
ČERNÝ MOSTČERNÝ MOST

„border vacuum” na pražské periferii 										          černý most - horní počernice
Jana Císařová 

vedoucí práce: Ing. arch. Akad. arch. Jiří Klokočka
ateliér Klokočka & Zdráhalová

Fakulta architektury ČVUT, letní semestr 2016/17

Kde leží hranice města? Končí město s hranicí kraje? S koncem kompaktně zastavěného 
území? S vysokou hustotou obyvatel? Nebo s domem nejvzdálenějšího obyvatele, který 
k městu vztahuje svůj životní styl? A jak má hranice města vypadat? Může být i dnes ostrá 
jako středověká hradba? 
Aniž bychom si odpověděli na tyto otázky, stavíme kolem měst rozsáhlé dopravní stav-
by, které nazýváme „okruh”, a nevědomky tak hranici definujeme. Říkáme tím, že město 
je uzavřené někde uvnitř a daleko. Okruh, který prochází periferií, jako by se města a jeho 
městskosti, netýkal.  Ve skutečnosti ale okruh, ačkoli v jiném měřítku, stejně jako tolik 
kritizovaná severojižní magistrála protíná a rozděluje prostor a děje v periferii. Desítky mi-
moúrovňových křižovatek si nárokují prostor, který je pro pěšího nepřekonatelný, a přitom 
stejně jako ve městě, je i v české krajině zásadní právě měřítko člověka. Fragmentovaná 
krajina se potom hranicím stavebně vymezuje a na dálnici se nabalují velké monofunkční 
celky. Město se rozrůstá. 
Nezochybňuji umístění ani nezměrnou účelnost Pražského okruhu z  hlediska dopravy, která 
by jinak proudila městem, ani umístění velkých skladišť a velkoobchodů. Chci hledat řešení, 
jak při zachování intenzity dopravy minimalizovat fragmentaci a umožnit chodci maximálně 
prostupovat krajinou, ať už městskou nebo volnou. Vybírám si k tomu území v okolí Černého 
Mostu, kde několik dopravních staveb včetně okruhu rozděluje území do neprostupného 
rastru. 

Název práce, „Border vacuum“ na pražské periferii, odkazuje dva pojmy, které vytvářejí 
myšlenkový obraz o Černém Mostě a jeho okolí. 
Border vacuum, jev úpadku, vznikající na hranicích a v neprostupných oblastech, odumíra-
jící město. 
Periferie, okraj, který již za pravé „město“ nepovažujeme, a proto často uniká naší pozor-
nosti. 
Kde však leží hranice mezi městem a periferií? Musí být tato hranice nutně fyzická? Možná, 
že název práce sám je určitou amplifikací nebo implikací. Periferie sama, jako určitý druh 
hranice, vytváří border vacuum zcela přirozeně., border vacuum okolo celého města Mělo by 
v takovém případě vůbec cenu se upadající periferií zabývat? 

Domnívám se, že v dnešní době, kdy je všechno fyzické nahrazováno virtuálním, není již 
hmotná hranice hlavním znakem periferie. Město samo je hlavně zdrojem identifikace, eko-
nomickým a myšlenkovým centrem, dopravním uzlem, místem setkávání a vztahů. Černý 
Most, jakožto důležitý spojovací bod pro cestující z východní a severní části republiky, je tak 
možná méně periferií, než od dopravy odříznuté čtvrti uvnitř města. Černý Most je branou 
do Prahy a bohužel je nutné přiznat, že ne zrovna reprezentativní. 

Město se stále rozrůstá. V okolí Černého Mostu a v přilehlých čtvrtích se tak většinou děje 
na úkor volné krajiny. Původně jasně ohraničené sídliště, jehož okraj tvořila Ocelkova ulice, 
je dnes obklopeno stále přibývající zástavbou bytových a rodinných domů, zejména v jižní 
části. Některé tyto celky jsou poměrně zdařilé, zejména dostavba celého sídliště z 90. let 
v duchu blokové zástavby. Jiné ale působí spíše jako podivné nádory obklopené houštím. 
Není divu, že se v lokalitě staví. Jižně od sídliště se rozkládá velký přírodní park a vše je zde 
dopravně dostupné.  Myslím si, že právě pokračující výstavba je dostatečným důkazem, že 
území má potenciál a není „odepsané“, jak ho občas někteří lidé vnímají. 
Cestou pro toto, i pro další území podobného charakteru rozkládající se na okraji Prahy na 
koncích/počátcích páteřní dopravní sítě, by mohla být snaha přehodnotit, jak se v daném 
území staví. Už jen z výše zmíněného rozrůstání města vyplývá, že dopravní tepny jako 
Pražský okruh nebo i všechny ostatní objekty, které se na něj nabalují, nebudou skryty 
v útrobách náletové zeleně navěky. Nemůžeme je lépe začlenit do struktury města/periferie? 
Nemůžeme se pokusit stavět tak, aby se na území dalo úspěšně navázat i za 100 let? Snaží-
me-li se redukovat odpad, který produkujeme, neměli bychom redukovat i odpadní prostor, 
který vytváříme? 

