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ABSTRAKT

V této diplomové praci byly pfedstaveny aktualni trendy v rozvoiji sidelnich struktur a vztahu
k vefejnému prostoru, a sice suburbanizace a koncept mésta kratkych vzdalenosti. Hlavnimi
faktory podminujicimi dobrou droven fungovani oblasti byly shledany hustota osidleni
a polyfunkénost Uzemi. Bylo ukazano, ze charakteristika prostorovych struktur a pfilezitosti, Ci
naopak pfekazky vyuzivani uzemi maji rizny vliv na dopravu a naklady na ni vynakladané.
Pro zlepSeni vnimani VHD v suburbannich oblastech byly po zpfesnéni modelu navrzeny dvé
varianty feSeni obsluhy VHD v obci Chyné a blizkém okoli. Mezi variantami byly porovnany

vysledky dopravniho chovani a zavérem byl vyhodnocen celkovy pfinos zavedeného opatfeni.
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ABSTRACT

In this thesis, current trends in the development of settlement structures and their relationship
to public space such as suburbanization and city of short distances were presented. The main
factors found to support a well-functioning area were population density and the
multifunctionality of urban spaces. It was demonstrated that the characteristics of spatial
structures and the opportunities or obstacles to land use have varying impacts on
transportation and its costs. To improve the perception of public transport in suburban areas,
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1 Uvod

Obsluha VHD je v Uzemi dulezita podobné jako ostatni prvky ob&anské vybavenosti. Témér
az klicova je pro skupinu obyvatel oznaCovanych jako tzv. ,captive riders®, ktefi si cestovani
jinym zplGsobem napfiklad nemohou dovolit, neumoznuje jim to zdravotni stav atd., zkratka
jsou na sluzbach VHD zavisli. V idealnim pfipadé by mély kapacitni spoje linky VHD projizdét
v konkurenceschopnych intervalech v blizkosti sidel s ur€itou maximalni vzdalenosti zastavek
od veétSiny z nich a jejich trasa by méla v pfiméfené cestovni dobé spojovat tyto oblasti
s atraktivnimi lokalitami v méstském prostfedi nebo alespori s dopravnim uzlem s moznosti
prestupu na dopravni systém nadfazenégjsi funkce. Takova sluzba vSak ¢asto neni realizovana
z dopravnich duvodd pro zachovani efektivity provozovani linek, z davodl politickych ¢&i kvuli
rliznym specifikim v dané oblasti. Témi muze byt i aktualni nemoznost smyslupiného provozu
linek VHD pro vedeni ulic, Spatné dostupné nebo prajezdné Gzemi, nevyhovuijici infrastrukturu
aj. Duvody nevyhovuijici nabidky VHD spolu kazdopadné obvykle Uzce souvisi. Za pfic¢inami
muZe stat nedostatek strategického planovani na rdznych drovnich, jinymi slovy se této
vefejnosti pfistupné sluzbé nevénovala dostateéna pozornost nebo napfiklad nedodrzovani jiz
nastavenych pravidel. Mohou takové nevyhovuijici situace ob&ané néjakym zplsobem ovlivnit
i inak nez prestéhovanim do dobfe obsluhovanych oblasti VHD? Nemélo by byt zajisténi
obecné stabilni dopravy stéZejnim tématem a vefejnym zajmem nehledé na prostorovou

strukturu?

V prostfedi vznikajicich a proménujicich se mést se historicky v kombinaci s naroky
a chovanim spole¢nosti ve vefejném prostoru utvarely rizné struktury obytnych ploch
u rliznych skupin obyvatel pozitivné vnimané a tudiz volené pro Zzivot v nich. Pfi rozmysleni
sméfovani a podoby dal$i etapy Zivota jedinci se pfi odlisné dulezitosti dostava také na
hodnoceni dopravy, v konkrétnim kontextu pak jeji pfistupné formy, &asu potfebného
k cestovani do frekventovanych cil(, pravidelnych néklad( vynakladanych na dopravu
a mnoho dalSiho. Z ¢asti se proto skupiny lidi podobné smyslejici o téchto aspektech mohou
at’ uz védomé, nebo nevédomé sdruzovat pobliz sebe na jednom uzemi. Jiné osoby, pro néz
ma doprava v dlouhodobém nebo kratkodobém meéfitku malou vahu, se vSak také v Uzemi
pfirozené vyskytuji aidiky nim mohou zUstat dopravni systémy nepfetéZzovany a podil
prepravni prace pak muze byt vyrovnangjsi. V kontinualné pruzné se proménujicim osidleném
prostfedi v3ak stale vznika riziko, Zze podminky pro efektivni fungovani riznych druhl dopravy
nebudou splnény anorma cestujicich vyuzivajici dany dopravni prostfedek jiz nebude
napinéna. K tomuto tématu se nabizi nékolik otazek. Jaky je tedy vztah uspofadani sidel nebo
obecné urbanismus na dopravu v Uzemi? Které ztéchto dvou odbornych disciplin je

doopravdy tou, ktera ovliviiuje procesy té druhé? V praci bude uvedena provazanost téchto



oblasti a mozné pfilezitosti, které mohou kupfikladu zménit sméfovani pravé té druhé

discipliny.

V navaznosti na tato rozepsand, vyzdvihovana témata budou kapitoly v pribéhu celé prace
zameéfeny na stale Castéji rozsifujici se pfiméstské oblasti. Proces suburbanizace a s nim
spojené osidlovani a rozpinani obci do prostoru typické ztratou méstskosti je oznaCovano jako
tzv. sidelni kaSe [1]. U této prostorové struktury, ktera se potyka s dfive popisovanymi
problémy, budou zminéna nova feSeni obsluhy nebo mozna opatfeni umoznujici zajistit
kvalitni propojeni oblasti s okolnimi sidly, jez se aktualni spole¢nost snazi a bude snazit
implementovat. Bylo by tak vhodné, kdyby byla vynaloZena urc¢ita vale ¢i snaha o rovnovahu
mezi propojenim a vnimanim vefejného prostoru a cestami, které se pfizplsobuji novym
trendim. V kontrastu k tomuto budou zminény také dalSi konkrétni prostorové struktury

a jejich charakteristiky i role v zemi.

V praktické ¢asti prace bude pracovano na dopravnim modelu pravé v suburbanni oblasti obce
Chyné sousedici s hlavnim méstem Prahou. Po pfiblizeni vSech specifik v Gzemi budou
zpfesnény €asti modelu jako pfiprava pro navrhované zmény. Ty se budou tykat konkrétnich
linek VHD, pfi€emz bude sledovan pfinos pro obyvatele mésta Chyné, dalSich cestujicich
miFicich do této oblasti i obecny vliv na kazdodenni cesty v modelu. Zamérem zkoumani tak
bude zména dopravniho chovani cestujicich v zavislosti na upravenou nabidku VHD a reakce
obyvatel nové budovanych rezidenci v okrajové Casti mésta. Aby byla provedena podrobna
analyza vysledkl zmén v modelu, bude v ramci vSech navrzenych variant sledovano hned
nékolik dotenych parametrld. Takové ukazatele tak budou ve variantach porovnany, budou
zkoumany trendy ve volenych cestach a vyhodnoceny celkové Uspory dopravnich vykon
nebo ¢asu. Primarni cil je vSak zjisténi pfinosll a dopadu navrhl feSeni dopravni obsluhy na

samotnou aglomeraci mésta Chyné.

2 Vefejny prostor

2.1 Vztah spoleénosti k vefejnému prostoru

Vztah Ceskeé spolecnosti k vefejnému prostoru, schopnost ho pouzivat a udrZzovat, to vSe jsou
témata vhodna k zamysleni. Mnohdy zanedbany vefejny prostor je disledkem nulového zajmu
minulého rezimu o komunikaci a vyménu nazorl a stejny nezajem o traveni volného Casu
dohromady s ostatnimi napfiklad na naméstich je nejspiSe mentalita na to navazujici, spjata
S nechuti zazivat spontanni situace. Po dobach, kdy byla vefejna prostranstvi zanedbana, se
o jejich kvalitnim vyuziti zacCina znovu diskutovat. Zastupitelé ale bohuzZel Casto voli

jednoduchd, nékdy mozna docasna feSeni, kterd verfejny prostor nijak vyrazné nezlepsi. Ve
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veétsiné pfipadu ne natolik, aby u ob&anl zacgalo byt takové misto oblibené a vyhledavané pro
straveni volného &asu. Clanek zmifujici nazory nékterych architekt se dotyka také zvy$eného
automobilismu. Parkovaci plochy na naméstich jsou realitou mnoha mensich i stfedné velkych
¢eskych mést a mnohdy znemozniuji vyuzivani prostoru k setkavani, poradani kulturnich akci,
trha atd. nehledé na to, Ze je leckdy fe€ o historickych centrech kulturné vyznamnych mést.
ZruSeni parkovisté na spodni ¢asti Malostranského namésti v Praze, o kterém se ve zdroji
piSe jesté jako o budoucnosti, je pfes jeho prostupnost v porovnani s horni ¢asti namésti

dikazem, Zze pouha eliminace aut z prostoru pro zasadni zvySeni jeho kvality nestaci. [2]

V otdzce mobility osob, ale i véci, jez v modernim mésté fesi city logistika, je vyzdvihovana
dllezitost relaci mezi rdznymi misty nad tou konkrétni lokalitou [1]. Z pohledu autora prace je
mozné problematiku vnimani relaci a konkrétnich mist posuzovat z obou perspektiv. Na jednu
stranu jde konkrétni misto s dostupnosti do riznych cild ruku v ruce, vyhodné relace témer
naznacuji perspektivni lokalitu, a pravé umisténi nemovitosti nesouci s sebou informaci
o kratké vzdalenosti k cilim €asto stanovuje jeji cenu na trhu. Toho jsou si védomy napfiklad
realitni kancelafe a v ramci marketingu poukazuji na blizkost vyznamnych mist, mnohdy
dopravnich uzlu (stanice metra, letisté, ...). V zakladu takové jednani nezamita zminénou
hypotézu o vétsi dulezitosti dostupnych relaci, zaroven vSak Ize spekulovat, jestli se nejedna

o odpoutani pozornosti od nedostatkl ¢i nizké atraktivity onoho samotného mista.

