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Zapis z workshopu ¢. 2: Verejné
priestranstvo, krajina,mobilita

Workshop prebehol za i¢elom ziskania vstupov do tvorby zadania urbanistickej sutaze navrhov,
ktorej predmetom je urbanisticky navrh rozlahlého nezastavaného Uzemia vo vychodnej Casti
mesta Trnava s pracovngm nazvom Stvrt.

Workshop prebehol 23. februara 2023 v priestoroch kulturneho centra Maly Berlin v Trnave

= obhliadka rieSeného Gzemia 9:00 - 10:00
= prvy panel 10:15 - 12:15
= druhyg panel 13:30 - 15:30

Tématické okruhy, Uc¢astnic¢ky a ucastnikov panelov urcili organizator sutaze 2021 s.r.o., pracov-
ni¢ky a pracovnici Mestského uradu Trnava a PDCS. V publiku sa workshopu zu¢astnili zdstupco-
via a zastupkyne mestského uradu Trnava, mestski poslanci aj zastupcovia investorov

v rieSenom uUzemi.

Zapis vyhotovilo 2021 s.r.0., nasledne bol poskytnuty na korekciu Mestskému uradu Trnava, PDCS,
ucGastniCkam a ucastnikom workshopu. Zapis je verejne spristupneny na stranke Mestského ura-
du Trnava, resp. na stranke sutaze navrhov. Uzavery boli pouzité ako podklad pri tvorbe zadania
sutaze.



panel ¢. 1. Mobilita

mix Ucastnikov — odbornici na oblast udrzatelnej mobility

Mgr. Peter Rozsar - referat dopravného urbanizmu a udrzatel'nej mo-
bility mesta Trnava

Ing. Vojtéch Benedikt - Specialista na udrzatel'nu mobilitu, IPR Praha
Ing. Vojtéch Novotny, Ph.D. - §pecialista na udrzatelnd mobilitu, neza-
vislg projektant

Mgr. Peter Netri - Specialista na udrzatel'nt mobilitu, Magistrat mesta
Bratislava

Synopsa: Usastnici panelu boli osloveni pretoZe sa dlhodobo venu-
ju téme udrzatelnej mobility v meste, i uz priamo ako zamestnanci
Statnej spravy alebo individualne. Prinasaju expertizu stvisiacu

s problematikou rozvoja a udrzatel'nosti miest v kontexte mobility.
Ucgastnici v diskusii prebrali jednotlivé témy mobility od regionalnej
mierky cez celomestsku, az po vniutornu dopravnu obsluhu Gzemia.

=RieSené Uzemie sa nachadza na okraji mesta Trnava v jeho vgchodnej
éasti. Z pohladu velkej mierky sa da Trnava povaZovat za centrum
svojho regionu, avSak mézZzeme ju povazovat aj za ,predmestie” Brati-
slavy. V buducnosti bude pravdepodobne dochadzat za pracou mimo
Trnavy vela l'udi aj z novej §tvrte. Ako vidite napojenia tohto uzemia
mimo mesto?
Spojenie medzi Bratislavou a Trnavou je uz dnes pomerne silné (interval
vlakovych spojeni v §picke - kazdych 15 minut). Taktiez je tu blizkost
obchvatu a priame napojenie na dialnicu D’. Blizkost obchvatu a jed-
noduchost napojenia sa na dialni¢nu a cestnu siet méze ludi z novej
§tvrte stimulovat k preferovaniu automobilovej dopravy, ¢o je z dlho-
dobého hladiska neudrzatelné a nechcené. Uzemie je od Zelezni&nej
stanice pomerne vzdialené, ale cesta na bicykli je uz ¢asovo vgyhodna
a zmysluplna, preto je klu¢ové napojit novu §tvrt na stanicu jednak ve-
rejnou dopravou (MHD) a formami aktivnej mobility (najmé cyklistickou
dopravou). Zadkladom by malo byt vytvorenie dostato¢ne dobrej infra-
Struktury, aby buduci obyvatelia prirodzenie volili tito moZnost do-
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pravy ako vghodnejsiu oproti jazde automobilom (kritériami su kratkost
Casu, komfort, bezpecie pri jazde). Vyhodou Trnavy je, Ze ma stanicu
blizko centra, takze obsluha verejnou aj cyklistickou dopravou smerom
na stanicu bude zaroven obsluhovat juznu ¢ast centra kde mdze ,po
ceste” obyvatel vybavit viac veci naraz. Trnavska MHD je v su¢asnosti
kvéli dlhgm intervalom malo vyuzivana. Prilev obyvatelov a posilnenie
frekvencie spojov v novej $tvrti by mohli prispiet k posilneniu a rozsire-
niu autobusovych liniek aj v ingch castiach mesta a zatraktivnit ju (min.
nasledny interval MHD 10 minut).

Za Uvahu stoji, ¢i by nebolo vhodné vybudovat v blizkosti rieseného
uzemia dalSiu vlakovu zastavku. Nova zastavka by fyzicky priblizila
vlakovu dopravu k novej Stvrti. Jej vybudovanie by v8ak vyzadovalo
zédsahy v priemyselnom Uzemi (Zavarska ul.). Otazna je schopnost ob-
sluznosti vlakmi, ktoré by tu mohli zastavovat. Na hlavnu stanicu budu
smerovat vSetky expresy a rychliky a tu by zastavovali najma osobné
vlaky, takze prirodzene bude tazisko vlakovej dopravy stale smerované
na hlavnu stanicu.

