atraktivní pro uživatele, přinesly by městu novou 
zajímavost a atraktivní prvek v organismu města a ozvláštnění prostoru nádraží a přednádraží.  

 Jako první se nabízí řešení nad terénem – lávka. Ta by mohla být architektonicky i technicky 
velice zajímavou stavbou.                                                                                                                         
                                    http://www.e-architekt.cz/obrazky2007/11/_7595_nejlepsi_ocel/01.jpg 

http://www.calgarycitynews.com/2012/03/celebrations-planned-to-open-peace.html 

                 

http://www.e-architekt.cz/obrazky2007/11/_7595_nejlepsi_ocel/01.jpg
http://www.calgarycitynews.com/2012/03/celebrations-planned-to-open-peace.html
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http://www.dezeen.com/2010/03/09/pedestrian-bridge-for-la-roche-sur-yon-by-bernard-tschumi-and-hugh-dutton/ 

 
http://inhabitat.com/calatrava-reveals-new-foot-and-bike-bridge/ 

 Toto řešení jako podvariantní vyznačujeme ve varinatě B. 

 Další možností, kterou jsme zvažovali, bylo využití již výše zmíněného tunelu, ale jiným 
způsobem. Tak, aby zajistil spojení 2 částí města oddělených bariérou železničního koridoru, ale aby 
jeho uživatel měl pocit bezpečí, komfortu a rychlého spojení. Jako další možnost jsme tedy prověřovali 
využití podzemního tunelu, který by ale svou trasou nebyl limitován délkou a jeho vyústění, resp. výstup 
z něj by mohl být kdekoliv jižně od železničního koridoru, v místě, kde bude po regeneraci tohoto území 
realizována stavba či areál, který svou náplní a kapacitou by byl odpovídající protiváhou prostoru 
přednádraží. Tato podzemní stavba by mohla svým příčným profilem být srovnatelná s tunelem pro 
pěší, ale tímto prostorem by se mohl pohybovat dopravní prostředek, který by cestující vozil mezi 
dvěma stanicemi - minimetro. Protože stanice na straně nádraží by se nevyhnutelně dotkla suterénu 
nádražní budovy, posuzovali jsme tyto dopady na místě a konzultovali možnosti využití suterénu 
s jedním s uživatelů tohoto objektu. Po zvážení možných důsledků jsme tuto možnost dále nerozvíjeli. 

 Varianta 1 naznačuje další ze způsobů možného propojení přednádraží a oblasti kolem 
Milheimovy resp. Teplého ulice. Možná na první pohled se jedná o velice nestandardní řešení. Ale chtěli 
jsme do města vnést nový prvek, který by plnil svoji funkci a zároveň byl určitou zajímavostí, možná 
raritou. Z hlediska prostorových nároků v oblasti kolejiště a variability při výběru trasy resp. koncového 
místa na jižní straně jistě velice flexibilní. Navíc koncové místo na jižní straně se může přiblížit ulici 
Teplého a tím i obyvatelům Dukly. V této variantě uvažujeme s realizací lanovky. České dráhy mají 

zkušenosti s provozováním takového zařízení, možná i Dopravní podnik města Pardubic by se do 
tohoto projektu rád zapojil, případně ho sám provozoval. 

Např. takováto lanovka bude zajišťovat dopravu v olympijském městě Soči. Její celková délka je 5383 
m, přepravní rychlost je 7,5 m/s a jízdní doba je 11,25 min. Kapacita kabiny je 30 osob. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Pochopitelně v měřítku a přepravních kapacitách se v Pardubicích tomuto projektu rovnat nemůžeme. 

V Londýně byl podobný projekt - lanovka uvedena do provozu v roce 2012. 

 

Pokud by stanice lanovky na jižním konci byla realizována v blízkosti ul. Teplého, pak by překonávala 
vzdálenost cca 700 m. Lokalizace této stanice lanovky lze upřesnit podle záměrů na revitalizaci tohoto 
území. Výběr místa může být upřesněn podle vlastnických poměrů, podle nejvhodnějšího místa 
vzhledem k situování budoucích zařízení, jejich kapacity a atraktivity. 

 V prostoru přednádraží, lépe řečeno v areálu HOBÉ, by mohla lanovka využívat pro svou stanici 
vyšší patra nového objektu tak, aby nebyla v kolizi s trakčním vedením v prostoru dopravního terminálu. 
Navíc by mohla být tematicky spojena s možností využití tohoto objektu, který je popsán v kapitole G – 
řešení širšího území. 

http://www.dezeen.com/2010/03/09/pedestrian-bridge-for-la-roche-sur-yon-by-bernard-tschumi-and-hugh-dutton/
http://inhabitat.com/calatrava-reveals-new-foot-and-bike-bridge/