Pravé vlivy moderniho svéta spojené s rychlym pfenosem a Sifenim informaci a trendd jsou
vnimany jako pfigina slabsich vztaht ob&an(i a vefejného prostoru. Rada odbornikil popisuje
zjevnou preménu vefejného prostoru nasledovné. Charakter konkrétnich mist je podle
nékterych potlacovan, sou€asna zhor§ena vazba lidi na misto muze podle jinych dat impuls
k transformaci, postupnému procesu renesance vefejného prostoru. Vzajemné potkavani
cizich lidi a jejich rdzné formy interakce napfi€ socialnimi skupinami ve vefejném prostoru
participuji na socialni integraci. Je proto dullezité mista pro toto setkavani lidi vytvaret
a udrzovat. Rehabilitace prostor se doCkala zejména jiz zminéna historicka centra. Vefejnému
prostoru mist, kde se lidé pohybuji nejvice, se vSak takova pozornost obecné nevénuje.
Konkrétné u sidlist puUsobi tato mista nedokonené a pfi vzniku néjakych projektd
pfispivajicich k setkavani vefejnosti se také kvali velké ploSe takovychto mist zpravidla
zanedbava jejich udrzba. Vysledek oslabené vazby &lovéka na misto se prostfednictvim
urcitého spoustéce projevuje ve stagnaci oblasti, vzniku brownfieldu a absenci aktivniho zajmu
spole¢nosti tato mista znovu vyuzit. Silnym substitutem vefejnych méstskych ploch nyné;jsi
doby jsou obchodni centra. Pro zakazniky poskytuji jisté vyhodu ve spojeni vice sluzeb do
jednoho objektu, na druhou stranu zde chybi spontannost a z ohledu dopravy jsou blizké

komunikace postizeny zvySenou intenzitou dopravy. V ramci promén vefejného prostoru je
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také pojednavano o jeho zabrani z vétSiny ¢asu zaparkovanymi automobily a zfejmé propojeni
vice témat probiranych v této praci. [3]

.Chybi dusledna komplexni strategie, ktera by obecné ucinila jiné zptsoby pohybu po mésté
atraktivnéjsi (a to casto nejde jinak nez na ukor potreb individualniho automobilismu) a ktera
by nastroji tzemniho planovani dokonce predchazela potfebé zvysené vnitroméstskeé
mobility (tzv. mésto kratkych vzdalenosti). Rozlévani satelitnich sidel do pfiméstské krajiny

nebo umistovani nakupnich center na okraj mést k tomuto cili nevedou.” [3]

Sidelni kase v pfiméstskych oblastech se tak pfizivuji na vefejnych prostorech obci, pod které
spadaji. Nové rezidenéni arealy zaroven nabizi oddélené prostory pro vybranou spole¢nost
mistnich rezidentl vyjadfujici neochotu nechat zbylou vefejnost zasahovat do jejich tzemi, ale

pfitom i nutnou zavislost téchto objektt na okoli. [3]

2.2 Hustota osidleni

Podle Hnilicky mal& hustota osidleni v suburbannich oblastech zhorSuje kvalitu zivota mimo
jiné ve smyslu nizkého potencialu vzniku dobfe vyuzivaného vefejného prostoru. Hustota
osidleni je tak jednim z dulezitych faktortl pfi urbanistickém planovani. Trend zajiStovani
vysoké hustoty osidleni je zaroveri odklonem od mysSlenky rozvolnéni mést ze zacatku
minulého stoleti a dba téz na propojeni soukromého a vefejného, které pravé reaguje na
konkrétni prostfedi. Pres Casoprostorovou konvergenci, ktera vlivem technického
a technologického pokroku zménila vnimani cestovani jakozto pfekonavani vzdalenosti za
urcity Cas, lokalita bydleni a jeho napojeni na okoli je pro spole€nost stale stézejnim faktorem
znacné ovliviujicim kupfikladu i cenu nemovitosti. Knizni zdroj dale uvadi nesobéstacnost
a vymizeni pracovnich ¢innosti postindustrialnich doma v pfiméstskych oblastech jako hybnou
silu pro nutnost pfemistovat se a dodavat obydli potfebné zdroje (energie, voda, ...), pficemz
mirnou protivahou je boom informacnich technologii jakozto vysledek vyvoje komunikace, kdy
se Cas a prostor téz pfiblizuji k sobé. Efektivni vyuziti ploch nebo blizkost navzajem zavislych
prostor odpovidajici dnesni méstské spolecnosti by tak méla zabranit tomu, aby méla vesnicka
zastavba vétSi hustotu osidleni nez uzemi uvnitf nebo nedaleko za hranicemi mésta. Misto
navySovani pater dom(, jez zarovenn zvySuje odstupové vzdalenosti mezi budovami
a nezajistuje tak kyzené zvySeni hustoty osidleni, je doporucovano vyclenit parter pro
nebytové prostory se vhodné zvolenou kombinaci poctu pater a zaboru plochy domu s jasnou
podporou atraktivity oblasti. Zmifiovano je také znesnadnéni vyvoje situace legislativou, ktera
prispiva spiSe k nizké hustoté osidleni. Dale jsou popisovany ony pfinosy blizko situovanych,

jesté lépe funkéné kombinovanych domu ve formé synergickych procesu. Kvalitu obyvaného
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uzemi tak ma zkracené zajistovat ,rozumnéjsi vyuZiti ploch®, které dobfe sdruZuje soucasné

popisované naroky na fungujici oblast pfedmésti. [1]

2.2.1Dopady nizké hustoty osidleni

Vzhledem k charakteru suburbii, kde neni vénovana pozornost cyklistické infrastruktufe, ani
obsluze VHD, a tudiz jediné moznosti pfepravy v podobé auta dochazi k logické dedukci
selekce lidi, ktefi automobil nemaiji, nechtéji nebo nemohou fidit. Z jiného pohledu na tuto jiz
zminovanou problematiku s timto téz souvisi rozdilnost v rozdélovani vefejnych financi.
Vynalozené naklady na zfizeni a naslednou udrzbu komunikace jsou totiz v porovnéni dvou
pfipadt rozrastani mésta neimérné. Castku potfebnou k provozuschopnosti budov
navySenou o naklady na zvySeni kapacity infrastruktury zprostfedkovatell vody, energie atd.
tak nelze v pfipadé zastavéni volnych mist v méstské oblasti porovnavat s vyrazné vysSi

sumou predstavujici novou vystavbu takové infrastruktury. [1]

Hnilicka dale zmiriuje témér stejné naklady na vybudovani infrastruktury spojené s bydlenim
pro rzné husté osidlenou plochu Uzemi, coz jasné ukazuje, Ze v otazce udrzitelnosti
a hospodarnosti jsou preferovany hustéji osidlené oblasti pfed zastavbou zabirajici rozlehlejsi
uzemi. Kromé nutnosti vystavby potencialné rozsahlejsi sité komunikaci se jedna o variabilni
naklady, kterymi je z logiky véci nékolikrat v urcitém ¢asovém obdobi zatizen mimo vefejnych
organizaci udrzujicich vefejné komunikace také pfimo obyvatel tohoto Uzemi (napfiklad
provozni naklady osobniho automobilu). Racionalnim vychodiskem je zde tedy oznacovano
zintenziviiovani a zhustovani sou¢asnych mést, jez na zakladé industrialni minulosti poskytuji
dostatek zastavitelnych prostor bez nynéjSiho vyuziti, a pfenechani &asti usetfenych ploch

volné pfirodé, pfipadné parkam.

Charakteristickym znakem pro obyvatele sidelnich kasi ma byt Cisté zajem o vysnény rodinny
diim odpovidajici konzumni, spotfebni dobé, ktera nabada k jednoduchym feSenim bez
mysSlenky udrzitelnosti. Okoli, vztah rezidenci navzajem, umisténi v ramci pfistupné
infrastruktury atd. jsou zde zpravidla prehlizenymi faktory, coz také mulze vést

k monofunk&nimu Uzemi, opakujicim se strukturnim vzorcim nebo k fragmentaci.

V problematice dojizdéni autor narazi na trend vzdalovani navzajem jednotlivych domi
i konkrétnich cild od obytnych budov, ¢imz je vnimani cestovani a v tomto pfipadé vyssi
cestovni doby jako vyrazny negativni prvek, urcitého nakladu ovlivriujiciho rozhodovani o trase

a zvoleném dopravnim prostfedku minimalné v urcité ¢asti spoleCnosti pfekonano. [1]
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Pravé rutina vSedniho dne teoreticky snizuje vahu proménnych navazanych na vétsi
vzdalenosti (cestovni doba, provozni ndklady osobniho automobilu, parkovné) a v oblastech
sidelni kade jsou pozitivni pocity z dojizdéni vlastnim autem pro samotné odkazani na volbu
automobilu naopak posileny. Mohl by to byt zaroven iddvod, pro€ obyvatelé satelitnich

méste€ek Casto ani nepfemysli nad jinou moznou alternativou.

Hnilicka téz popisuje z ¢asti opakujici se cyklus zplsobuijici ztratu méstského charakteru, kdy
se zprvu chtéji obyvatelé fyzicky distancovat od komunikaci kvali ¢astym externalitam
z automobilového provozu. Nasledna vystavba expandujici ploSné do rliznych sméru si poté
Zada dalSi komunikace obsluhujici nové vzniklé zastavby. Tento neukon&eny proces poté dale
napomaha dopadum jako vétsi vzdalenosti mezi jednotlivymi rezidencemi ¢i Spatné

planovatelny provoz VHD. [1]

2.3 Vliv méstské struktury na spokojenost s cestovanim

Nasledujici studie pfedklada jednu z moznych pficin a vysvétleni tskali v dopravé v zavislosti
na rizné urbanni formé. Spokojenost s cestovanim v ramci dojizdky do prace i cest ve volném
Case v kompaktnim mésté je podle vyzkumu oproti rozlehlym suburbannim oblastem vyssi,
pficemz rozdily byly shledany pfedevsim v cestovni dobé a délbé prepravni prace u obou typl
sidelni struktury. Pravé u ucelenych oblasti je Casto vzdalenost do centra mésta kratSi
a sousedni Ctvrté jsou zpravidla husté osidlené, coz vede k vysSi mife spokojenosti
s cestovanim. Obecné aktivni dopravni moédy (tzn. chlze, jizdni kolo, méné uz vlak a dalSi
dopravni prostfedky VHD) pfispivaji idiky jejich nedilnym kvalitam ke spokojenosti pfi
cestovani ajsou zaroven preferovany a vyuzivany vice v kompaktnich d&tvrtich. P
dlouhodobém rlstu stupné automobilizace ve méstech by v reakci na to mohlo opatfeni
omezujici automobilovou dopravu vést ke zkraceni cestovni doby, a tudiz zacilit na zvySeni
spokojenosti s cestovanim a atraktivity kompaktnich uzemnich celk(l. Studie se zaméfila na
vliv nékolika aspektd, které teoreticky ovliviiuji spokojenost s cestovanim, napfiklad postaveni
rdznych druhd dopravy, vyskyt kongesci, pfitomnost jinych osob, pocasi i pravé cestovni
doba. Tento vyzkum je mimo jiné stézejni kvili zachovani rovnovahy mezi faktickym vlivem na
zivotni prostiedi, kde vychazi jako SetrnéjSi kompaktni urbanni forma, a subjektivnim pocitem
pohody jednotlivych obyvatel a pro vyuziti synergie téchto dvou urovni. Vnimani okolnich
budov a vefejného prostoru aobecné spokojenosti s cestovanim v ruznych sidelnich
strukturach by poté mohlo byt vyuzito u dalSiho rozvoje urbanniho planovani. Vyzkum toto
zjistoval na zakladé statistické analyzy a analyzy kvalitativnich dat ve Ctvrtich metropolitni
oblasti Osla. Jeden z pfinost odhaluje prostfednictvim dopravniho chovani cesty ovlivAujici

spokojenost s cestovanim. Celkové jde tedy o zjiSténi nepfimého vlivu méstské formy na
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spokojenost s cestovanim atim padem ureni moznosti strategii méstského planovani

s dobrou kvalitou Zivota. [4]

»<According to both quantitative and qualitative analysis in the study, this is because higher
local densities promote shorter trip durations, enable walking to nearby facilities, facilitate
public transport, while they discourage car travel which is found to be the least pleasant travel
mode in Oslo. (...) It seems that compact-city and urban densification policies, which aim at
increasing densities and limiting distances to facilities by controlling sprawl, will result in shorter

trip durations and thus higher travel satisfaction for more residents.” [4]