= DalSou otazkou je obsluZnost Gzemia linkami MHD a jeho napojenie
na zvy$ok mesta. Ako by mala fungovat MHD v Stvrti?
Je nutnostou zaistit kvalitni obsluhu verejnou dopravou, pretoze je
potrebné mysliet na ludi, ktori z réznych dévodov nemdzu ist na bicykli
alebo peso. Pre funk&nu verejnu dopravu v uzemi bude kl'u¢ova urbani-
sticka kompozicia, rozmiestnenie zastavok v komunikacnej sieti a najma
interval spojov. Styri zadsady pre to, aby ludia mestskd hromadnu do-
pravu vyuzivali, su: 1. Blizkost zastavok 2. Dobra dostupnost 3. Bezpec¢-
nost 4. Casta frekvencia spojov.
Aj ked mesto Trnava pracuje na zvySovani atraktivity a intervalov spojov
MHD, je bezné, ze cez den je interval niektorych liniek 1 spoj /hod. Len
linky &. 3 a 8. 4 spoluvytvaraju zmysluplnejsi interval v rannej $picke, 7
spojov/hod. RieSené Uzemie je rozsiahle a trasovanim verejnej dopravy
len po obvode, by bola dochadzkové vzdialenost od jeho stredu pri-
velka. V novej §tvrti by sme mali hovorit o dostupnosti zastavok do par
sto metrov. Zastavky by sa mali nachadzat v miestach délezitych uzlov
s najvac¢sou hustotou obyvatelov a spoje by mali mat ¢astu frekvenciu
(obyvatel sa m6éze na MHD spolahnut, nemusi poznat grafikon, je to
komfortné a motivujuce). Dolezita je aj bezpecnost zastavok, bez nut-
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nosti prekonéavat vac¢sie dopravné tepny, bez ¢akania na semaforoch a
pod. Ideédlny je koncept 15-minUtového mesta. Obyvatelia by mali mat
moznost zdrZiavat sa v §tvrti podas celého dna a nachadzat tu svoje
ciele pre naplnenie kazdodennych potrieb. Okrem bygvania by sa tu mali
nachadzat aj pracovné prilezitosti, sluzby, vybavenost a r6zne iné akti-
vity. Nemala by tadialto viest Ziadna kapacitna komunikacia.

Na prikladoch zo zahranig&ia, ale aj Ceska a Slovenska vidime, Ze verejna
doprava, mbéze prechadzat centrom $tvrte bez toho, aby bola rusivym
elementom alebo problémom z hladiska bezpe&nosti. Primestsku do-
pravu, ktora na sever Uzemia prechadza Pie§tanskou ulicou, by bolo
mozné vtiahnut do novej §tvrte a dalej vyuzivat ako mestsku dopravu
v zmysle napojenia na hlavnu stanicu alebo Zeleny krigek. Mali by sme
efektivne vyuzit vetky formy verejnej dopravy z integrovanych systé-
mov a na jeden cestovny listok sa prepravovat akgmkolvek spojom. In-
tegrécia dopravného systému méze v tomto pripade znamenat aj rgch-
lejSie spojenie na zeleznidnu stanicu primestskymi linkami, ktoré maju
menej zastavok. Ak uvazujeme, Zze toto Uzemie bude funk&ne zmieSané,
bude aj cielom (nielen zdrojom dopravy) do ktorého je potrebné dostat
sa z viacerych stran.

Kombinécia 3-4 liniek po 20 minutach méze spolupdsobenim vytvorit 5
min. interval odchodu spojov. Pri verejnej doprave je vSeobecne lepSie,
ked na danom uzemi nekondi, ale cezen prechadza.

= Ako by ste odporuéali napojit tzemie automobilovou, cyklistickou a
pesou dopravou?
Kapacitné v{jazdy automobilovej dopravy by mali byt umiestnené po
obvode, orientované smerom na obchvat (Pie§tanské a pokragovanie
Spartakovskej na obsluznu komunikaciu popri obchvate). Do centra
mesta by mali smerovat upokojené komunikacie cyklistickej a pedej do-
pravy (zéna 30 a menej), ktorgmi sa budeme z rie§eného Uzemia napa-
jat na okolité Stvrte tak, aby sme ich dodato&ne nezatazovali automo-
bilovou dopravou (Napr. vo §tvrti Druzba sa nachadza viacero sluzieb,
ktoré budu istotne vyuzivané aj obyvatel'mi novej §tvrte, je preto po-
trebné dobré napojenie bezpecnymi komunikaciami bez vytvarania
dopravného tlaku na existujuce sidlisko).
V diskusii bola spomenuta referencia na mesto Ghent a ,circulation
plan” §tvrte s priemerom 3 km, kde nie je umozneny prie¢ny prejazd
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automobilom, je v§ak mozné vojst a znova vyjst. Centrum tohto tzemia
je také pokojné, Zze nebolo potrebné navrhnut cyklotrasy a chodniky,
ale ludia m6ézu fungovat v zdielanom priestore, kde raz za 10 min. prejde
autobus.

= Ako by mala vyzerat vnitorna obsluha novej $tvrte? Nemali by tu
byt vobec Ziadne cestné komunikacie?
Primarne je potrebné zabezpedit, aby vlastnictvo auta nebolo pre
obyvatelov nutnost. Parkovanie by malo byt umiestnené po obvode,
pripadne aj hlbsie v Uzemi, ale napojené len formou zdielanych komuni-
kacii (nie $tandardné obrubnikmi oddelené vozovkuy, ale limitovana zéna
zmieSanej dopravy v jednej Urovni) a pristupné len rezidentom a zéso-
bovaniu. Parkovanie by malo byt koncentrované hlavne v nadzemnych
parkovacich domoch - multifunk&ngch objektoch s vizuadlom potlacaju-
cim funkciu parkovania (jedngm z cielov je potlacit vizualny vplyv auto-
mobilovej dopravy v uliciach). Parkovacie domy (¢i parkovacie kapacity
v8eobecne) by mali byt navrhované s vyssou svetlou vyskou podlazi,
aby v scenari buduceho niz8ieho automobilizmu mohli byt priestory
vyuzivane aj pre iné udely.