Cílem mé práce je vytvořit systém, vizi, představu, typologii. Zamyslet se nad výstavbou 
v podobných místech. Začlenit děje, které se v některých místech nevyhnutelně vyskytují 
(doprava, obchodní centra, sklady) do periferie tak, aby tím zároveň nebylo pohřebno všech-
no ostatní. Cílem není tento obsah pražské periferie popřít, přesunout či zakázat, ale přiznat 
si ho a doplnit. Cílem je najít cestu k výstavbě většinou neoblíbených obřích hal a mimo-
úrovňových křižovatek, podchodů, přejezdů a lávek. Cílem je dát tomu, co se již v území 
nachází, novou tvář. 

„Hranice tedy mohou mít tendenci vytvářet ve svém 
sousedství jakési funkční vakuum. Nebo to zkusíme říci 
jinak: Tím, že příliš a ve velkém měřítku zjednodušují 
využívání velkoměsta na jednom místě, mají tendenci 
zjednodušovat také to, jak lidé využívají přilehlého úze-
mí. A toto zjednodušování využití - které znamená méně 
uživatelů a méně různých účelů a cílů cesty nablízku -, je 
proces, který posiluje sám sebe. Čím bude takové zjed-
nodušeně využívané území méně příznivé pro ekonomic-
ké podniky, tím méně tam bude uživatelů a tím se toto 
území stane ještě méně příznivým. Tak se uvede do po-
hybu jakýsi dezintegrační, oslabující proces.” [1]

„In post modern cities, away from the ‚dead zones‘ 
of the industrial ruin, in the sprawling expanse, new 
‚nameless spaces‘, lacking identity or definition have 
sprung up. (...) In the age of late capitalism, when the 
frontiers have been brought right into the heart of cities, 
the chora as a place of radical exteriority has become 
the total interior with no exterior.“ [2]

„Strangers in our own land, strangers in our city, we in-
habitants of the metropolis feel the spaces not domina-
ted by architecture as reflections of our own insecurity, 
of our vague wanderings through limitless spaces that, 
in our position external to the urban system, to power, 
to activity, constitute both a physical expression of our 
fear and insecurity and our expectation of the other, the 
alternative, the utopian, the future.“ [3]
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mimoúrovňové křižovatky na dokončené části Pražského okruhu neprostupnost v oblasti
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Domnívám se, že izolovanost sídliště Černý Most ze třech 
světových stran je jedním z hlavních důvodů jeho neúspěchu 
a chátrání. Přestože se sídliště nachází v poměrně příznivé 
lokalitě, těží pouze z její jižní části. Obyvatelé jsou tak nuceni 
za řadou i poměrně dostupných zážitků dojíždět a jejich vztah 
k místu je tím narušen. 

Na hranicích neprostupných linií a ploch jsou rozsáhlá území, 
která nejsou nijak využitá, ani upravená, do přírodní kra-
jiny mají však daleko. Také je zde řada drobných ploch, které 
byly vytvořeny a jsou udržovány jako zbytky, protože se jaksi 
nevešly do návrhů v jejich okolí. Při pohledu na mapu je výměra 
těchto ploch překvapivě velká. Území proto ve vnímání chodce 
působí řídce a cíle cesty jsou od sebe velmi vzdálené.

Řada lidí, kteří na Černém Mostě či v jeho okolí nebydlí, ale 
někdy ho navštívili, si většinou jako první vzpomene, že se 
zde ztratili. Je už celkem jedno, zda místem projížděli autem, 
přestupovali na autobus, byli nakupovat nebo navštívili někoho 
v sídlišti. Množství sjezdů, mimoúrovňových přejezdů, slepých 
nebo duplicitních komunikací a často zcela chybějící prostorový 
řád vytvářejí jen další chaos reklamních a dopravních cedulí. 

Až na pár výjimek nenajdeme v lokalitě místa, kde by se 
činnosti úspěšně doplňovaly. Sídliště je ze své podstaty pouze 
obytné, pomalu vznikající vybavenost v parteru působí stále 
spíš směšně. Okolní obchodní haly pak nebyly schopny umístit 
do zastavěné plochy ani parkoviště. Dopravní stavby jsou 
neprostupné a utopené v houští. Za jediné polyfunkční místo 
lze paradoxně považovat snad pouze obchodní centrum s mul-
tikinem. 