Zasadnim aspektem tak byla Cast studie zkoumaijici vztah urbanni formy a spokojenosti
s cestovanim. Zde se na pfikladu Osla a jeho metropolitni oblasti ukazalo, Ze na celkovou
spokojenost s dojizdénim do zaméstnani ma vliv hustota obyvatel v sousedstvi stejné tak jako
vzdalenost oblast od centra mésta, které jsou statisticky vyznamné. To mize naznacovat
dostate¢ny pocet pracovnich mist ve vychozi pozorované &tvrti nebo ve &tvrtich sousednich
bez nutnosti dojizdét za praci az do centra metropole. AvSak dal$i ¢ast vyzkumu dokazuje
méfitelny vliv hustoty obyvatel a vzdalenosti ¢tvrti do centra mésta na délku cesty do prace,
coz vyjadfuje stale silnou vazbu &tvrti na samotné centrum mésta. V ramci uvedeni korektniho
porovnani kodarska studie potvrdila u lidi zijicich na pfedméstich tendenci travit dojizdénim
priimérné delSi dobu. Pravé dojizdéni ma pfitom vedle vykonavani riznych aktivit v cili cest

vyznamny dopad na pocit pohody. [4]

Kromé toho bylo zjisténo, Ze cestovni doba a zvoleny zplisob cestovani, jez ma na obecnou
spokojenost s cestovanim oproti cestovni dobé& mensi vliv, stoji za nepfimymi ucinky sidelni
struktury na spokojenost pfi cestovani ajsou tak zaroven statisticky vyznamnymi
charakteristikami. V ramci vlivu cestovni doby se v uvedenych pfikladech u dojizdéni
automobilem jednalo specificky o kongesce, u VHD naopak o specifika cestovani ve Spickach
a moznost odpocinku indikujici u kratSich cest pocit nudy. Zavérem tedy vlastnosti urbanni
formy ovliviiuji spokojenost s cestovanim nepfimo prostfednictvim vlivu na vzdalenost cesty
(prostfednictvim hustoty obyvatel a cestovni doby) a usnadnéni pfistupu rdznych zpusobu
dopravy a pfimo pozitkem z okolniho prostfedi cesty. V neposledni fadé bylo upozornéno na
klicovou vhodnou bytovou politiku ve vnitfnim mésté pro zachovani dobrych viastnosti oblasti,

integrity a pfistupnosti i pro stfedni tfidu. [4]

Z kvalitativni ¢asti studie vyplyva, Ze vétSina respondentd ma kladny vztah k chuzi. Obyvatelé
kompaktnich ¢tvrti ale i suburbii ji preferuji pro jeji vedlejsi pozitivni u€inky, moznost interakce
s ostatnimi lidmi i diky dobré pési dostupnosti €astych cild. V rdmci dalSich dotazl se u Easti
respondentt potvrzuje dulezitost kratké vzdalenosti cest, ktera umoznuje volit pozitivné
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vnimanou chdzi. U dojizdéni do zaméstnani volila chazi podle prizkumu necela tfetina
obyvatel kompaktnich &tvrti, naopak v oblastech sidelni kaSe je cesta do prace u poloviny
obyvatel realizovana automobilem. V kontextu riznych studii z rGznych mést se jako nejméné

pfijemné maody uvadi VHD a automobil. [4]

2.4 Brownfields

.Brownfields jsou specifickym pripadem nevyuzZivani zastavéného uzemi a dalsi plochy, které
ztratily svoji pavodni funkci a bud’ nejsou vyuzivany vibec, nebo jejich vyuZiti je nevhodné
napriklad vzhledem Kk jejich poloze. Velké mnoZstvi ploch uréenych pro vyrobu ztratilo svoji
funkci ve starych pramyslovych aglomeracich. DalSimi typickymi plochami brownfieldt jsou
nevyuzZivané ¢asti nadrazi a dalSich drazni pozemku, arealy byvalych kasaren apod. Nejvétsi
pocet nevyuZivanych nebo jen ¢astecné vyuzivanych vyrobnich ploch zaznamenavaji analyzy
Czechinvestu na venkové, kde se pfevazné jedna o arealy byvalych jednotnych zemédélskych
druzstev. Databazi brownfieldd viz [MPO, 2008]. Ztrata aktivity a opuSténé zastavéné plochy
Jjsou vaznym problémem ve vétsiné prumyslovych zemi. Revitalizace (,0zZivovani*) téchto
Uzemi je ukolem regionalni a urbanni politiky statu a mdze byt podporovana ze strukturalnich
fondd EU.” [5]

Potencial opétovného vyuziti brownfieldd umisténych velmi Casto v méstské zastavbé
zastupuje dulezitou alternativu ke stéhovani lidi do suburbannich oblasti pfislusného
geografického centra izemi. Je to tedy jeden ze zpUsobu, jak sou¢asnou zastavbu zahustovat
(Casto s vyuzitim jiz postavené infrastruktury) a zaroven ozivit jiz nevyuzivané prostory
v lukrativnich lokalitach. Pfiin této postupné ztraty atraktivity objektu a z urbanistického
pohledu jeho chatrani je nespocet moznych, od krachu podniku pfes nehodu typu pozar po
premisténi plsobisté firmy, avSak spojuje je nezajem zodpovédné osoby o adekvatni vyreSeni
drzeni ¢i udrzby majetku, ¢imz je nasledné postizen i udrzitelny rozvoj oblasti. Kupfikladu
vybrané staveni spojené se specifickou ¢innosti Ize pro navraceni jeho atraktivity témér piné
zachovat a vnitfni prostory vyuzit pro muzejni nebo rekreacni ucely. Za jistou Uvahou
0 navazani na Cinnost stala v urcitych pfipadech plna obnova fungovani budovy pro dfivéjsi
potfeby. Zavedené postupy a cile méstského planovani se pfirozené s vyvojem spole€nosti
a jejich potfeb méni aitrendy v rozvoji primyslu se za ur€itych podminek a v urcité mire
cyklicky opakuji, proto nemusi byt vyjimkou, kdyz se objekt brownfieldu pouze zrekonstruuje

pro stejny ucel jako prfed jeho opusténim.

NebezpeCnym faktorem muzZe byt také kontaminace oblasti, ktera zpUsobuje kupfikladu
znecCisténi podzemnich vod Skodlivymi latkami a ktera je pak nazyvana jako tzv. decimujici

zéna. Regenerace nevyuzivanych objektl si tedy zada mnozstvi prostfedkd navic pro
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dekontaminaci, pfipravu prostfedi na vystavbu a pfipadné finalni zvelebeni vefejnych prostor.
Blackfields jsou pak, jak nazev napovida, jesté vyraznéji zanedbané a znecisténé arealy,

jejichz znovuvyuziti se jiz spiSe nevyplati. [6]

Uz z definice vyplyva mozna ruznorodost objektd vyjadfujicich termin brownfield. Stav
takovych budov je tudiz zpravidla navazan na jejich stafi a vliv prostfedi v podobé okolni
zastavby Ci rliznych skupin obyvatel. Takové arealy pisobi negativné na bezpeci, bezpecnost,

socioekonomické aspekty a celkovy dojem z oblasti. [6]

Je proto opét nutné posoudit parametry pro zménu oblasti individualné a zejména komplexné,
nebot nejde jasné obecné stanovit, které z bezpecnostniho, kulturné-pamatkového nebo
urbanistického hlediska ma pfed tim druhym pfednost a jaké stavy jsou pro realizaci zmény
jesté pfinosné a efektivni. Mimo vyhody funkce udrzeni obyvatel jakozto rezidentll kompaktni
¢asti obce mize do pozitivnich skute€nosti souvisejicich s regeneraci patfit pravé jiz dfive
vyuzivana infrastruktura jako napfiklad silniéni komunikace &i zelezniéni vle€ky, historicky

zajisténa minimalné vné;jSi dopravni obsluznost zastavéné plochy nebo Cisté estetické dlivody.

3 Dostupnost budov a diverzita v uzemi

3.1 Funkéni diverzita budov

Dulezitost funkéni diverzity staveb v pfedmétném Uzemi potvrzuje mimo jiné také Hnilicka,
podle kterého meéstské prostfedi zavisi na hustoté osidleni a heterogenité deéji v oblasti.
Kromé toho, ze vzhledem k tomuto neshledava méstskost pro svoji monofunkénost ani
napfiklad v sidlisti Jizni Mésto, zmifiuje oznaceni ,sidlisté nalezato® pro kolonie rodinnych
domu vyznadujici se navic pravé nizkou hustotou osidleni nebo podobny termin ,satelitni
méstecko®, ktery je v porovnani s polyfunkéni, samostatnou a husté zastavénou oblasti

znacné zkresleny. [1]

Urcité slouCeni, symbidza rezidencnich a komer¢nich budov v oblasti je jinak provadéno na
s jinou funkci. V knize Udrzitelny rozvoj uzemi je pod zménami poSkozujicimi udrzitelny rozvoj
uzemi podobné jako suburbanizace nebo existence brownfields uvedena nadmérna funk&ni
specializace a koncentrace, ktera se vénuje nezadoucimu poméru obytnych a komer¢nich

oblasti v izemi.

,Nevyvazenost obytné a pracovistni funkce v tzemi, tedy prostorové odlouc¢eni bydleni od

pracovist v kancelafich ¢i pramyslu, zapficiriuje vysoké naklady na dopravu mezi bydlisti
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a pracovisti; tato doprava navic zatéZuje Zivotni prostfedi. Monofunkéni pracovistni anebo
obytné zoény (,nocleharny*) jsou problematické také z dalSich hledisek: v nékterych obdobich
dne Citydne jsou vyuZivany pouze malou asti obyvatel, coz muze zhorsovat jejich bezpeénost

a vyvolava to naklady na jejich zabezpeceni.” [5]

Z pohledu autora diplomové prace ma toto rozdéleni oblasti také souvislost s denni variaci
prepravni poptavky, ktera je spiSe problematicka a nezadouci u vefejné dopravy. Toto téma,
které bude dopinéno v kapitole ,Integrace vefejné dopravy do oblasti®, se ve zkratce zabyva
vhodnou kombinaci nékolika faktort jako tfeba vedeni linek a jejich integrace do okolniho
systému, dostate€na obsluha Uzemi po mistni i Casové strance ve Spickach dne, odpovidajici
obsluznost v sedle pro pfepravu osob zavislych na vefejné dopravé atd. Pravé vyrazna
odliSnost potfeby prepravy ze a do sidla neni v objednavané verejné hromadné dopravé pfilis
Zadouci. Naopak spiSe odpovida komeréni dopravé objednavané danou firmou, kdy je typicky
potfeba prepravit hlavni pfepravni proud sdruzujici se do zacatkl a koncl pracovnich smén.
Inverzné Ize také fici, Zze u riznorodého Uzemi se da olekavat vétSi vyrovnanost cest z néj
a do néj, atoiv pribéhu dne nehledé na mnozstvi cestujicich, respektive uskuteénénych cest
bydlist¢ — pracovisté ido jinych zakladnich sidelnich jednotek, popfipadé do dalSich,

sekundarné vyhledavanych sluzeb.