=Casto je tu spominan( koncept 15-minGtového mesta. Z diskusie

na 1. workshopu vyplynulo, 3e Stvrt by mala mat vlastné subcentrum.

Tieto dva koncepty spolu vzajomne suvisia.
Je to otazka urbanistickej kompozicie podporenej trasovanim dopravy
v Uzemi. Potrebujeme zaistit, aby 1. pesia, cyklistické a verejna doprava
viedli taziskom tohto Uzemia, ¢im sa skracuje aj dochadzkové vzdiale-
nost na polovicu. 2. Skoly a §kalky boli situované v tejto zéne a nedo-
stavali sa do kontaktu s motorovou dopravou. 3. Automobilova doprava
bola odsunutd na okraj Gzemia 4. Uzemie bolo prieéne neprejazdné
(prejazd bol regulovany len na nutnu obsluhu Uzemia). V navrhu je po-
trebné sustredit sa aj na detail ulice: zdielana komunikacia v zéne 20
pre zasobovanie, odvoz odpadu a inu logistiku, ale v minimalnom rozsa-
hu na okraji Stvrte aj klasicky profil ulice s v&kovo oddelengym chodni-
kom a vozovkou pre obsluhu parkovacich domov/garazi (len rezidenéné
parkovanie, polyfunkcia v parteri). Parkovacie miesta na povrchu su
vyhradené len zasobovaniu (a max. ludom odkdzanym na pouzitie mo-
torového vozidla). Parkovanie bicyklov by malo byt bezbariérovo inte-
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grované do parteru budov v blizkosti vychodov z budovouv.

Pri ndvrhu je doélezité zohladnit etapizaciu vystavby a vytvorenie
potrebnej infra§truktury hned na zadiatku (napr. v Asperne najskor
vybudovali metro), ¢im sa podpori vytvorenie pozitivheho navyku
obyvatelov. Prognéza pre rozvoj automobilovej dopravy je negativna.
Environmentélna zataz spdsobend automobilovou dopravou sa bude
prejavovat v rastlcich poplatkoch za prevadzku auta. Uzivatelia budu
platit ,enviromentalnu dan” a v buducnosti bude pravdepodobne
finan&ne velmi nakladné auto vlastnit. K dispozicii by mal byt carsha-
ring s rezerva¢nym systémom a ré6znorodym vyberom vozidiel (auto
vyuzijem len vtedy, ked' ho potrebujem. Stvrt s 5000 domacnostami
by mohla byt obsluzena carsharingom s 300 autami), bikesharing,
pripadne cargo bike pozi¢ovne. VJyzvou buducnosti bude transforma-
cia podzemnych aj nadzemnych garazi a cestnej infra§truktury, ktoré
viac nebudu naplno vyuzité. Uz teraz sa pripravuje navrh normy, ktora
napr. umoznuje znizit po¢ty parkovacich miest koeficientom polohy a
pravdepodobne nastavi priaznivejSie podmienky pre tvorbu car-free
zon. Tvorba akychkolvek nadzemnych ¢i podzemnych parkovacich
priestorov predrazuje samotné byvanie a zaroven predlzuje dochad-
zkové vzdialenosti. Kvalita verejného priestoru v tomto uzemi by mala
ludi presvedcit, Ze stoji za to mat vo svojom susedstve verejny priestor,
kde sa vie ¢lovek pohybovat bez toho, aby pocitoval hluk, ohrozenie.
Funk&né napli uzemia by mali byt zmiesSand, aby to do Uzemia prinieslo
aj ciele dopravy - zamestnavatelov, inStitucie.

= Ak sa pozrieme na dneSny tzemny plan, vidite tam kvalitu 15-minuto-
vého mesta?

Kvalitu 15-mindtového mesta v fom ucastnici nevidia. V Uzemnom plane
vidia, Ze v juhozdpadnom rohu Uzemia popri predpokladanom bulvari sa
uz dnes rozvija zastavba. Ak bude rovnaka zastavba aj z druhej strany,
vznikne tu husto osidlené miesto s napojenim na obchvat, o je v pro-
tiklade k spominangm predpokladom 15-minUtového mesta - centrom
zastavby obsluzené primarne peSou a cyklistickou dopravou. Rozmie-
stnenie zelenych pléch by malo byt na sutaziacich.

Sutaziaci by mali navrhnat zmeny UPN. Monofunk&né zény byvania by
sa mali transformovat na polyfunkéné, aby sa $tvrt pocas dna nevylud-
fovala a nebola z nej len noclaharen a vzdialenosti za jednotlivgmi ciel-
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mi boli 8o najkrat&ie. Velkou témou je otazka ako riedit Uzemie pozdiz
obchvatu, napriklad izola¢nou zelerou a pod.

=\Vlidite teda obchvat ako bariéru alebo prilezitost?

Obchvat je bariérou aj prilezitostou. Je v hom ista analdgia s hradba-
mi, ktoré vymedzuju kompaktné centrum mesta a maju priestupy len
v niektorych miestach. Obchvat je novodobou hradbou - hranicou, za
ktoru by sa uz mesto nemalo rozrastat. Naopak zahustovat by sa malo
v rie§enom Uzemi. Zahustena zastavba vytvara podmienky pre obsluz-
nost verejnou dopravou a efektivnu tvorbu infragtruktury.

