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Prispevok sa zaobera vystavbou Zeleznic v Bratislave (PreSporku),
determinujucich koncentraciu tovarenskych arealov pozdiz nej, najma na okraji
mesta, no prirodzene aj v blizkosti jednotlivych Zelezniénych stanic. Analyzuje i
problematiku Zeleznice v meste, spocliatku ndpomocnej, postupne prekazajucej v
jeho dalSom vyvoiji.

Snahy o vlakové prepojenie Bratislavy s Viedfiou sa objavuju v prvej polovici 19.
storoCia. V tom €ase sa vSak napojenie dneSnej Bratislavy na parnu trakciu na
hranici s Rakiskom ukazalo ako nerealne. Napriek tomu, Ze konské Zeleznice sa
v Eurdpe vtedy povazovali za zastarané, v PreSporku sa rozhodli takuto Zeleznicu
vybudovat na podporu rozvoja obchodu v regiéne. Trat a poloha jej stanic sa
odvijali od jej zakladnych uloh — dopravy vojakov, koni, komodit a obyvatelstva.
Zeleznica mala prepajat centrum mesta a breh rieky s pristavom a priemyselnou
Stvrtou na Mlynskych nivach s vtedy potencialnou tovarenskou perifériou smerom
na Racu, Svaty Jur, Pezinok a Modru. Trat mala viest cez tieto vinohradnicke
obce az do Trnavy a konCit sa v Seredi, ¢im by sa docielilo prepojenie
bratislavského a seredského pristavu. Vychodzia stanica Zeleznice sa v meste
nachadzala pri hostinci U zeleného stromu (dnes hotel Carlton), dalSiu stanicu
mala na krizovatke Kriznej a Legionarskej ulice (pri Trnavskom myte, stanica
Bratislava-Blumental), odkial pokracovala popri Racianskej ulici smerom von z
mesta. Stanicu, z ktorej vyrazil prvy vlak konskej Zzeleznice v roku 1840, navrhol
stavitel Ignac Feigler. Az do Serede sprevadzkovali Zeleznicu v roku 1846.

Sucasne s prevadzkou konskej zeleznice neutichala ani snaha vybudovat parnu
trakciu z Rakuska. Dokonéit' sa ju podarilo v roku 1848, ked do PreSporka dorazil
parny vlak na stanicu na Sancovej ulici. Konsku Zeleznicu sa podarilo prestavat
na paru az v roku 1873. Prave v tom obdobi zadali vznikat v okoli stanice
Bratislava-Blumental tovarne — pivovar Stein a tzv. Ludwigov mlyn. Na
Trnavskom myte bol zase situovany dobyté&i trh, preto sa uvazovalo o vystavbe
bitinka prave v tejto lokalite, jeho areal vSak postavila firma Pittel a Brausewetter
az v roku 1925. Od sedemdesiatych rokov 19. storo€ia sa rozvijala aj najstarSia
priemyselna stvrt na Mlynskych nivach, hoci sa nepovazovala za najvhodnejSiu
na budovanie priemyselnych arealov. Napriek tomu tu postupne vznikli najvacsie
tovarne v meste — tovareri Kablo alebo rafinéria na mineralne oleje Apollo.

Stanicu na Sancovej ulici, kam spogiatku prichadzali vlaky z Viedne, nebolo
mozné napoijit na trat’ do Novych Zamkov a Pesti. Preto sa rozhodlo o vystavbe
hlavnej osobnej stanice nedaleko, v komplikovanom teréne a v zakrute. Tato
poloha sa stala ter€om kritiky a architekti zaoberajuci sa regulacnou otazkou
zanedlho prisli s ideou posunut hlavnu Zelezniénu stanicu smerom na vychod.
Tato myslienku podporil aj Antal Paléczi, autor regulaéného planu z roku 1917.
Zaujimavym momentom jeho navrhu bolo aj vybudovanie priemyselného
vodného kanala veduceho od dunajského pristavu smerom na severovychod, kde
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sa mal napojit na Vah. Tato odvazna vizia, ako ani posun stanice, sa napokon
nerealizovali.