,0ddélovani bydleni a pracovist mélo oddvodnéni v minulosti, kdy vétSina lidi pracovala
v prumyslové vyrobé s vysokou mirou zneciStovani Zivotniho prostfedi emisemi a hlukem.
V souCasném evropském mésté, kde je tézky a znedlistujici pramysl spise vyjimkou, ma
oddélovani bydleni a vyroba smysl pouze tam, kde je s vyrobni ¢innosti spojen velky objem

dopravy materialti a zboZzi.” [5]

Tento jev byl dfive jasné vidét v prazském méstském prostredi, kdy byly po delsi dobu jisté
&tvrté s mnoha budovami primyslovymi. Casto se zmiriuji méstské asti na vychodnim bfehu
Vitavy pro velkou pracovni silu z vétSich sidlist a ¢tvrté, jako napfiklad Smichov, znamé pro
vyrobu svych tradi€nich produktl. Na druhou stranu vySsi tfida tehdejSiho obyvatelstva si
mohla dovolit bydlist¢ v oblastech nezasazenych externalitami z primyslové vyroby.
Z dneSniho pohledu je k oddélovani funkéné odliSnych staveb pfistupovano kromé uvedenych

specifickych vyrob v pfipadé raznych logistickych center a velkych skladovych prostor.

,Spatnd dostupnost obsluznych infrastruktur (skolskych, zdravotnickych a kulturnich
zafizeni, socialnich sluzeb, obchodu, verejné spravy atd.) z obytného tzemi. Soustfedovani
obsluznych zafizeni do center je logické a pfirozené z hlediska ekonomiky jejich provozu
a dopravy do nich. Pokud ale obytné Uzemi nema v okruhu pési dostupnosti ani zakladni

obcéanskeé vybaveni kaZzdodenni potreby, jako je mateiska a zakladni Skola, Iékafské ordinace,
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obchody se zboZim kaZdodenni potfeby apod., jsou obyvatelé nuceni do vSech téchto zafizeni
dojizdét. To ma negativni dusledky ekonomické (naklady na dopravu a ¢asové ztraty), socialni
(napfiklad problémy s dostupnosti pro déti a seniory) i ekologické (znecistovani prostfedi

dopravou).“ [5]

Kromé obohaceni Uzemi o nové spoleCenské, kulturni a ekonomické aktivity se v ramci
soustfedovani koncovych mist dle citovaného textu jedna o jistou formu ,win-win“ situace pro
rezidenty Ci obyvatele z blizkého okoli. Pfiblizeni cild je velkym pfinosem pro skupiny lidi (lidé
s hendikepem, déti, seniofi, ...), pro které je zbytné cestovani komplikaci. Jizda VHD je pro
takové osoby zdrojem stresu, pfipadné pocitu nebezpedi, nejistoty, pouziti osobniho
automobilu ¢i napfiklad taxisluzby si nejen z finanénich ddvodd nemohou na denni bazi dovolit.
V dnesni uspéchané dobé je dale zejména pro zaméstnance v rutinnich, sedavych povolanich
nebo zaméstnanich ve sluzbach pfinosné, kdyz nemusi v idealnim pfipadé do prace vubec
dojizdét a do mista vykonu prace se piepravi pésky. Této vyhody pak mohou vyuzit také pro
volnoCasové aktivity, nakupy potravin ¢i navstévu jinych vefejnych zafizeni, pro néz je vhodné
volit umisténi v centrech jednotlivych &tvrti s pfirozenou koncentraci vétSiny jejich obyvatel
(tedy napf. u zastavek verejné dopravy, naméstich atd.). Osobnich dopravnich prostfedku
anebo prostfedkl verejné dopravy tak vyuziji jen pfi jinych malo ¢astych a nepravidelnych
cestach kupfikladu pfi vikendovych vyletech a navstévach. Logickym pohledem na véc mlize
i tato skuteCnost nasledné redukovat dopravni excesy a nezadouci jevy, kterymi mohou byt
zdrzeni na tamnich komunikacich zatizenych nadmémou intenzitou dopravy a vys$Si mira

hluku a emisi.

Podobny nazor na problematiku zastava také ministerstvo dopravy v dokumentu dopravni
politiky, podle kterého by pro udrzitelny rozvoj ekonomiky mély byt zajiStény vztahy
prostfednictvim napfiklad dostupnosti a mobility. Principem dostupnosti je poté idealné
zajisténi sluzeb v oblasti kromé pfipadu, kdy je efektivnéjsi zajiSténi dopravni obsluznosti do
jiného mista pro dosazeni danych sluzeb. V zavislosti na dostupnost se nedoporucuje
zbyte€né zvySovat mobilitu, pro coz se v dokumentu v ramci planovani rozvoje mésta uvadi

humanizace vefejného prostoru. [7]

Funkéni kombinaci budov v lokalité tak mohou z nékolika dlivodl kvitovat cestujici s hlavnim
zdrojem nebo cilem pfepravy v daném Gzemi. Z lidského psychologického hlediska je vétsi
pravdépodobnost, Ze se zde lidé budou citit Iépe kvuli heterogenité staveb zajistujici vétsi
diverzitu, soulad s dalSimi potfebami ostatnich lidi pohybujicich se kazdodenné na stejném
vefejném ulicnim prostoru. Zabranénim existence oblasti €isté rezidenénich, komerénich nebo

administrativnich Ize tedy nasledné utvaret socialné pestré méstské prostredi [3]. Jinymi slovy
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oblast neni pro obana stereotypni kulisou, jejiz prichod je pouze nucen kazdodenné
podstoupit, naopak se stfetne s ruznymi podnéty vramci rlznorodé zastavby, navic
v prostfedi bohatém na zelefi. Za potvrzeni odbornych zdroju je mimo jiné zkratka
jednoznacné vidét, Zze v otazce dopravni obsluznosti a mobility jako takové nabizi riznorodost

staveb a vefejného prostoru mnohé vyhody.

Pfesah tohoto trendu navic tkvi v modernim rozvoji metropoli, kdy také kvdli jejich velké
rozloze dochazi k soustfedéni cilll cest mimo historické nebo plvodni centrum obce. Jedna
se tak o tvorbu polycentrického mésta, které €asto pfichazi se strukturalni zménou dil€iho
uzemi napriklad z primyslové oblasti na pravé oblast rezidenéni a komeréni. Z principu se
takova organizace Uzemi nazyva mésto kratkych vzdalenosti (téz patnactiminutové mésto)

a samozifejmé ma také velky vliv na dopravni chovani obyvatel v ném.

.Namisto soustfedovani obchodu, sluzeb, pracovist a volno¢asovych aktivit do
monofunkénich arealt se tzemni planovani snazi tyto funkce rozmistit co mozna rovnomérné
po celéem uzemi mésta a zpristupnit je pro jejich uZivatele a zakazniky siti kvalitnich péSich
cest a cyklotras. Mésto kratkych vzdalenosti ma namisto hypermarketi a zabavnich center na
OKraji mésta s rozsahlymi parkovisti pro navstévniky mensi obchody rozmisténé uvnitf
obytnych Ctvrti podél mestskych trid, které jsou prednostné urCeny pro péesi, cyklisty
a hromadnou dopravou. (...) Bydleni ve mésté kratkych vzdéalenosti byva ,vyzdvizena“ nad
obchodni a obsluzny parter. V parteru jsou také provozovny a dal§i pracovisté, takze
v idealnim pfipadé mize obyvatel mésta kratkych vzdalenosti v témz domé bydlet, pracovat

a tfeba nakupovat ¢i posadit v kavarné.”[5]

3.1.1Patnactiminutové meésto

.Méstska zastavba, kde Ize pésSky dojit k néjakému skutecnému cili, jako je napriklad obchod
nebo posta, musi mit hustotu osidleni minimalné 100 ob./ha. PFi nizsi hustoté osidleni jsou
bézné dochazkové vzdalenosti natolik velkeé, Ze lidé pfestanou chodit pésky a musi vsude
jezdit auty. Oblast, kde na jednom hektaru bydli minimalné sto obyvatel, uz mize fungovat
Jjako samostatna Ctvrt’ s tnosnou vybavenosti, pouZzitelnou vefejnou dopravou a obydlenymi
ulicemi. Vzdyt samotné slovo Ctvrt je odvozeno od velikosti uzemi, které Ize péSky prejit za
Ctvrt hodiny a ve kterém by mély byt zastoupeny zakladni sluzby a obchody. PoZadavek
patnactiminutové pési dostupnosti se také ¢asto objevuje v mnoha urbanistickych studiich

0 podobé novych mést.“ [1]

Je zfejmé, Ze urCitda mira hustoty osidleni je téméf nutnou, avSak nikoliv postacujici

podminkou. Pfi vysoké hustoté je existence obanské vybavenosti ve Ctvrti vyhodna pro obé
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strany, jak pro obchody, polikliniky, Skoly atd., tak i pro samotné obcany. Z pohledu cilt
v Uzemi toto znamena zajisténi urCitétho mnozZstvi zakaznikl, klientd, respektive obecné
obsluhujicich osob (u soukromych subjektl s tim spojené nizsi riziko podnikani), z pohledu
obyvatel Ize uvést vyhodu dobré dostupnosti sluzeb. Za predpokladu blizkosti bydlisté,
pfipadné pracovisté, Skoly nebo jiného v podstaté kaZzdodenniho cile je takova lokalita se
sluzbami pro obc&any kvuli minimalnim neproduktivnim kilometrim atraktivnéjsi. V obecné
roviné se jedna o Casto zmifiované benefity konceptu patnactiminutového mésta nebo
nakonec ikonceptu smart cities, kterymi jsou poskytnuti kvalithich sluzeb bez vyuZiti
nadbyteénych zdroju, do ¢ehoz Ize zafadit i jejich dostupnost pési ¢i jizdnim kolem za nizkych
lokalnich emisi. Hustota osidleni i dostupnost sluzeb jsou vedle toho spjaty s vyuzitim Gzemi
a v koneéném dusledku s udrzitelnosti a multimodalitou. Onu dostupnost zakladnich sluzeb
obcCanské vybavenosti je vSak nutné v hodnoceni doplnit o dal$i atribut. Podstatné je tedy
nejen uréeni jisté maximalni vzdalenosti pro jejich pohodinou dosazitelnost v kratkém case
a idealné aktivnimi zpusoby dopravy, ale také dostate¢né kapacity pro soucasné i budouci
pocty obyvatel. V tomto smyslu je v horizontu nizkych desitek let obava o nedostatek mist ve

Skolach, ordinacich nebo lizkach s dlouhodobou péci.

Pfikladem uskutecnéni cest bézného dne by na jednu stranu v idealnim svété mohly byt cesty
o délce stovek metrl az nizkych jednotek kilometrt uskuteénénych v ramci jedné urbanisticky
ucelené oblasti, kde by pfevladala infrastruktura pro chodce a cyklisty a pro obCasné cesty do
jinych cill ve mésté nebo mimo néj by slouzila VHD ¢i sdileny automobil. Na druhou stranu
ale vznika nutnost uskutecnéni dalSich cest Casto vytvorfena nejen nedostatenym uzemnim
planovanim, kdy neexistuji kompaktni Uzemni celky (i pfes nékteré nezpochybnitelné
nevyhody pravé kompaktnich celkid) se zakladni ob&anskou vybavenosti idealné
v dochazkové vzdalenosti od vétSiny zejména obytnych staveb. Takové usporadani je
mimofadné narocné na prostorovou, organizaéni ifunkéni koordinaci, kdy se napfiklad
stfetavaji zajmy verejné i soukromé, kterym predevsim vlivni jedinci davaji pfednost pravé
pfed celkovym kolektivnim prospéSnym zamérem. V takovych pfipadech je stézejni politicka
funkce, jez se musi rozhodnout mezi u vefejnosti ¢asto nepopularnim zavadénim regulaci
v méstském prostoru a jinou podporou udrzitelného urbanniho prostredi, kdy se nyni hlavné
na politické &i strategické urovni vracime pravé k vyznamu méstského planovani. Koordinace
statni sféry a plsobnosti komunalni politiky by také méla sméfovat ke snizovani nardstu
stéhovani mladych, respektive obecné& schopnych, ekonomicky aktivnich obyvatel Casto
neprosperujicich regiond do méstskych aglomeraci, ¢imz bez lokalniho koncepéniho planu
také podporuji rozristani pfiméstskych oblasti velkych mést. Vliv suburbanizace tak jde
zpravidla proti konceptu mésta kratkych vzdalenosti, coZz se projevuje ve vy$Sim poctu

vykonavanych cest, pro které ob¢ané pro ¢asto nedostate¢nou obsluznost VHD voli automobil.
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Slabymi strankami VHD jsou pak zejména neefektivné situované zastavky C¢i jejich nedostatek

a velky interval obsluhovanych linek VHD.