V lokalitě jsou dvě místa, která aspirují na vznik lokálního cen-
tra. Jedná se o okolí stanic metra. Zatím se to projevuje pouze 
vyšší koncentrací lidí v době dopravní špičky. V těchto místech 
ale není nic, co by návštěvníky lákalo se zde zdržet nebo se sem 
vrátit, snad jen jednou za týden, když se zde rozloží farmářské 
trhy. Nevábný stav stanice Černý Most pak vytváří začarovaný 

kruh.

•	 Zvýšit prostupnost uvnitř území a na 
jeho hranicích tak, aby bylo reálně 
možné a pohodlné projít do všech 
směrů.

•	 Pracovat s plochou území efektivně, aby 
se zvýšila koncentrace cílů cesty. 

•	 Vytvářet v návrhu co nejméně zbyt-
kových ploch. 

  -> nová uliční síť 

  -> nová propojení 

  -> reorganizace 
dopravy

  -> multifunkční domy

  -> aktivace center

aktivace center multifunkční domy

reorganizace dopravy nová propojení

•	 Reorganizovat dopravu směrem k jed-
noduchosti. 

•	 Odstranit duplicitní komunikace.
•	 Reagovat na potřebu stání P+R.
•	 Vytvořit dominanty.

•	 Vytvořit nové „mixed use“ struktury.

•	 Vytvořit adekvátní centra, prostorem i 
obsahem, která budou lokality defino-
vat. 

řez deskou v místě dopravního uzlu Černý Most, 1:1000
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občanská vybavenost

administrativa

bydlení

komerce a služby

parkování

dopravní stavby

Navrhuji, aby se okolí dopravního uzlu na Černém Mostě stalo novým 
centrem čtvrti se vším, co k tomu patří. Využívám existující změny 
terénu a ponechávám úroveň silnice Chlumecká i kolejiště metra 
nepozměněnou. I autobusové nádraží dále funguje na objízdném 
principu, který je z dopravního hlediska nejvhodnější z možných. Vše, 
v úrovni dnešní střechy stanice, překrývám deskou, která pozvolna 
přechází přes dopravní ruch a na druhou stranu dosedá přirozeně na 
terén. Město se tak propojuje a vzniká potenciál pro skutečné centrum. 
Umisťuji sem radnici, která je dnes zastrčena v útrobách sídliště, 
sportoviště, které v okolí chybí, administrativní a komerční prostory a 
velké  parkoviště P+R.

vjezd do
parkoviště

hřiště pro
obyvatele bytů

soukromé zahrady

zásobování

hlavní vstup 
do obchodu

vstupy do bytů

průhled do 
parkoviště

části parkoviště 
vymezené pro 
obyvatele bytů

HORNBACH

17 000 m210 500 m2 17 000 m2 14 000 m2 8 000 m2 22 500 m2

Velké obchodní domy jsou v současnosti nedílnou součástí 
řešeného území. Jejich umístění v blízkosti dopravního uzlu 
na kraji města je logické a opodstatněné. Kromě zastavěné 
plochy ale tyto domy zabírají zhruba stejnou nezastavěnou 
plochu, která slouží pouze pro jejich obsluhu (hlavně 
parkoviště). Celková velikost takových areálů je tedy pro 
chodce nepříjemná (viz rozbor ploch na str. 039). 
Z analýzy na protější straně vyplývá, že zastavěná plocha 
těchto obchodních domů se příliš neliší od velikosti 
úspěšných městských bloků. Z toho důvodu se domnívám, 
že je možné je za určitých podmínek úspěšně umístit do 
nové městské struktury. Kvůli množství těchto obchodů, 
které se v současnosti v území nachází, by však prosté 
nové uspořádání k velké změně nevedlo. Navrhuji proto, 
aby byly intenzivněji využity střechy obchodních domů, 
které budou sloužit jako nová krajina. Nejen, že je možné 
na střechu umístit parkoviště samotného obchodu, ale 
i další objekty k bydlení, které budou těžit z vyvýšené 
polohy a dobré dopravní obsluhy. Rozsáhlou plochu střechy 
pak mohou využít formou soukromých teras (zahrad) a 
polosoukromého prostoru, který bude sdílen s ostatními 
obyvateli bloku, a bude obsahovat základní vybavenost, 
jako například dětské či sportovní hřiště a prostory pro 
setkávání. 

bytové domy

velká obchodní hala: prodejna + zásobovací část

parkoviště pro obchodní dům a byty s pochozí 
střechou
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řez před stanicí Černý Most
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245250255260265m.n.m.