Navrhom posunu stanice a jej podobou, rovnako ako koncipovanim
predstani¢ného priestoru, sa v medzivojnovom obdobi zaoberali architekti Alois
Balan a Jifi Grossmann. Hoci riaditelstvo Zeleznic subezne pracovalo na
podmienkach prestavby existujucej stanice a Zelezni€nd otazka bola nosnou
témou regulacnej sutaze v roku 1929, do praxe sa tieto navrhy nepremietli.
Respektive, v tridsiatych rokoch minulého storo€ia vznikla iniciativa modernizovat
hlavnu stanicu, no tato prestavba sa uskutoc¢nila az po¢as vojny podla projektov
architekta Antona Parkmana. Komentovana vSak bola z formalneho hladiska,
kedze iSlo hlavne o ocistu fasad budovy stanice od historizujucich prvkov.
Zrealizovat sa nepodarilo ani plany na prestavbu stanice a predstani¢ného
priestoru zo Sestdesiatych rokov od Jana Baranka a Vojtecha Fifika. Koncom
osemdesiatych rokov sa znovu uskutoCnila sutaz, v ktorej bol najvysSie oceneny
navrh Karola Hoffmanna, Gabriela Koczkasa a Alfréda Rajnica. Do reality sa
nepremietli ani vysledky sutaze na prestavbu predstanicného priestoru v roku
2001, ktord vyhral architektonicky ateliér BKPS. V roku 1990 sa vybudovala
pristavba stani¢nej budovy.

Vystavba stanic Zeleznice a budovanie trati su sprievodnymi procesmi
industrializacie miest, prejavujucimi sa aj v Bratislave od polovice 19. storodia.
Zelezni¢na trat, na ktoru sa viazala vystavba tovarni, predstavovala vyznamny
prvok nielen v zabezpec€eni dopravnych tokov komodit a pracovnej sily, ale aj ako
mestotvorny faktor. Po roku 1900 sa zo Zeleznice ako jedného z hlavnych
atributov modernizacie postupne stavala prekazka rozvoja dalSich typov dopravy
a vzniku novych obytnych Struktur. Opakovane sa ukazovalo, ze mesto sa bude
vyvijat predovSetkym smerom na severovychod. Tomuto rozvojovému trendu
pritomnost Zeleznice spocCiatku pomahala — spajala zaujem prevazujlcej
nakladnej prepravy s osobnou dopravou. Neskér sa tieto dva druhy dopravy
segregovali, priom osobna Zelezni¢na doprava, na rozdiel od nakladnej, sa v
meste stale tolerovala. Regulaéné vizie, ktoré rieSili posun hlavnej stanice a
vytesnenie zZelezni¢nych trati z mesta, sa podarilo uskuto¢nit’ iba Ciastocne. Nikdy
sa nerealizovali ako celok.

OD SPORTU KU KOMERCII: HISTORIA PLANOVANIA A VYSTAVBY
SPORTOVYCH STAVIEB V BRATISLAVE

Laura Kristekova Pastorekova
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Moderny Sport sa v niekdajSom Uhorsku zacal rozvijat priblizne v polovici 19.
storoCia. Medzi najstarSie Sporty v Bratislave patria dostihy, ktoré sa v Petrzalke
uskutoCnili uz v roku 1826. V roku 1839 tu zalozili aj Dostihovy spolok a neskér
zacali vznikat' rozne dalSie Sportové a telovychovné spolky. V meste a na jeho
periférii tak postupne pribudali viaceré vacsie ¢i menSie Sportoviska, aj ked
vacsinou iSlo iba o drobné krajinné upravy a docCasné drevené tribuny. Prvé
regulacné plany tento typologicky druh eSte nereflektovali a Sportovo-rekreaéna
funkcia v nich sa premietala predovSetkym do mestskych parkov, zahrad a inych
zelenych pléch. Po skonéeni prvej svetovej vojny sa v Eurépe, ako aj v
Ceskoslovensku rozvijal $port este vyraznejsie. Architekti a urbanisti sa aj v tomto
obdobi stotoznili s myslienkou rozvoja Sportovisk v blizkosti rieky na pravom
brehu Dunaja, no viaceri z nich uz uvazovali aj o vzniku dalSieho Sportového
centra vo vychodnej Casti mesta. Vizie transformacie Petrzalky na Sportové
centrum novej ¢eskoslovenskej Bratislavy sa tak v tomto obdobi eSte vyraznejsie
premietli do jej stavebného vyvoja. Od roku 1923 az do zaciatku druhej svetovej
vojny vystavali v zéne na nabrezi niekolko vyznamnych Sportovych stavieb a
arealov, napriklad futbalové ihrisko a tenisové dvorce pre klub 8K Bratislava,
kupalisko Lido alebo budovy veslarskych klubov.