= Ako udrzatelne riesit logistiku v Uzemi, teda zasobovanie, zvoz od-
padu, doruéovanie, postu a pod. ked' v nizkouhlikovych $tvrtiach nie
je vhodné aby vel'ké auta jazdili po zdielanych priestoroch, ktoré by
mohli znigit?
Mali by tu vzniknut ,logistické huby” (prekladiskd) pre potraviny, zdso-
bovanie, kuriérske sluzby a pod., odkial' sa tieto komodity distribuuju v
Stvrti ingm spdsobom. Ddlezity pre sutaz je pocet a poloha takychto
centier. Zber odpadu v ,Jlow car” zénach byva zabezpeceny mensi-
mi vozidlami, ktoré nemaju také naroky a vplyv na pohyb vo verejnom
priestore. Pri §tvrtiach, ktoré takto funguiju, si treba uvedomit, Ze aj
velkost prevadzok na prizemi bytovgch domov by mala zodpovedat li-
mitovanym podmienkam zasobovania (nie kamiénom). Vhodna je vac¢sia
hustota mensich prevadzok v peSej dostupnosti. Rovnako v su¢asnosti
funguju obchodné ulice historickych centier miest. Ulica bez aut bez-
pedna pre peSich a cyklistov s aktivhym parterom a diverzifikovanou
lokalnou ekonomikou je najzdravsi ekonomicky, rovnako aj ekologicky
model, ktorg funguje. Priklad z Holandska, kde existuje siet distribuc-
nych centier zdielanych pre viaceré spolo¢nosti, odkial je tovar po-
stupne distribuovany do mensich centier na okraji $tvrte &i historic-
kého centra a nasledne do mensich uliGiek pomocou cargo bicyklov
(efektivnejSie pre distribu¢né spolo¢nosti aj pre kone¢ného zakaznika).
Tgm dochadza k mensej dopravnej zatazi v danych lokalitach. Uz teraz
sa meni pristup ku kuriérskym sluzbam, kde ¢oraz CastejSie vyuzivame
balikomaty (malé zasielky tvoria va¢§inu dorudovaného tovaru), &i men-
gie vydajne integrované v beznych prevadzkach. Vytvorit takuto Stvrt
je prilezitost pre celé mesto, pretoze postupne sa mézu podobné ino-
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vacie overit a implementovat do celého mesta. Co sa tyka odpadu, je to
o hladani kompromisu medzi dochadzkovou vzdialenostou a moznos-
tou pristupu zbernych vozidiel do vnutra $tvrte. D4 sa k tomu pristupo-
vat podobn(m principom ako pri logistike tovaru a systéme prekladisk.
Ale je to uz je otazka na autorov navrhu.

=Pre koho tato stvrt bude? Pre stiéasnu, budicu generaciu?

Stvrt by mala byt hlavne pre ludi, nie pre auta. Prave rizikovej$ie sku-
piny (deti, seniori, ludia so stazenou mobilitou...) taZia z bezbariérové-
ho bezpe&ného priestoru, ktory sa zaroven stava atraktivnejSim a pre
byvanie cenovo dostupnejsim (Setrenie nakladov na vystavbu podzem-
nych garazi). V Bratislave uz takto ludia bezne funguju - tretina domac-
nosti nevlastni auto, mnoho stars8ich ludi autom nejazdi. V buducnosti
uz vyuzivanie auta nebude také bezné ako dnes aj pre uz spominané
reStrikcie spojené s klimatickou krizou. Je preto potrebné zac¢at menit
zmyslanie o automobilovej doprave uz teraz. Zalezi v§8ak hlavne na tom,
aku urbanisticku §tudiu ziskame. Budu tam mensSie &i velké byty, na-
jomné byvanie? (priklad : Aspern vo Viedni ma pocet parkovacich miest
asi 0,5 auta/domacnost, v pripravovanej car-free §tvrti v Utrechte sa
planuje 0,3 auta/domacnost. Tieto parkovacie miesta su viazané hlavne
na predajné byty, nie ndjomné &i Startovacie, ktoré su nejakym spbso-
bom dotované. Aj takgmto spésobom sa dé vyvazit mnozstvo aut

vo §tvrti.)

= Ambiciou novej §tvrte je oslovit a pritiahnut l'udi, ktori momenalne
odchadzaju za dostupnej$im bgvanim na vidiek.
Je mozné, Ze prave vysoka cena dopravy, Uspora ¢asu, ale aj kvalita vy-
bavenosti a verejného priestoru spdsobi prilev obyvatelov z vidieka na-
spat do mesta. To, ¢o predtym hladal tento obyvatel na vidieku, najde v
novej §tvrti. (Bol uvedeny priklad z Prahy, ktora v 90. rokoch zaZila odliv
obyvatelov na vidiek a velku suburbanizaciu, dnes naopak zaznamena-
va zvySeny navrat obyvatelov do mesta prave kvoli ponuke a dostup-
nosti sluzieb). Niektori obyvatelia mozno hladali va¢s§iu blizkost prirody
a zelene a bezpecné verejné priestory, ¢o sa da dosiahnut dobrgm
planovanim zahffiajucim aj prvky zelene (parky, komunitné zahrady..).
Dal&im dévodom na prichod mdze byt aj znizenie cien nehnutelnosti
spb6sobené usporou na podzemnych podlaziach (nebudovanie garaze),
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ktoré bezne predrazuju stavbu a pretavuju sa do konecnej ceny bytov.

=Do akej miery si predstavujete, Ze carsharing vie zastupit potrebu
vlastnenia automobilu?
Ma byt umiestneny v gardzach? Ma mat formu klasického &lenstva
alebo fungovat na principe ,mobility as a service”, kde by bol su¢astou
verejnej dopravy v meste, vratane bikesharingu a MHD? Viete si vy aj
mesto predstavit, Ze ludia za 10 - 20 rokov budu vediet takto fungovat?
Carsharing by mohol napoméct aj k odburaniu jednej z obav z fungova-
nia novej §tvrte. Ked' prichadza &lovek z prostredia vidieka alebo men-
Sieho mesta, jeho prvotné navyky budu zrejme spojené s individualnou
automobilovou dopravou. Carsharing by mohol fungovat ako premos-
tenie. MHD je dnes asi v8ade na svete dotovana. Ak vieme carsharingom
zastupit aj nieco, ¢o dnes riesi MHD, tak prec¢o nie. Napr. vo Viedni je to
sucastou WienMobilu (pozn. integrovany dopravny systém vo Viedni).
V Mnichove nedavno zaviedli, Ze kazdy, kto sa pristahuje, ziskava s trva-
[gm pobytom automaticky vghodu polro¢nej elektri¢enky. To napoma-
ha k ziskaniu dopravného navyku, aby sa ¢lovek pohyboval MHD dlho-
dobo. Suvisi to v8ak s dobrou kvalitou verejnej dopravy. Takto vieme
motivovat ludi aby ziskali Ziadané dopravné spravanie a aj carsharing
mbéze byt jednou z tychto sluzieb.