Kromé bézné oblanské vybavenosti je také zadouci pfizpusobovat se poptavce moderni
spolecnosti po zbozi. Napfiklad rozvoj zpUsobu pfepravy zbozi na posledni mili tak v city
logistice znamena pfiblizovani sluzby koncovym zakaznikim spolu se snizenim potfeby
lidskych zdroju firem v samotném procesu. Oblibené a rozSifené balikomaty dostupné
na mnoha nejen oddélenych zastavénych uzemich bez neefektivhich kamennych vydejen
potvrzuji sméfovani k uSetfeni zbytnych cest obyvatel. V ramci sité balikomatu je také ziejmy
ddraz na minimalizaci vzdalenosti zakaznik( k balikomatiim v kombinaci s jejich efektivnim

rozmisténim.

3.2 Biodiverzita

V obecném slova smyslu se pojmem biodiverzita rozumi rozmanitost zivych organisml na
Zemi, v naSem pfipadé specificky na urovni konkrétnich (méstskych a pfiméstskych lokalit).
S klesajici biodiverzitou bude nastavat problém s dostanim vétSiny produktl, jejichz zdroje
primarné pochazeji z pfirody [8]. Pro zachovani pfirodniho bohatstvi a spravného fungovani
ekosystéml se doporu€uje ponechat zeleni prostor k rozvoji, coz zajisti ivyskyt vice
zivocisnych a rostlinnych druhll. V obydlenych oblastech je ob&as zapotfebi rozvoj pfirody

podpofit kupfikladu osetim ploch zanedbanych blizkou stavbou. [9]

Stale Castéji se pfi planovani integrace zelené v intravilanu vyskytuji snahy umistovat dfeviny
v zahu$téném uli¢nim prostfedi, kde bezpochyby zalezi na Sifi pficného fezu prostorem,
napfiklad do prostor mezi parkovaci stani a chodniky nebo do volnych prostor, pfipadné mimo
hustou zastavbu v ramci parku. Vzdy je nadmiru dulezité tyto porosty pravidelné v urcité mire
udrzovat, nebot' v opaéném pfipadé mohou nasledovat komplikace v podobé spadanych vétvi
na komunikaci, prerostlych vétvi v prijezdném profilu vozidel, nebezpeci zranéni, posSkozeni
majetku nebo nehody z padu nemocného ¢€i uhynulého stromu, znepfistupnéni a poklesu
atraktivity zelené plochy kvuli pferostlym stromdm a kefim a jiné. Toto fatalni zanedbani péce
o0 zelen dale snadno zpusobi Uplnou likvidaci rostlin a pfipadné umoznéni stavby rezidenéni
nebo verejné budovy na misté zelené. Zabranéni tomuto sledu naslednych situaci by mélo byt
v zajmu obce uz kvuli relaxacni funkci této ¢asti uzemi, ktera opét urcitou skupinu lidi v jejim
vyuzivani uspokoji a tito obyvatelé tak nemaji pokazdé potfebu odcestovat za pfirodou mimo

sidlo.

.Zeleri v méstskem prostfedi umoZzriuje vnimat pfirozené rytmy napr. stfidani ro¢nich obdobi.

Zelené plochy a parky jsou mistem ke sportovani i odpocinku. Stromy jsou zdrojem inspirace
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a estetickych pozitkt. Podle vyzkumu bylo zjisténo, Ze stromy ve méstech pusobi na lidi
pfijemnéji, lidé radéji nakupuji v ulicich s alejemi a byty se |épe pronajimaji na tzemi, kde je

vétsi mnozstvi stromd v okoli. Stromy pfidavayji priblizné 10 % spolec¢enské hodnoty.“[10]

Jedna se tak o misto sou¢asné vyuzitelné pro fadu €innosti od ven€eni domacich zvifat, pres
sportovani a hry na détskych hfistich, po konani farmarskych trhii a koncertt, z ¢ehoz vyplyva
zajem o vyuziti u mnoha skupin obyvatel. Takova mista nemusi mit vzdy jasné dany zamér,
pro ktery by se méla pouzivat. Poji je zpravidla jasné prostorové vymezeni vychazejici
z méstského charakteru oblasti a zminéna péce pfislusnych osob. V suburbiich je naopak
takto vymezené uUzemi se zeleni spiSe vyjimkou a jeho absence je pro obyvatele dal$im

z duvod, pro¢ z tohoto obyvaného prostoru vycestovat.

Ackoliv se to na prvni pohled nezda, zelen nachazejici se v oblasti zastavby tvofici biodiverzitu
v méstském prostfedi ma velky vliv na dil¢i dopravu. Co se tyCe pfinosu, je vhodné zminit
snizeny hluk, redukce zplodin v ovzdusi a v Cistoté budov zejména u silniCnich komunikaci
osazenych stromy, ochlazeni uli€niho prostoru v letnich mésicich napomahajici udrzovat
vozovku v kvalitnim, odpovidajicim stavu i jisty pozitivni vliv na celkovou pohodu uc€astniku
provozu. Tyto hlavni klady zasazovani strom( do uliénich prostor a dalSi vyroky o zeleni

v zastavéném Uzemi jsou potvrzeny a popsany v nasledujicich citacich.

,Vegetace ve méstech plsobi jako prirozeny filtr Skodlivych latek v ovzdusi. Stromy zachycuji
jedovaty prfizemni 0zdn, oxidy siry a dusiku, oxid uhelnaty a jemny polétavy prach, ktery na
sebe vaze radu toxickych latek, napf. podle odbornikiu stromy ve méstech Spojenych stati

odstrani ro¢né z ovzdusi 711 000 tun Skodlivin. (...)

Stromy ve méstech funguji i jako ¢aste¢na protihlukova bariéra. (...) Plati, Ze ¢im hustsi a SirSi

porost, tim je jeho efekt na tlumeni hluku vyraznéjsi.

Tzv. méstské ostrovy tepla (urban heat islands) jsou mista, kde previada asfalt a beton nad
vegetaci a diky tomu se zde lisi teploty od ostatnich tzemi. (...) Asfalt a beton patii mezi
povrchy, které spiSe, neZ aby odraZely, tak absorbuji slunecni zafeni, které zvySuje
povrchovou teplotu a celkova venkovni teplota ve mésté roste. (...) Stromy pfinaseji do
prostredi mést potfebnou vihkost, koruny vzrostlych stromi vytvareji privétivou klenbu nad
lidskymi hlavami, poskytuji stin a zamezuji prfimému pusobeni ultrafialovych paprski
i tepelnému zareni, pomahaji udrZovat teplotu ve svém okoli, zamezuji nepfijemnému
proudéni vzduchu a zmiriiuji poryvy vétru. (...) To vS8e pomoci evapotranspirace. Ta je

zplsobena vyluc¢ovanim vody prostfednictvim pora v listech.”[10]
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Z uvedenych odstavcu tak vyplyva velmi potfebna vysadba dfevin u vytizenych komunikaci
pro pfirozené zachyceni emisi napfiklad ve smyslu redukce hluku, jehoz normy jsou
v zastavbé vcelku pfisné a hojné je kvuli dodrzeni norem regulovana rychlost vozidel Ci
zakéazan vjezd do oblasti pro urcité typy vozidel, a objemu vyfukovych emisi. Benefity dale
pozorujeme v podobé snizovani teploty ve dne o jednotky stuprid celsia, a naopak zvySovani
teploty v noci a tim padem neni potfeba vynakladat tolik finan¢nich zdrojl pro zajisténi tepelné
pohody v obyvanych prostorach. Vyhody ochlazovani vefejnych prostranstvi jsou kazdopadné
obecné znamy a v souvislosti s globalnim oteplovanim v méstskych oblastech nejvice
vyzdvihovany. Toto téma jakozto blizka a dllezita problematika ob&anu a sou€asné pomérné
snadny projekt k realizaci je proto bézné zdlrazriovano i zejména komunalnimi politiky, ktefi

si s propagovanim zelené politiky v tomto smyslu slibuji narast voli¢a. [10]

V suburbannich oblastech je problematika biodiverzity vcelku specificka. Kvuli vétSinové
vystavbé tzv. ,na zelené louce* a nepfili§ zahusténé zastavbé nehrozi vznik tepelnych ostrovi
Ci nedostatek zelené jako takové. Dreviny poskytujici popsané vyhody jsou ale Castokrat
vysazovany az s vystavbou novych domul atrva tedy nékolik let, nez dosahnou takovych

rozmeérd, aby vyrazné pomahaly filtrovat exhalace, snizovat hluk nebo zvySovat kvalitu tGzemi.

4 Fragmentace uzemi s vlivem na dopravu a mobilitu
v oblasti

~Fragmentace krajiny, tedy predélovani, tfisténi krajinného prostiedi barierami tvofenymi
zastavénymi plochami a zejména liniovymi stavbami dalnic, silnic, letist, energetickych vedeni
apod., zhorsuje prostupnost krajiny pro ¢lovéka i pro ostatni biologické druhy. (...) Pro ¢lovéka
mohou pusobit jako bariéry také jakékoliv velké uzaviené Ci neprostupné arealy, napriklad
uzavfena ochranna pasma vodnich zdroji. Je zfejmé, Ze vystavba v dosud neurbanizovaném
tuzemi je nevyhnutelné spojena s fragmentaci krajiny, ta ale mize byt vhodnym prostorovym
usporadanim minimalizovana. Liniova vedeni dopravnich, popfipadé technickych infrastruktur
je napriklad vhodné prostorové sdruzovat do spoleénych koridori a tam, kde je to potrebné,
umoznit bezkolizni a dostate¢né komfortni pfechod téchto koridorti — pro Zivoc¢ichy napfiklad
tzv. ekoduktem.“[5]