245255260265 m.n.m.250

řez stanicí Rajská Zahrada

řez před stanicí Černý Most

nová projení existující propojeníSchema navrhovaných prostupů přes lineární bariéry v území

Vzhledem k předpokladu, že místní dopravní trasy budou i nadále 
využívány se stejnou, ne-li větší intenzitou, musím se k dosažení 
kontinuity uchýlit k méně obvyklým řešením. Těmi jsou zejména 
mimoúrovňová spojení.

•	 lávky v oblasti okolo Rajské zahrady, úrovňově navazující na 
tubus metra. Ten je v současnosti nevyužíváný, přestože je pochozí. 
Je to hlavně z důvodu, že z něj lze sejít dolů jen ve 4 místech. 
Dále navrhuji lávku přes Pražský okruh poblíž přírodní rezervace 
Chvalský lom, která je v současnosti zcela izolovaná u dálničního 
nájezdu.

•	 terénní změny, kterými snižuji úroveň povrchu v centrální 
části návrhu, a mohu tak plynuje projít v místě prodlužovaného 
parku, a zároveň vytvořit nové dopravní řešení v podobně 
mimoúrovňové okružní křižovatky. Úroveň, na kterou terén snižuji, 
tj. minimum 245,5 m.n.m, je již dnes v místě stávajícího podjezdu. 
Celá oblast bude i nadále vyspádována směrem k retenční nádrži/
rybníčku v centrálním parku na Černém Mostě. 

•	 fiktivní krajina, deska, která překonává dopravní uzel na 
Černém Mostě a vytváří dojem, že čtvrť pokračuje na druhou stranu 
zcela plynule

Pro organizaci dopravy volím radikální řešení. V současnosti je prob-
lémem zejména to, že většina řidičů, přijíždějících do obchodní zóny 
z jiných částí republiky, nenachází v místě jasný orientační bod. Z Chlu-
mecké ulice, po které většina těchto řidičů přijíždí, se odpojuje hned 
několik sjezdů, o nichž není jasně patrné, kam vedou, a řada motoristů 
tak územím bloudí. Vezmeme-li v úvahu, že Chlumecká je tranzitní 
tepna, je množství sjezdů také k neprospěchu. 
Proto navrhuji, aby sjezdy z Chlumecké ulice byly v maximální míře 
zrušeny a vznikl pouze jeden, který umožní jasnou orientaci všem 
řidičům a snížení intenzity dopravy ve všech ostatních částech území. 
Tím je nová mimoúrovňová okružní křižovatka.
Navrhuji ji na místě, kde se dnes nachází křižovatka osmičková. Ta ale 
klade větší nároky na zářezy do terénu a neumožňuje absolutní oddělení 
provozů. Okružní křižovatka vkládá do rozhodnutí o směru jízdy mezi-
krok. 
Křižovatka je položena na nové úrovni terénu, která kopíruje úroveň 
stávajícího podjezdu osmičkové křižovatky. Nejnižší bod je na úrovni 
245,5 m.n.m., tak, aby byla zaručena podjezdná výška. Délka klesání 
na sjezdech je v tomto případě při podélném sklonu 6 % asi 100 m. 
V současnosti je intenzita dopravy na ulici Chlumecká zhruba 30000 
vozidel za den (viz str. 36). Dle ČSN 73-6102 Projektování křižovatek na 
pozemních komunikacích (str. 130) proto navrhuji křižovatku pro kapacitu 
od 30000 do 40000 vozidel za den, která vyžaduje dva jízdní pruhy na 
vjezdech i okružním pásu. Pro přímá odbočení doprava jsou navrženy 
oddělené pruhy. V případě vyšší intenzity by bylo možné křižovatku řídit  
světelnou signalizací. 
Řidičům, kteří přijíždějí z Horních Počernic, umožňuje okružní 
křižovatka rovněž plynulejší napojení na Pražský okruh než 
v současnosti. Mimoúrovňová křižovatka mezi Počernicemi a Černým 
Mostem totiž jejich napojení neumožňuje a jsou proto nuceni použít 
křižovatku u Běchovic. Tento segment dopravy je v návrhu tedy kon-
centrován do úseku mezi Počernicemi a okružní křižovatkou a dnes 
využívané klikatící se trasy by byly odlehčeny (viz protější stranu). 

Schema využití nové okružní křižovatky pro napojení vozidel 
ve/ze směru Horní Počernice na Pražský okruh nová trasa stávající trasa

r = 70 

pohled z ulice Trytova směrem k nové struktuře podél tubusu metra a dále na Kyje - Hutě pohled skrz novou strukturu na Černém Mostě směrem na jihovýchod

pohled od nároží ulic Bryksova a Mansfeldova na nový předprostor stanice Černý Most a pokračující desku
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