Otazky a nazory z publika:

=Bolo by vhodné do sutaze navrhnut aj iné alternativne spésoby do-
pravy (pripadne nadzemnu zdvihnutu dopravu)?

Takato doprava spdsobuje mnozstvo hluku a vibracii a vytvara fyzicku

bariéru v priestore s mnozstvom negativnygch pridruzenygch vplyvov. Pre

mierku Trnavy nie je ekonomicka ani elektri¢ka. Vizie do buducna mézu

byt napriklad autondmna autobusovéa doprava, ¢i komeréna zdielana

doprava obsluhujuca podas jednej trasy viacero klientov (UBER X).

Dan Kollar, Cyklokoalicia:

Je skepticky voci doplneniu dalSej vlakovej zastavky obsluhujucej

Stvrt z dévodu, Ze by tam nemohlo zastavovat tolko vlakov ako by sme

potrebovali. Kritizuje suCasné cyklistické napojenie hlavnej Zelezniénej

stanice (pri predpoklade, Ze ludia idu nasledne na vlak). Stanica ma len

1 centrélny vchod a vychod. Napojenie by mohlo byt skratené



o celu dizku nastupista (cca 700 metrov chddze navyse, o je pri pe-
Som pohybe pomerne zasadna otazka pri volbe Zelezniénej alebo
automobilovej dopravy). Novy blizsi vstup by vyrazne priblizil stanicu aj
k novej §tvrti. Dalej upozorfiuje na problém logistiky, kde zdéraznil, Ze aj
ked' si vysnivame peSie zdény, su v dobach zasobovania pomerne ¢asto
zapratané dodavkami. Dalej sa pyta, ako sa toto Uzemie napoji na oko-
lité lokality Druzba a Hlboka, z hl'adiska dopravy a zachovania zeleného
pasu?

Reakcia:

Mesto uz teraz pracuje na lepSom spristupneni zelezni¢nej stanice, Ci
uz peso alebo verejnou a nemotorovou dopravou. Taktiez pracuje na
myslienke mestskych logistickych centier. Su¢astou Planu udrzatelnej
mobility mesta su aj dalSie planované zastavky regionalnych viakov.
Trat ma svoju limitnu kapacitu a uz dnes zastavuju vlaky na hlavnej
kolaji smerom na Zilinu v Brestovanoch. Na druhej strane mozno by sa
dala dobudovat dal$ia kolaj. Tieto zastavky by mohli pomoéct aj ludom
pracujucim v priemysle. K téme napojenia a zelene: Je nutné sprie-
chodnit izolaény pas zelene, ale je vnimany ako potencial Uzemia. Mali
by vzniknut najma soft-mobility prepojenia priamo cez Druzbu a pesie
vazby v ¢o najvacsej miere vychodo-zapadngym smerom na centrum. Je
neziadlUce dopravne zatazit Druzbu. Prie¢na automobilova komunikacia,
ktora je tu uz vybudovana, by nemala dalej pokratovat, ale prepojenie
tychto $tvrti by malo prebiehat ingm spdsobom.

Pan Pavol, pracujuici s mladezou:

Otvara tému 8kl a 8kblok, o ktorgych uvazujeme ako o in§titucii, kde
deti stravia celg den. Vidi moznosti vytiahnutia vquéby aj mimo Skoly -
do inych institucii, prirody, do mesta tak, aby si deti a mladez budovali
vztah s prostredim. V dalSom bode upozoriuje na potrebu vytvorenia
komplexnej siete cykloinfraStruktury a MHD, ktora by pokrgvala vSetky
denné ciele a potreby ¢loveka v meste (nielen centrum a Zelezni¢nu
stanicu).

Reakcia:
Mobilita tejto §tvrte musi byt zapojena do dopravnej politiky celého
organizmu mesta vratane v&etkych cielov. Co sa tyka &kal, velmi poma-
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ha, ked' je predskolsky priestor bez motorovej dopravy, niektoré skolské
aktivity je potom moZné realizovat vo verejnom priestranstve. Okrem
toho 8koly poskytuju mimo vjuky svoj areal ako vybavenost a stavaju
sa ,komunitngm centrom” celej §tvrte. Preto je dblezité, aby v ramci ur-
banistickej $truktury boli umiestnené v tazisku v centre, kde je aktivny
parter a sluzby. Funguje to aj o sa tyka dopravy, pretoze tu istu cestu
¢lovek vyuzije na cestu do $koly, do préace, za sluzbami. Defom to zéaro-
ven dava vacsSiu slobodu pohybu a spoznavania svojho okolia.