Uvedeny pfechod pro zvér pfes danou komunikaci je pak napfiklad pro zachovani razu krajiny
vyhodnéjsi a vhodnéjSi vést zaroven nad vice infrastrukturami, pokud se v blizkém okoli
nachazeji, a pfipadné nové komunikace s timto zamérem projektovat. Podobnym pfikladem
je propust pro urcitou vodotec, kde jsou dobfe vidét uSetfené naklady a rizné bezpelnostni
prvky pfi sdruzeni feSeného kfizeni. Pfi zaméfeni na uzemi s prvky intravilanu je velmi
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nezadouci umisténi neprostupnych uzemi do hustSi zastavby &i mezi dvé uzemi s vyraznou
vzajemnou fluktuaci péSich. | podle architekta Adama Gebriana je propojeni oblasti a rizné
prichody velice dulezité pro efektivni a rychly pohyb obyvatel. Tyto v jiz starSich zastavbach
chatraji kvlli nizkému vyuziti nebo uzavieni a nezajmu majitele objektu udrzovat prostory
a nabidnout je pro priachod chodcim skrz oblast [11]. Z obecnych zkuSenosti z méstského
Zivota lze vypozorovat vyskyt pravé propojujicich infrastruktur spiSe v centralnich ¢&i
historickych ¢astech obce, avSak existuji i vyjimky, kdy jsou kupfikladu v sidlistich k nalezeni
prichody v panelovém domé tvoficim jinak hife prachozi komplex budov nebo ruzné
bezbariérové podchody a nadchody. Cim vice se zkoumana oblast vyskytuje na predmésti
daného Uzemi a zaroven napfiklad nasleduje trend suburbanizace, mize se stat tim Castéji,
Ze rozsahly objekt jako tfeba logistické centrum oddéli rezidencni zastavbu od kupfikladu
zafizeni zakladni ob&anské vybavenosti nebo od stanice nebo zastavky méstské hromadné
dopravy. Obyvatelé tak budou mit pravdépodobné sklony k volbé alternativnich dopravnich
moédl, coz mlze byt potencidlni pfi€ina zhorSené dopravni situace. Pfi chuzi skrz mésto,
respektive spiSe jejich center, jsou problematické také menSi objekty, které bez
zpfistupnéného bezpecného prichodu mohou napfiklad ve vzajemné kombinaci pomémé
vyrazné prodlouzit cestu. V hustych, historickych oblastech je toto nejCastéji feSeno pasazemi
s potencialnimi prostory k podnikani, avsak u nové planované zastavby je povétSinou i podle
Uzemniho planu Zadouci umistovat vyjmenované neprlichozi arealy mimo bézné cesty
obyvatel, nejlépe do odlehlejsi okrajové oblasti. V nasich podminkach se nadto ¢asto jedna
i 0 objekty garazi, letisté, vézenskeé Ci vojenské prostory, které tuto svou nevyhodu vynahrazuji
svou dUlezitosti a jedine¢nou funkci, jez pro spole¢nost vykonavaji. Pfi budovani téchto
specifickych staveb a oblasti se celkem logicky bral zfetel spiSe na faktory spojené s oborem
pusobnosti nez na celkové umisténi v Gzemi a z urbanistickém pohledu vytvoreni potencialné
negativniho prvku rozdélujici krajinu nebo dvé obytné Casti. V pribéhu desetileti poté nebyl
zajem o jejich pfesun nebo by byl organizaéné a finanéné narocny v tak velké mire, ze se
vyplatilo zde objekty ponechat a pfizpusobit spiSe raz okolnich staveb a vedeni komunikaci.
Na druhou stranu velké arealy jsou momentalné jiz historicky ,ukotvené® a zaintegrované do
uzemi, coz vede k takovému disledku, kdy s nim zejména lidé pohybujici se v jeho blizkosti
pocitaji a vétSinou uz by je ani nenapadlo uvazovat nad tim, pro€ musi objekt obchazet Ci
objizdét. Proto je jim pfizplisobena také infrastruktura, zajistujici jak moznost dopravy do,
respektive k arealim, tak objizdnou trasu pro cestujici tranzitujici (ve vztahu ke
zminovanym uzavienym oblastem). Nemalym bonusem je navic ve velké Casti pfipadl
nadstandardni nabizena obsluznost po hlavnich silni€nich nebo Zelezninich tazich zajistujici
dobrou dostupnost pro zaméstnance a jiné osoby s pravidelnou dojizdkou do zmifiovanych

areald.
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Uzemi ale také &asto rozdéluji pravé komunikace jim prochazejici. V kombinaci s nezadoucimi
urovhovymi pfechody v pfipadé napf. rychlostnich silnic je v zajmu zachovani prachodnosti

oblasti zavedeni nadchodu ¢&i podchodu.

Uzemi ale také &asto rozdéluji pravé komunikace jim prochazejici. U jiné kombinace
zde nezadoucich uroviiovych pfechodl s napf. rychlostnimi silnicemi je v zajmu zachovani
prichodnosti oblasti zavedeni nadchod(l & podchodl, nebot v opaéném pfipadé se oblast
muze potykat s nasledky vysoce ovliviiujici sociologické podminky (ve smyslu naruseni
fungovani rovnovazné spolecnosti kvali hors$i dostupnosti nebo naruseni bezpeci v oblasti),
umisténi vychoziho bodu poptavky po pfepravé nebo umeéle vytvarejici pfepravni proudy do
ur€itého uzlu. Dopady se tudiz budou tykat i modelovani dopravni nabidky, pfi¢emz na rozdil
od jinych prvkd fragmentace jsou Useky infrastruktury spoijité, musi se k nim tak pfistupovat
individualné, atak mohou situaci s dopravni obsluznosti vyrazné zhorsit izlepsit. Za
samostatnou kapitolu mizou byt povazovany oblasti brownfieldu, které nejen Zze zamezuji
pfirozenému prichodu Uzemim, tyto navic obvykle neslouzi Zadnym prospé&snym ucelim
a kvlili nevyuzitelnosti ztraci uobyvatel na atraktivitt. Moznostem zpfistupnéni
a zpruchodnéni téchto prostor se spole¢né s dopravnimi problémy bude vénovat zvlastni

kapitola.

4.1 Vedeni komunikaci v uzemi a jejich kfizeni

V ramci bezpec€nosti a co mozna nejvétSiho zamezeni kolize je vhodné kfizit infrastrukturu pro
pési s ostatnimi komunikacemi hlavniho vyznamu méné nez s jinymi obsluznymi silnicemi,
pficemz pfi jistych terénnich a prostorovych podminkach je idealni vést pfrechody
s frekventovanymi ulicemi mimourovriové. Kromé& mnohych pfipadli nevhodnych kfizeni
infrastruktur pro motorova vozidla a pro pési dopravu Ize nalézt také citlivé provedené pfiklady
s ddrazem na kontinuitu vedeni cest pro chodce na obou stranach kfizené komunikace.
Jednim takovym je pfechod a pfejezd pro cyklisty mezi dvéma parky v Barceloné, které jsou
vybaveny svételnym signalizaCnim zafizenim a nad nimiz je v celé Casti ulice nachazejici se
mezi parky postavena ocelova konstrukce obrostla vegetaci [12]. Takova provedeni vyjadfuji
v pfipadé Spatné proveditelném mimourovnovém kfizeni respekt k dopravé pési a cyklistické
ve smyslu bezpe€né navaznosti komunikaci pro né uréené. Zaroven je na misté vzit v potaz
vyuzitelnost a dllezitost Upravy infrastruktury v porovnani s jejim financovanim. Nescetnékrat
je zejména v méstském prostfedi k vidéni realizace uroviiového pfechodu vedle jedné z forem
mimourovinového kfizeni, kdy je volba vyuZziti jedné z komunikaci na pésich, ktefi tak Cini podle
doby pfekonani kfizené infrastruktury, komfortu, konkrétni volené cesté v SirSim kontextu

uzemi, podle svého pfipadného hendikepu atd. Mimo to je ke zvazeni, jestli vedeni
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infrastruktury pro motorova vozidla stfedem uzemi s vétSim poctem potenciélnich cestujicich
s pfipustnou dochazkou na, respektive ze zastavky ale s vétsi pravdépodobnosti kritickych
kfizovatek je pro udrzitelny rozvoj oblasti pfinosnéjSi nez varianta prdjezdu méné vytizenou,
klidnéjSi nebo okrajovou Casti zastavéného uzemi. Zde mohou byt naroky na bezpecénost
cestujicich a samotného provozu vyssi, pfiCemz toto feSeni Ize oCekavat spiSe u rliznych typu
priméstskych Zelezni¢nich drah, které kladou dliraz na bezpec€nost v zakladu kvali vysSi
rychlosti souprav. Prvni z uvedenych moznosti tudiz dokaze pfirozené zkratit dochazkové
vzdalenosti mnoha obyvatel, coz ma pozitivni vliv na vnimanou dopravni obsluznost a Uzce
souvisi se samostatnym planovanim vefejné dopravy v uzemi, modal splitem aj. Dalsi, spiSe
druhotny faktor spojujici pravé zminované problematiky mimouroviiovych prechodl
a dochazkovych vzdalenosti se vztahuje k oblastem s pomérné ¢lenitym terénem. Zde se pro
komfortni a rychly pfistup k zastavce VHD idealné nabizeji rizné bezbariérové nadchody,
podchody ¢€i naopak nadjezdy nebo podjezdy. U vSech dopravnich cest je v8ak vtomto
pfipadé vice nez Zadouci vyvarovat se ztracenym spadim a vyuzit ve prospéch mobility
v pfipustné mife raz krajiny. V pfipadné kombinaci téchto komunikaci doplnéné o drahu se
muzeme setkat dokonce se tfemi Urovnémi kfizeni. Pro pfedstavu by se jednalo kupfikladu
o tramvajovou trat' vedenou Caste¢né pod zemi, povrchovou silniéni komunikaci a hadchod
pro dopravu pési a cyklistickou a dal$i kombinace. Eliminované uroviiové kfizeni tramvajové
traté ma navic presah ido tramvajového provozu, ktery se projevi v kratSi cestovni dobé,
zvySené bezpecénosti, plynulosti prijezdu oblasti, atraktivité tramvajové dopravy a sekundarné
napfiklad ve spolehlivosti. Z dal§iho pohledu upravy fizeni kfizovatek, kdy dojde k uroviiovému
pfechodu ¢i pfejezdu traté, bude nahlizeno v podkapitole 5.2.1 Rozbor vlivu suburbanizace na

dopravu.
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Obréazek 1: Uroviiovy pfechod pro chodce a prejezd pro cyklisty v Barcelon& zaméfujici se na
plynulé propojeni rozdélenych infrastruktur [13]

Dalsim aspektem spravné se rozvijejiciho Uzemi je aplikace co nejpfirozengjsiho
a nejjednodussiho feSeni dopravnich cest a jinych zafizeni pro osoby s omezenou schopnosti
pohybu a orientace. V nyn&jSim socialnim systému ve méstech a na predméstich existuji
kromé cilenych asisten¢nich sluzeb, které pomahaji hendikepovanym s kazdodennimi
¢innostmi predevsim v domacnostech a pracovistich, také dopravni sluzby na objednani. Ty
pro klienty predstavuji komplexni moznost pFepravy zahrnujici prvni iposledni mili za
pfijatelnou cenu. Otazkou zlstava, zda tato velkorysa nabidka prfepravy nevede ke védomému
zneuzivani v podobé castych a neefektivnich cest nebo ik nevédomému zneuzivani ve
smyslu nahrazovani funkce samostatné obydlené oblasti, kdy tato vozidla pfepravuji své
klienty na vzdalenosti o kilometry vétsi za béznymi sluzbami, které by v ramci méstského
planovani davali logiku umistit v tésné blizkosti specialnich domu s pecovatelskou sluzbou.
Co se tyCe legislativy zabyvajici se konkrétnimi opatfenimi, jiz vyhlaska ministerstva pro mistni
rozvoj ur€uje pozadavky pro zabezpeleni uzivani staveb, pro ucely této prace pfedevsim co
se ty€e pozemnich komunikaci a vefejného prostranstvi, obfanského vybaveni v astech
urCenych pro uzivani vefejnosti, které zahrnuji mimo jiné ibudovy pro vefejnou dopravu
a minimalni pocet parkovacich stani vyhrazenych pro skupiny téchto osob v zavislosti na
celkovy pocet stani [14]. Kromé jiz hojné pouzivanych technickych prvkd a opatfeni, kterymi
jsou razné formy vodici linie (signalni pas, varovny pas), akusticky prvek, definovany rozptyl
sklonld ploch a komunikaci atd., je z komplexniho urbanistického pohledu dilezity globalni

pristup k snadnému pohybu v oblasti zejména zmifiovanych skupin osob.
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5 Suburbanni oblasti v souvislostech