Po odstupeni pravého brehu Dunaja a devinskych lesov stratila Bratislava
vacsinu svojich rekreacnych pléch a takmer vSetky Sportové ihriska. Na ich
opatovnu vystavbu uréil magistrat lokalitu Tehelného pola, kde uz od roku 1938
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prebiehala vystavba velkého letného kupaliska. Zaroveri bolo toto rovinaté
uzemie stale malo zastavané a relativne dobre dostupné z centra. Preto sa tu v
kratkom Case zacalo s vystavbou tzv. VSeSportového Stadiona, nekrytej umelej
ladovej plochy, tenisovych dvorcov a napokon aj Stadiéna Nemeckého
telovychovného a Sportového zvazu. V tomto obdobi planovalo mesto vystavat' aj
viacero kupalisk v ostatnych ¢astiach mesta, no v désledku vojnovych udalosti sa
tieto plany uz nerealizovali. Po vojne sa spociatku pokracovalo vo vystavbe
rozostavanych alebo planovanych Sportovisk na Tehelnom poli. Po zmene
politického rezimu v roku 1948 sa v8ak Sport stal délezitym verejnym zdujmom a
objektom planovaného hospodarstva, ¢o umoznilo urbanistom planovat rozsiahle
Sportovo-rekreacné uzemia. Preto architekt Milan Hladky uz v prvom povojnovom
smernom plane rozvrhol Sportové a rekreacné zariadenia jednak do Sportovych
Stadiénov situovanych samostatne v jednotlivych mestskych obvodoch, ale aj do
troch sustredenych Sportovo-rekrealnych oblasti. K existujucim Sportovym
arealom mal pribudnut novy zapadny areal v Mlynskej doline. Vizia realizacie
tretiecho zapadného Sportového centra sa vSak napokon neuskutocnila.
Severovychodny nabrezny pas Petrzalky a Tehelné pole aj v tomto obdobi zostali
hlavnymi a najkomplexnejSimi Sportovymi centrami. Kym na Tehelnom poli eSte
vznikala krytd Sportova hala Pasienky, nové urbanistické plany na oboch
uzemiach uz poditali aj s budovanim vacSich vodnych pléch uréenych na kupanie
v prirode. V priebehu vystavby petrzalského sidliska sa &oraz vacsSmi
zdérazfiovala potreba Upravy inundacného Uzemia Dunaja a jeho vyuzitia na
Sportové ucely.

Transformacia planovaného hospodarstva na trhovi ekonomiku po roku 1989
opat zasadne ovplyvnila aj podobu Sportovych zariadeni. Napriek platnym
uzemnym planom, ktoré definovali velkost a lokalitu Sportovisk, mnohé stavby
postupne zanikli, pripadne upravili svoju prevadzku na komeréné vyuZzitie.
Sportové zariadenia sa tak postupne dostali do situacie, ked ich hlavnou
programovou naplfou nie je Sport, ale ,dopinkové“ sluzby gastropriemyslu,
kulturnych &i inych komerénych podujati. Na jednej strane tak iSlo o prirodzenu
reakciu na spolo¢ensku objednavku suvisiacu so zvySenim kvality a komplexnosti
ponukanych sluzieb &i so spristupfiovanim uzavretych arealov, suasne to viak
znamenalo najma presadenie komerénych zaujmov a privatizaciu povodne
verejnych pléch. Nedostatok Sportovych a telovychovnych zariadeni na uzemi
mesta, ktory deklaruje aj platny uzemny plan Bratislavy z roku 2007, aspor do
ur€itej miery kompenzuju menSie investicie mestskych &asti &i Sportovych
zdruzeni. Jednou z takych uUspesnych realizacii je aj park JAMA na mieste
zburaného cyklistického Stadidna, ktorého projekt zachoval pévodnu modelaciu
terénu so stopou starej drahy a zaroven dodal celému parku sucasny, mestsky
pbsobiaci vizual. Park patri k prvym realizaciam v Bratislave, ktoré naznacuju
potencialny smer vyvoja Sportovisk na Uzemi mesta tak, aby si nové Sportoviska
taziskovo zachovali pévodnu naplii a zostali pritom mestotvorné aj verejné.

SYNERGICKA STRATEGIA NAVRHOVANIA V PRIEMYSELNOM DIZAJNE -
UNIVERZITNE PROSTREDIE

Martin Balaz, Zuzana Waszczukova Pergerova

Klucové slova: stratégia, multidisciplinarita, spolupraca, edukacia, dizajn,
transport, produkt, strojarstvo, action-centric, peer learning