Majitel pozemkov Roman

Tato tedria sa mu dobre pod&uva, ale problém vidi v mnozZstve malgch
dopravnych prostriedkov obsluhujucich Uzemie, ktoré by malo byt teo-
reticky car-free. Je skuto¢ne kompenzacia velkym mnozstvom malych
vozidiel bezpecnejSia, nez jednorazoveé velkokapacitné zasobovanie/od-
voz odpadu? Dalej vidi obmedzenie dopravy v rie§enom Uzemi ako zne-
vyhodnenie investorov/developerov/predajcov voc&i ostatngm Stvrtiam
- v radikalne requlovanom Uzemi nikto nebude chciet Zit, radSej si zvoli
byvanie v inej Casti mesta, kde takato reqgulacia nie je. Ak chceme requ-
lovat, je potrebné robit to celoplo$ne (celomestsky) a nediskriminovat.
Dalej, ludia na Slovensku (na rozdiel od zapadného &loveka Zijuceho v
najme) maju tuzbu vlastnit. Kolko ludi redlne Zije v takto obmedzenych
Stvrtiach?

Reakcia:

Nazov car free je prili§ extrémny, o mnozstve aut v lokalite treba deba-
tovat. Tato diskusia by nemala ludi vystrasit, naopak, mala by mala pri-
niest argumenty, preco je dobré premyslat o mnozstve aut v zdielanom
priestore.V zapadnych krajinach sa bezne pracuje so zdielangm pries-
torom -,,shared space”- v jednej vyskovej urovni. Bezpecnost v§etkych
Ucastnikov sa paradoxne zvysi, rgchlost vozidiel prirodzene znizi, uzi-
vatelia sa pohybuju slobodnejSie, ale zaroven opatrnejSie. Trnava chce
tieto trendy postupne aplikovat celoplo$ne, akurat pri projekte Stvrte
moZu s touto viziou pracovat uz od zaciatku.

Ceské sociologické §tudie, dokazuju, ze poziadavky ludi na vlastné a
najomné byvanie sa menia v prospech najomného byvania. Tak ako
vlastnenie auta aj vlastnenie nehnutelnosti bude drahsie. Dal$ia §tudia
v Britanii porovnavala trzby v nakupnych uliciach s kvalitngm verejngm
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priestorom, voci tym, ktoré su zatazené dopravou. Tie, v ktorych je
umozneny komfortny pesi pohyb a ludia sa citia prijemne, maju o 20%
vacsSie trzby. Zaroven v su8asnosti neexistuje ponuka pre ludi, ktori by
si priali v takejto §tvrti bgvat - je to moznost pre doplnenie trhu. Pokial
nebude potrebné vynalozit velké mnozstvo stavebnych nakladov na
stavbu podzemnej garéze, je mozné predavat kvalitnejsie byty za nizsiu
cenu.

Pan Anton z MC Sever:

Obhajuje suc¢asnu MHD, pretoze poklada za normalne, Ze §tvrt s malou
hustotou ma dlhé intervaly, z dévodu malého vyuzitia. MHD by mala
byt mestom viac propagovana. Dalej vnima vysoké vytaZenie Zeleznid-
nej trate smerom na Zilinu a nevidi moZnost zahustovat osobné spoje.
Napojenie na Bratislavu vnima bezkonkurendne vgyhodnejSie automobi-
lovou dopravou (hoc su na obchvate zapchuy), pretoze tu nie je dobré
napojenie MHD.

Reakcia:

Interval MHD by mal byt mensi nez 10 minut, vtedy uz ¢lovek nemusi
kontrolovat grafikon. MHD je treba vnimat ako sluzbu. Sluzba musi na-
pinat poziadavky zakaznikov, aby ju vyuzili. Musime sa orientovat

na mobilitu, ktora bude l'udi sama motivovat, aby si ju zvolili. 0 10-30 ro-
kov bude 4ut menej, takze je z dlhodobého hladiska zbytoéné stavat a
posiliovat cestnu infragtrukturu. Priklad: do 2030 musi Bratislava znizit
podet aut o tretinu a je predpoklad, ze takyto ciel si stanovi aj Trnava.
Mesto musi robit programové opatrenia, aby bolo v budiucnosti aut

na cestach menej.

aktéri
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panel €. 2: Verejné

priestranstvo, krajina, ekologia

Ing. Magdalena Horinakova, krajinna architektka, ateliér DUMA

Ing. Stépanka Endrle, krajinna architektka, Smidova Landscape
Architects

Mgr. Andrej Kovarik, environmentalista, aktivista, Ministerstvo
zivotného prostredia SR

Ing. Tomas Havliéek, inzinier vodohospodarskych stavieb, ateliér
Fontes

Ing. arch. Ondrej Horvath, architekt, veduci odboru uzemného rozvoja
a koncepcii

Synopsa: Odbornici a odbornié¢ky na krajinnu architekturu, zivotné
prostredie a hospodarenie s vodou reaguju na environmentalne vy-
zvy vyplyvajlce z SirSieho kontextu aj rieSeného Gzemia a prinasaju

teoretické rieSenia a namety, ktoré by sa mali pretavit do finalneho
zadania sutaze.

Najvadsia vyzva ktorej ako ludstvo Celime je globalna klimaticka kriza.
Popiste charakteristické problémy a reflektujte klimaticku krizu a jej
désledky na trnavsky kontext.

Mesto Trnava ma nizku ekologicku stabilitu a trpi prehrievanim zapri&i-
nenym blizkostou industrialnej zony a okolitej polnohospodarskej kraji-
ny, ktora sa pocas leta po zatve chova ako rozhoru&eny salajuci asfalt.
Ekologicka stabilita trnavského katastra je priamo naviazana na okolité
katastre a je potrebnd ich vzajomna spolupraca pri vytvarani systému
krajinngch prvkov (biocentra, biokoridory, remizky, mokrade...) zabez-
pecujucich zvysenie ekologickej stability a posilnenie ekosystémov. Je
klu¢ové zamerat sa synergicky na klimatické ciele a ochranu a podporu
biodiverzity - su na seba naviazané. Len samostatny kataster Trnavy
ma deficit cca 1000 ha suvislych zelenych pléch, rozmiestnenych po
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krajine a tvoriacich spolodny systém. Investovanie do zelene v krajine je
ekonomicky ovela vgyhodnejSie a s priaznivej§im efektom, nez investo-
vanie do zelene v urbannej Strukture.