5.1 Aktualni vyvoj trendu v priméstskych oblastech

Ackoliv je zfejmeé, Ze rodinné domy na pfedmeéstich jsou a z velké €asti i budou zavislé na
samotném mésté a jeho sluzbach, s rozvojem informacnich technologii a spolu se vzestupem
zavadéni home office, ktery se jesté zrychlil kvuli epidemii koronaviru, se pro mnohé oteviela
moznost integrace pracovisté do bydlisté, jez se nyni mize nachazet v mimoméstském
prostfedi, kdy dotyCni vyménili méstsky ruch za prostiedi klidu pfirody. V jadru Zadouci trend
blizkosti bydlisté a pracovisté (u home office dokonce splynuti téchto mist) v satelitnich
mésteckach narusuji fakty, Ze jiné pracovni pfilezitosti zde prakticky nejsou k dispozici, prace
z domova je vhodna jen pro nékteré urcité profese, a i tak jen pro nékteré ¢innosti. U rezidenci

navic stale existuje zavislost na méstské oblasti kvlli absenci ostatnich sluzeb v suburbiich.

[1]

Za uplynulych dvanact let od vydani knihy Sidelni kaSe, kterd pravé na moznost pracovat
z domova poukazuje, se vyvoj zejména v oblasti informacnich technologii znaéné posunul.
Byla to pravé zminéna epidemie koronaviru, jez pfivedla spoleénost k hojnému zavadéni
a vyuzivani home office. Mnohé firmy se poté zfejmé pro jeho vyhody rozhodli pro alespori
CasteCné zachovani. Moderni doba vSak nahrava nezavislosti bydlisté na okoli iv dalSich
aspektech. Narlst na popularité v poslednich letech zaznamenavaiji donasky nakupu potravin,
jidla z restaurace, kvétin & objednaného zbozi pfimo domu nahrazujici bézny fyzicky
uskutecnény nakup zakaznika v kamenném obchodé. Diky digitalizaci napfiklad v podobé
datové schranky, portalu ob&ana, bankovni identité atd. castokrat odpada nutnost osobni
navstévy na posté, urfadu &i v bance. Podobné sméfovani je zfejmé téz u flmového pramyslu,
jehoz produkty lidé bézné konzumuji skrze online poskytovatele filma a seriall, pfipadné
pfechazeji na streamovaci platformy s zivym obsahem. S exponencialné se vyvijejici
technologii v€etné umélé inteligence se nabizi otazka, jestli ve vefejném prostoru dfive bézné
budovy zaijistujici obCanskou vybavenost zcela nepozbydou svou funkci. Lze pfinejmensim
uvazovat, ze lidé, ktefi se pfizplsobi a budou vyuzivat aktualni moznosti moderni doby,
nebudou hledét na zavislost obydli na vnéjSim prostfedi a mnohé nevyhody pfipadné
osidlovaného pfedmésti zaniknou nebo se znacné zredukuji. Tato myslenka se v8ak opét
dotkne téch, ktefi nechtéji nebo nemohou vyfizovat potfebné &innosti online a musi za nimi

tedy pro jejich uspokojeni cestovat.

Lze se setkat is pfipady, kdy obyvatelé mifi do pfiméstskych oblasti kvuli podcenéné
problematické situaci v méstskych oblastech. Pro nartust miry kriminality nebo napfiklad

stresového prostredi se tak centrum nebo vnitini mésto mize postupné zadit vylidhovat a jeho
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pfedmésti naopak rozristat. ProtoZe vSak zavislost na dojizdéni do mésta ¢asto nevymizi,
jsou takovymi suburbii skute€né nocleharny s potencialné pretizenymi pfijezdovymi
komunikacemi, nehledé na moznost zhordeni samotného problému v paralyzovaném mésté.
Pfestoze feSeni problematiky bezdomovectvi ma zajisté jiné hlavni motivace a jde ¢astecné
i 0 politické téma, participuje spolu s dalSimi rozsahlé nelegalni neduhy méstské spole¢nosti,
které dohromady vytvareji vyloucené lokality vytlaCujici pracujici obyvatele nakonec iza
hranice mésta. Necht' pfikladem naro¢nosti docileni uspésSného vychodiska je San Francisco
s jiz dvé dekady starym socialnim programem poskytujicim ubytovani. Za dobrou myslenkou
se ale nakonec skryvaly nedostate&né ubytovaci kapacity nebo koncentrace socialné slabych
lidi vjedné oblasti. Velké socialni rozdily zplGsobené v San Francisku kombinaci
bezdomovectvi a epidemii fentanylu pak pfresouvaji napfiklad i sidla firem pry€ z centra,
odrazuji organizatory kulturnich akci, které podporuji ekonomiku ve mésté i spole¢ensky Zivot,
a urc€uji rdznou cenovou politiku nejen bydleni, jez jeSté vice zhorSuje situace v jednotlivych
oblastech, znehodnocuje vefejny prostor. Takto rozdélené mésto ma opét negativni vliv také
na dopravu ve formé& znesnadnéného planovani VHD a promitnuti ostrych rozdilu
spolecenskych vrstev v pfiklon k volbé bezpeéné IAD ,ode dvefi ke dvefim“ s durazem na
priviastek ,individualni“ zajistujici co nejmensi pravdépodobnost setkani bohatSich ob&anu
stémi chudSimi [3][15]. Velky narust suburbanizace vyustujici v rozsahlé kolonie
unifikovanych rodinnych domu je davan za vinu chybéjici tradici a vztahu k puvodnim
americkym méstim a nizké cené domu postavenych z prefabrikatu. Tak jako tak jsou navic
Ameri¢ané témér odkazani na osobni automobil, s nimz do kyzeného cile dojedou z pfedmésti
stejnym zplsobem a cesta se prodlouzi jen mirné. Obavy z bydleni v rodinném domé jakozto
evropském symbolu prosperity a prestize miuvi o postupném néasledovani tohoto trendu
z USA. [1]

5.2 Rizika v ramci rozvoje suburbanni oblasti

Uz z logiky véci je zfejmé, ze obydleni je$té donedavna nezastavéného Uzemi s sebou nese
mnoho uskali, pfimych i nepfimych nasledkd, které musi byt pro spravnou integraci oblasti do

okolni zastavby nejlépe s predstihem vyfeseny.

Ackoliv je potykani se s obecnymi faktory zapfiCifiujicimi stéhovani obyvatel z méstskych
sidelnich oblasti i ovliviiujicimi rozvoj samotnych suburbii mimo primarni zaméfeni prace,
existuji urcité vazby na chovani novych cestujicich v dopravnim prostfedi. Faktory, jez asto
obyvatele mésta odradi od setrvani v méstském prostfedi, a tedy je presveéd¢i o vyhodach
pfiméstského Zivota, se nazyvaji push faktory. Spolu se zemédélskymi (suburbannimi) pull

faktory zapfFicinuji nedostatek béznych vydaju, které vedou k negativnim dopadim v oblastech
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kvality vzduchu, arovné kriminality, ceny pozemk(, dopravni situace, environmentalni
degradace atd. Pro zlepSeni situace azamezeni nejvaznéjSich problém( spojenych
s environmentalni a ekonomickou udrzitelnosti je tfeba nastavit limity vyuziti Gzemi.
Vyznamnost zachovani rovnovahy mezi méstskou a pfiméstskou oblasti si uvédomuji pravé
v USA, kde proto politi¢ti zastupci dotuji rozvoj suburbanizaci, od ¢ehoz se tim padem zaroven
oCekava zachovani kvality a urovné urbannich indikatord. Mimo to se za stejnym ucelem
prosazuji investice do vnitfniho mésta ve smyslu rozvoje jiz volnych a nedostate¢né vyuZzitych
pozemkd vzdélavacich, obsluznych a maloobchodnich funkci. Re& je o zmifiovanych

oblastech brownfieldu a jinych nevyuzitych kupfikladu priimyslovych prostor. [16]

V tomto momentu pfiméstského rozvoje hraje velkou roli také ¢eska politicka garnitura, ktera
by méla mit ve vSeobecném vefejném zajmu rovnomeérné rozlozeni zastavby v Uzemi, a to at
uz co se tyCe zastoupeni staveb v poméru se zeleni (spjaté s biodiverzitou oblasti), vefejnymi
prostory a socialni vybavenosti v intravilanu, nebo vzajemné polohy jednotlivych rezidenénich
celku a rozlozeni vzhledem k centru mésta. Faktem, Ze zastupitelé dokazi zajistit napfiklad
urcity podil bytd pro socialné slabé domacnosti, podil rezidentd s trvalym pobytem v bytovych
domech, kvalitni dopravni dostupnost a obsluznost a v neposledni fadé pravé udrzitelny rozvoj
meésta ve smyslu vyuziti ploch brownfield, muzou politici vyrazné ovlivnit chovani ob¢and,
rozvoje daného Uzemi nasledné zobrazuje Uzemni plan, v pfipadé Prahy nazyvany
metropolitni plan (aktualizovany 26.4.2022) [17]. Obcas vSak bohuzel pfi politickém
rozhodovani pfevladnou osobni preference dotyéného zastupce nad vSeobecnym zajmem
spolecnosti, ktery je schopen cely rozvoj a budouci plan daného tzemniho celku i okolnich
potencialné dotéenych samospravnych jednotek zbrzdit & vychylit jinym smérem. Tato
skute¢nost maze mit po prekroeni subjektivniho prahu vyznamnych push faktort za nasledek
hromadné stéhovani do zajmoveého extravilanu mésta doprovazené ztratou atraktivity centra
vétSiho spravniho uzemi, jesté komplikovanéj§im moznostem naplinéni cild rozvoje mésta
nebo ,nefizenym a nepromyslenym umisténim rezidencnich nebo komercnich arealli do
krajiny“ [18], vznikem tzv. urban sprawls. Extrémni pfipady zeslozituji i mnohé sluzby jako
svoz komunalniho odpadu, doruovani postovnich zasilek a udavaji nutnost minimalné
multimodalni osobni dopravy [18]. Tato je kazdopadné podporovana za kazdych okolnosti, je
nevyhnutelnd i vesmés zadouci a je charakterizovana v Integrovaném regionalnim opera¢nim
programu 2021-2027 v ramci specifického cile Cista a aktivni mobilita s celkovym pfisp&vkem
EU cca 3 mld. K¢ pro vyzvy tykajici se multimodalni osobni dopravy. Tato oblast se zaméfuje
na aktivity rozvoj meéstské mobility, posileni rozvoje pfestupnich terminald pro VHD,
parkovacich systému zajiStujicich pfestup na VHD (napf. P+R, K+R i B+R u Zelezni€nich

stanic), realizace preferenCnich opatfeni pro VHD a zvySovani kapacity VHD stavebnimi
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Gpravami silnic a mistnich komunikaci nebo také rozsifeni sité cyklistické infrastruktury [19].
Diky takové podpofe se obcim neskytaji pfileZitosti k pfivedeni obyvatel k tomuto druhu
dopravy jakoZto vhodné alternativé k VHD pro zajiténi dopravni obsluznosti. Dal$i moznosti,
jak toto variantné a udrzitelné zaijistit je poptavkova doprava, ktera bude jesté rozebrana

v jedné z dalSich kapitol.