Prispevok sa zaobera kreovanim stratégie navrhovania v dizajnérskom procese,
medziodborovou komunikaciou, osobnymi skisenostami a pedagogickou praxou.
Vyznamnym, no nie jedinym, vysledkom nasho badania je predmet stratégia
navrhovania v priemyselnom dizajne uréeny 1. ro€niku magisterského Studia v
Studijnom programe dizajn na Fakulte architektiry Slovenskej technickej
univerzity v Bratislave a jeho medziodborové modulové prepojenie. K vzniku
predmetu viedla cesta plna individudlneho snazenia a iniciativ zo strany Fakulty
architektary STU i zo strany Strojnickej fakulty STU v Bratislave. Prave
univerzitné prostredie a medziodborova komunikacia nas na zaciatku inSpirovali a
nakoniec priviedli k vysledkom, o ktorych v prispevku informujeme.
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Osobna iniciativa Studentov, pedagégov a doktorandov dizajnu a konstruovania,
v snahe prehibit dovtedy skér formalny kontakt na vyugovani, vyustila do vzniku
otvoreného dizajnérskeho timu FAST na FA (veduci Mgr. art. Martin Balaz, ArtD.)
a do spoluprace s FME Racing Teamom zo SjF, kiora sa zacala spolo¢nym
projektom vozidla Futuristic Prototype v rdmci sutaze univerzitnych timov Shell
Eco-marathon 2014. Demokratické liderstvo a individualna aktivita nad ramec
vyu€ovania boli prvym impulzom timovej stratégie v navrhovani. Vizia navrhu
funkéného vozidla bola pritazliva, v pociato¢nej faze vSak nebolo napredovanie k
cielu jednoduché pre kazdého. Pomerne rozdielne charaktery kooperujucich
odborov s vlastnymi stratégiami navrhovania, tempom a vystupmi predstavovali
vyzvu, ktora pretrvavala pocas celého projektu. Zasadné zblizenie pohfadov na
vec priSlo, samozrejme, s UspeSnym vysledkom. Spoloény projekt ziskal grant
Viac dizajnu“ Nadacie Tatrabanky a vystavoval sa v Ceskej Republike i v
Nemecku. Sprevadzalo ho aj mnozstvo odbornych a popularizaénych prezentacii,
prednasok a clankov. Vdaka medialnej prezentacii na vystavach sa dostal do
povedomia odbornej a Sirokej verejnosti. Oba rieSitelské timy tak ziskali vacsiu
podporu aj veducich predstavitelov svojich fakilt a vzajomna spolupraca sa tak
mohla dalej naplno rozvijat.

Po vyhodnoteni vysledkov a aktivit spojenych s prvou spolupracou sme pri
planovani dalSej zvolili stratégiu vacsej integracie s vyucovacim procesom v
ateliérovej tvorbe pri bakalarskych pracach (VAT Baldz), ako aj zlepSenie
komunikacie s veducimi prac z kooperujucich odborov s pozitivnym vplyvom na
spolupracujucich Studentov. SubeZne sa v ramci novej akreditacie zacal napino
rozvijat aj novy predmet stratégia navrhovania v priemyselnom dizajne (garant,
vyuc€ujuci Mgr. art. Martin Balaz, ArtD., asistujuci vyuCujuci Mgr. art. Zuzana
Waszczukova), ktory si kladol za ciel sprostredkovat uzsi medziodborovy kontakt
SirSej skupine Studentov. Povinne volitelny predmet sa charakterom svojich
zadani podoba ateliérovému navrhovaniu, ma vSak mensSie oCakavania v
suvislosti s udroviiou prepracovanosti finadlnych vystupov. Déraz kladie na
komunikaciu a ziskavanie poznatkov a skusenosti z medziodborovej spoluprace.
O charaktere zadani a sp6sobe vyucby predmetu sa vyjadrujeme v druhej Casti
prispevku. Vecne vyhodnocujeme pracovné postupy Studentov, priom
poukazujeme na tzv. medziStadium tvorivého procesu, ktoré je charakteristické
pre vacésinu do€asnou stratou motivacie v suvislosti s orientaciou zadania na jeho
technické parametre a vyrobitelnost. Prax ukazala, ze toto medzistadium zaziva
poCas semestra kazdy Student, rozdiel je len v tom, aku stratégiu navrhovania
zvoli dalej. Vychadzajuc z takmer patroénych skisenosti s predmetom stratégia
navrhovania v priemyselnom dizajne si dovolujeme konStatovat, Zze priama
spolupraca so SjF jednoznacne obohatila a zefektivnila proces navrhovania u
Studentov. Pozitivne skusenosti priniesol aj ,action-centric” pristup, resp.
Jearning by doing®. Na ucely predkladaného prispevku sme oslovili absolventov
tohto formatu vyuéby s prosbou o anonymnu spatna vazbu. Vysledky ankety
citujeme v Casti ,design research®.

V zavere predkladaného prispevku predstavujeme vybrané vysledky svojho
pedagogického snazenia v podobe pripadovych Studii rieSenych projektov,
ukazok Studentskych prac z predmetu stratégia navrhovania v priemyselnom
dizajne na FA STU v Bratislave. Takisto prezentujeme publikéciu, ktord vznikla z
medziodborovej modulovej spoluprace s predmetom karosérie (vyucujuci Ing.
Jana Gulanova, PhD.) na SjF STU v Bratislave.
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