V rie§enom Uzemi je hladina podzemnej vody v hibke cca 12-15 metrov
pod terénom. Hladiny podzemnych véd klesaju.

Siet USES nema dostatodnu pravnu silu a preto sme aj dnes svedka-

mi investiénych zamerov, ktoré tieto prvky nereSpektuju a dokonca
narusaju ich konektivitu a funk&nost.

Existujuce prvky infra8truktury a majetkové pomery v katastroch vedia
komplikovat pripadnu revitalizaciu vodnych tokov aj zelengch tzemi,
nakolko redukuju moznosti pre znovunastolenie prirodzenych podmie-
nok (meandrovanie rieky, suvisla zelena plocha bez preru$enia komuni-
kaciou a pod.)

= Krajina- rovina: Co pre vas znamena fenomén rovinatosti v kontexte
tvorby zadania pre tuto sutaz?
Trnava je rovinata, zo vSetkych stran obkolesena urodnou polnohos-
podarskou pédou monokultur, ktorgch vplyv na ekologicku stabilitu je
negativny a prindda stratu biodiverzity, oteplovanie, eréziu pody... Dal-
§im negativnym javom sprevadzajucim rovinatost je veternost otvore-
nej krajiny, v ktorej chgba systém vetrolamov. Mesto Trnava ma ambiciu
vo vlastnom katastri delit a zmen8ovat polia a v rdmci stabilizagnych
opatreni vnasat prvky zelenej a modrej infrastruktary. (Napr.: Lesopark
Medzihaj 110 - ha, biocentra, mokrad' Zelene¢ - 25 ha ako odlah&enie
pre povodrové stavy, Kravsky pasienok - 35 ha).
USES je v sudasnosti len odporuganym podkladom pri tvorbe UP, ale
bolo by potrebné zozavaznit ho (mesto Trnava ma tuto ambiciu). Pro-
blémom byva vlastnicka Struktura, na ktorej sa vedia aj navrhované
rieSenia pre stabilizaciu krajiny zaseknut.
Je potrebné apelovat aj na polnohospodarov, aby uplatnili pravidla
novej polnohospodarskej politiky, ktord ma snahu vkladat prvky zelenej
a modrej infrastruktury do polnohospodarskej krajiny.
USES velakrat navrhuje konzerva&nd ochranu krajiny, 8o nie je situadne
vzdy priaznivé, ak potrebujeme do krajiny vkladat dalSie prvky, ktoré by
ju stabilizovali.

=Trnava je kompaktné mesto. Ako uvazovat o hranici mesta a volnej
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krajiny? Vgznamne pritomny je obchvat tvoriaci hranicu nového Gze-
mia. Ako ho vnimat, ako ho prieéne prekonavat?

Konkrétne rieSenia ako prepoijit krajinu pred a za obchvatom budu té-
mou urbanistickej stitaze. Bolo by dobré dostat do Uzemia prvky pre-
chodu popod aj ponad obchvat, idedlne aj zeleny most, ktory by krajinu
vedel prepojit. Obchvat je v§eobecne vnimany ako bariéra (je predi-
menzovany na to, Ze ma obsluhovat malé mesto), ktora v8ak vytvara
hranicu, za ktoru by uz mesto nemalo expandovat do krajiny. Je Ziadu-
ce, aby sa krajina vlievala do urbannej struktury, ale nie naopak. Treba
vytvarat mestské sidla, ktoré budu udrzatelné ekonomicky aj ekologic-
ky.

Sudastou zadania musi byt aj posilnenie biodiverzity s dérazom na mie-
stne Specifika v krajinotvorbe.

Je treba posudit, aké protihlukové opatrenia by davali zmysel.

= Akgm typom intervencii by sme mali krajinu kultivovat ? Co by mali
byt nastroje?
Druhy intervencii, ktorgmi vieme kultivovat krajinu su napriklad :

=princip zelenych prstov vchadzajucich z krajiny do zastavaného
uzemia

=systém vzajomne previazanych zelenych pléch v meste aj mimo
mesta (Niektoré su naviazané na existujuci vodny tok Trnavku.
Ta je v8ak v katastrofalnom stave a trpi vysychanim, potrebuje
revitalizovat).

= pod vysokym napétim je mozné uzemie stabilizovat nasadenim
krovinatého porastu a spasanej zelene (spasanie radikalne zvy-
Suje biodiverzitu)

=revitalizacia Trnavky

=lzolaény pas vzrastlej zelene vytvara hranicu medzi sidliskom Druzba
a Sturtou. Ma izolaény pas zelene v(jznam aj po vzniku novej §tvrte?
Jednd sa 01,5 ha jediného v katastri evidovaného lesa v Trnave (pléch
je viac, ale nie evidovanych v kat.) a uréite by sa nemal odstrariovat.
Park je treba maximalne zachovat, chranit a zakomponovat do rieSe-
nia. Samozrejmé je vytvorenie prepojeni so susednym Uzemim. Bolo by
vhodné zvazit upravu manazmentu plochy, kedy méze dojst k zvyseniu
ekologickej hodnoty miesta a Uprave jeho kompozicie. V dneSnej dobe
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ked' je pestovanie stromov problématicke, by sme ho uréite nemali od-
strariovat.

K téme rovinatosti terénu - rovinaty terén je vghodny z hladiska udrza-
nia vody v krajine.

=\Velky planovany park je siéastou izemného planu aj Miestneho
uzemného systému ekologickej stability. Ako nad jeho koncipovanam
rozmyslat? Mal by zostat vo forme ako je zakresleny? Mal by byt
fragmentovany, rozpusteny do mensich pléch?
V zadani by malo byt jasne napisané, Zze je to odporucanie a jeho poru-
Senie nie je dévod na vyluéenie zo sutaze.
Trnava nema v blizkosti les, vo svojom vnutri nema Ziaden ploSny park,
parky su povacsine liniové.
Bolo by dobré vytvorit velku jadrovu plochu zelene a k nej systém
mensich zelenych prstov, ktoré budu prepojené na krajinu a na okoli-
té Uzemia (Arboria). Ako doplnok v rdmci urbannej §truktury je dobré
mat aj malé parky (1-3 ha). Kompaktné zelené plochy tvoria od urcitej
velkosti chladiace ostrovy, so schopnostou ochladzovat svoje okolie (v
200-250 m radiuse). Cim je park va&si, kompaktnejsi a ma viac drevnatej
zelene, tym je ochladzovanie uginnejsie. Idealny charakter porastu je
lesna $truktura s va&S8im podielom drevin (teplomilné dubravy) v kom-
binacii s mensim zastupenim travnatych pléch (10-30%). Pre efektivne
ochladzovanie je délezité aj jeho umiestnenie v ramci urbanistickej
§truktury. Je vhodné mysliet aj na zadrziavanie a zvadzanie vody (napr.
ob&asna mokrad’) a vysadenie druhovej skladby, ktord bude odolna
vo&i zmene klimy aj v dlhodobom horizonte (teplo- a suchomilné rastli-
ny odolné voci premfzaniu).

= Ako efektivne narabat s modrou infra§trukturou, aby to prinieslo
Ziaduci efekt?

Urcite nemodzeme poditat s umiestnenim velkej vodnej plochy (tie vedia

byt dokonca zdrojom oteplovanial) - hladina podzemnej vody je nizko,

10-15 m pod terénom. Mézeme navrhnit do¢asné mokrade, malé vod-

né plochy v ramci obytnej §truktury, maximalne vyuzivat vsakovanie a

zadrziavanie vody - poldre, vrt, studne, aby sa zabranilo jej odtekaniu

z Uzemia (v pripade pritomnej sprase je vsakovanie komplikované - su

citlivé na rozmadanie, vodu mozno bude treba zvadzat do 15 m hibky
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pod spras). Treba sa zamerat na hospodarenie s pitnou vodou po jej
zmene na komunalnu splaskovu vodu - rozliSujeme Cierne, Sedé a biele
vody. Seda voda je voda z ktipelne a kuchyne - da sa pregistit s vgho-
dou rekuperécie tepla a dalej pouzivat ako biela vodu na splachovanie
(nasledne sa zmeni na &iernu vodu a ide do Cistiarne), alebo sa da vy-
uzivat pre potreby zelene. Do zadania by sa malo dostat hospodarenie
s odpadovou vodou a hospodarenie s dazdovymi (zrazkovymi) vodami.
Poradie: zadrzovanie/akumulacia -» nasledne vyuzitie» zasakovanie—»az
nakoniec nudzovy povrchovy odtok. V ramci §tudie by mali byt stano-
vené navrhované limitné parametre zrazok pre hranice medzi tymito
spdsobmi zaobchadzania. Treba dobre navrhnut vsakovanie s ohla-
dom na geologické podmienky. Mame velky problém s rozkolisanos-
tou vodného zdroja. Transformovana pitna voda je vyrovnanejsi zdroj,
ktorg pomoze rozkolisanost zrovnat (dazde su nestabilné). VS§eobecné
odporucanie: sutaziaci by mali dostat dobré hydrogeologické podkla-
dy a v8etkych treba upozornit na presadavé sprage, ktoré sa v Uzemi
nachadzaju, na ktorgch niektoré systémy zasakovania a manazovania
dazdovej vody nefunguju (napr. dazdové zahraduy, kvoli prili§ pomalému
vsaku a nevhodnosti umiestiovat ich v blizkosti stavieb kvoli presada-
niu zeminy spdsobujucemu pripadné statické problémy objektov.)

= Uzemie by si zaslGzilo vlastné subcentrum. Malo by byt jedno? Malo
by ich byt viacero? (§kala dostupnych sluzieb na naplnenie zaklad-
nych potrieb).
Verejné priestranstva musia byt hlavne aktualizovatelné v ¢ase, aby uz
podas v{stavby neboli zastarané. Dalej, inkluzivne a bezped&né, vytva-
rajuce synergiu medzi &lovekom a prirodou. Uz stavby samotné mdzu
poskytovat ré6znymi rieSeniami lakavé prostredie pre Zivocichy aj rastli-
ny a zvySovat mestsku biodiverzitu. Inkluzivita rezonuje aj pri vytvarani
poloverejnych priestranstiev blokov, ktoré pri dobrom rieSeni podporuju
tvorbu miestnej komunity. Je potrebné zosuladit v8etky poziadavky na
kvalitu s finanéngm manaZmentom a moznostami stavebnika, aby sme
predrazenou vystavbou nezahatali cestu k Ziacucemu socialnemu mixu.

= Problém odlivu obyvatelov na vidiek - dokaze mestsky priestor
ponuknut typ benefitov, ktoré by kompenzovali vidiecky charakter a
konkurovat mu?



Kvalita a rozmanitost ponukaného spektra bgvania by mala byt
atraktivna pre Siroké spektrum ludi. Stvrt by mala ponukat &iroké zaze-
mie moznosti nielen v byvani, ale aj kvalite verejnych priestranstiev a
sluzieb. Va¢sia hustota obyvatelov sa potom méze pretavit do zv(senia
investicii pre tvorbu a udrzbu verejnych priestranstiev.

Otazky z publika:

=Fotovoltaika alebo zelené strechy?
NajlepSia je ich kombinacia - zelena strecha a nad fou umiestnena fo-
tovoltaika.
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