5.2.1Rozbor vlivu suburbanizace na dopravu

Co se tyCe potencialnich dusledkd v dopravé, jedna se vycet mnohych oblasti, a to oblasti
kapacit komunikaci a kfizovatek, zvySeni nezadoucich externalit, zvySena pfepravni poptavka
do a z uzemi, vlivy samotné vystavby nové komunikace, potfebu hledani rovnovahy mezi
bezpecénosti Ucastnikll provozu a kvalitni osobni a nakladni obsluznosti Uzemi, a nakonec

i 0 zvySené naklady na udrzbu infrastruktury.

Pravé dopravni infrastruktura se povazuje za nezbytnou pro zabezpeleni a udrzeni urcité
Zivotni Urovné v Uzemi. V ramci porovnani ekonomické naro¢nosti jsou stézejni mistni
komunikace typu C (obsluzného typu), specificky typu C2 a C3. Témi jsou komunikace
doplfujici spojeni ze sbérnych komunikaci a zpfistupriujici objekty a zastavbu v Gzemi [16].
Z duvodu omezeni tranzitujici dopravy se v suburbannich zénach muzeme &im dal Castéji
setkat i s obytnymi zénami. Co se tykad samotné vystavby zakladnich komunikaci v Gzemi,
mistni vazba na ostatni objekty je zpravidla ukotvena uz v Gzemnim planu a pfi realizaci stavby
nové sidelni oblasti je tak pro budouci vyuziti nadmiru dilezité dodrzeni vedeni infrastruktury
a zaroven Casova koordinace s ostatnimi stavbami. Na druhou stranu jako alespofi mirné
uleh€eni v planovani nové stavby se da vnimat eliminace fenoménu NIMBY a omezeni jinych

pfipominek Sirokou vefejnosti k naprojektované komunikaci.

Z dfive uvedenych pull faktor(l je patrné preferovani kvalitnéjSiho ovzdus$i a obecné kvitovani
poklesu externalit. Zatimco externalit je v suburbiich zpravidla skute¢né méné uz jenom diky
vyskytu pouze mistni dopravy obsluzného charakteru. U emisi, a tedy miry znecistujicich latek
uz to tak jednoznaéné neni. Tzv. nedokonalé spalovani ma kvali lokalnimu vytapéni starymi
nevyménénymi kotly za nasledek vyznamnou participaci na vzniku nezadoucich,
znecistujicich latek jako napfiklad prachovych &astic a oxidu dusiku. Zalezi tak na konkrétni
situaci v mimomeéstskych oblastech, nebot” ackoliv se proti tomuto zdroji znecisténi ovzdusi
snazi zasahnout kotlikové dotace na pofizeni novych kotll, v ramci obtizné regulace vytapéni

je problematika stale slozita. [20]

S udrzitelnou dopravou souvisi téZ legislativné podloZzené sméfovani poklesu pfinejmensim

lokalnich emisi v dopravé. Problematika paralelni s fragmentaci krajiny si dava za ukol

31



usnadnit obyvatellm pohyb po blizkém okoli bez nutkani vyuzit osobni automobil a odpovida
snaham méstskych a pfiméstskych celkdl podpofit pfedevsim cyklistickou dopravu, coz jde
ruku v ruce s omezenim uzivani aut pro méstskou mobilitu, znamym jako Kopenhagenizace.
Opét se zde setkavame s argumentem zlepSeni kvality méstského Zivota, pfiemz na ukor
zklidnéni osobni automobilové dopravy je tfeba propagovat dopravu pési, cyklistickou,
pfipadné verejnou hromadnou a také zajistit potfebnou infrastrukturu pro tyto moédy [21]. Také
v oblasti automobilové dopravy se pfi planovani musi respektovat vyvoj postaveni spoleénosti
k nizkoemisni a bezemisni dopravé. Kazdopadné k tomuto tématu se silné vaze doprava
v klidu, tedy zajisténi dostateCného mnozstvi parkovacich stani primarné pro rezidenty ale
i pro ob¢any se zaméstnanim v oblasti ¢i s nepravidelnou cestou prostfednictvim osobniho
automobilu do oblasti. Prostorové jsou pro vefejny prostor idealnim feSenim realizace
parkovidt podzemni garazova stani. Rekonstruovana nameésti v nejvétsi Ceské metropoli
moznost takovych realizaci obasné dokazuji, kdyz plni funkci moderniho otevieného namésti
pro odpocinek a zaroven oddélené funkci odstaveni vozidla. Zejména u bytovych domi
s sebou dale tato varianta pfinasi mnohé vyhody od zabezpedeni vozidla pfes komfortni
navazujici pfistup do vlastni bytové jednotky po uSetfeny zabor plady v okoli budovy a jeji
mozné jiné vyuziti. Faktor nizkoemisnich vozidel je zde zastoupen v novele vyhlasky &.
268/2009 Sb., o technickych pozadavcich na stavby, kde je v paragrafu § 48b uvedeno

nasleduijici.

»,(1) Nova stavba a zména dokoncéené stavby, ktera ma vice nez 10 parkovacich stani, vyjma
stavby pro bydleni, musi byt vybavena alespori jednou dobijeci stanici a kabelovody pro
pozdéjsi instalaci dobijeci stanice pro elektricka vozidla pro kazdé paté parkovaci misto,

Jestlize parkovisté takové stavby

a) je umisténo uvnitf budovy a u zmény dokoncené stavby se tato zména tyka také parkovisté

nebo elektrickych rozvodu budovy, nebo

b) s budovou fyzicky sousedi a u zmény dokonéené stavby se tato zména tyka také parkovisté

nebo elektrickych rozvodu parkoviste.

(2) Nova stavba pro bydleni a zména dokonéené stavby pro bydleni, ktera ma vice nez 10
parkovacich stani, musi mit instalaci kabelovodt pro kazdé parkovaci misto pro pozdéjsi

instalaci dobijeci stanice pro elektricka vozidla, jestlize parkovisté takové stavby

a) je umisténo uvniti budovy a u zmény dokoncené stavby se tato zména tyka i parkovisté

nebo elektrickych rozvodd budovy, nebo
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b) s budovou fyzicky sousedi a u zmény dokoncené stavby se tato zména tyka i parkovisté

nebo elektrickych rozvodt parkovisté.“[22]

Vzhledem ke spiSe doporuéujicimu charakteru vyhlasky a pfedpokladanému ichténému
rozvoji takovéto dopravy je tak jiz pfi vystavbé Zadouci vybavovat parkovisté rezidenéni
i vefejna dobijecimi stanicemi pro elektrické vozy samoziejmé se specialnim dlrazem na
zajisténi specifik bezpecnosti, napfiklad pfi manipulaci se vzplanutym elektrickym vozidlem.
ZvySena mobilita v oblasti zpUsobi velmi Casto nezadouci, nevyhovujici stavy na okolni
dopravni infrastruktufe, a to hlavné v prvni fazi osidlovani uzemi. Pfi vypo¢tu kapacity danych
komunikaci a kfizovatek napfiklad pfi planovani objizdnych tras kvali uzavéfe jiné
infrastruktury je pravdépodobny narust intenzity a tim padem dokonce prekro€eni limitnich
hodnot kapacity. Po zpfistupnéni nové komunikace a osidleni nové zastavby pak muze byt
kapacita prekro¢ena vlivem indukované dopravy, kdy ,nabidka nové dopravni kapacity spojeni
(napfiklad zprovoznéni nové dalnice, tunelu, mostu atd.) vyvola nartst poptavky po ni“[23].
Jinymi slovy s novou, zejména vyznamnou dopravni stavbou se pro jeji nahle snazsi
dostupnost (av8ak nejen kvuli indukované dopravé) predpoklada zvySeni intenzit dopravy,
a tedy iriziko tvorby kongesci na radialnich tazich, pfipadné jinych negativnich dopadu na
dopravni proud. Znovu se tak potvrzuji dalezité uvahy o urcitych zamérné zbytnych cestach
obyvatel pfi efektivnim, cileném planovani struktury Uzemi a mife délby prepravni prace
v Uzemi. Stejné mnozstvi lidi totiz mohou misto autobusu prFepravit osobni automobily,
kolosalné se to vSak projevi na ploSe zabrané komunikace. Americka data z U.S. Department
of Energy z roku 2019 uvadi tamni primérnou obsazenost osobnich automobilt 1,5 osoby na
automobil, pfi obsazenosti v tomto pfipadé autobusu 40 % byl vypocten poZzadovany prostor
pro osobu v automobilu 13,5 metrd &tvere¢nich a pro cestujiciho v autobusu pouhych 1,2
metr( CEtvereénich. PFi Uvaze s ¢eskymi primérnymi Udaji (1,3 osoby na automobil, 25 %
obsazenost autobusu [24]), by se pouze obé giselné hodnoty zvysily (pomérové pfriblizné
stejné, pro porovnani v Eeském prostfedi zanedbano). V porovnani se na pfikladu simulace
0 200 lidech v fadé v jednom jizdnim pruhu jednalo o 133 aut na 1030 metrech oproti 10
autobusuim na 134 metrech. Vychozim bodem poté autobusy projely o pfiblizné 3,5 minuty
dfive nez osobni automobily. Vysledky tedy poukazuji na efektivitu vyuziti uli€niho prostoru,
skrze prostorovou uUspornost a preferenci VHD se ve mésté eliminuje vyhoda nezavislosti

u auta. | v tomto smyslu je tedy zapotifebi podporovat udrzitelné zpusoby dopravy. [25]
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Obréazek 2: Znazoréni potfeby plochy vozovky podle jednotlivych zvolenych druhl dopravy
[25]

Chytie koncipované mésto pak idealné reaguje na nahle vzniklé ale trvalé zmény dopravnich
parametrll rlznymi systémy fizeni silniéni dopravy. Nejen na okrajovych ¢astech mést se
jedna zejména o fizeni kfizovatek svételnym signalizacnim zafizenim (SSZ). Bézné je v téchto
pfipadech nutné pozménit signalni plan kfizovatky pravé kvuli zméné vstupnich hodnot jako
napfiklad intenzit dopravy. Vliv na Upravu signalniho programu muzou mit i vozidla VHD, pro
jejichz plynuly prajezd spjaty s mnohymi benefity je do systému dynamického Fizeni
zakomponovana jejich preference. V koneéném dusledku mohou v kombinaci s vyhrazenymi
jizdnimi pruhy, Upravami prednosti na kfizovatkach atd. linkové spoje tézit z kratSi cestovni
doby, vétSi spolehlivosti, Uspory energie nebo pfipadné uspory vypraveni vozidla, coz pfinasi

pro obsluznost nejen suburbannich oblasti zna¢né vyhody.

6 Integrace verejné dopravy do oblasti

Nabidka vefejné dopravy zajistujici uspokojeni potfeby prepravit se vSem ob&anlm splfiujicim
prepravni podminky by se méla pfizpusobovat rozvijejicimu se Uzemi. Planovani této nabidky
se Fidi podle ur€itych okrajovych podminek. ProtoZze nova zastavba suburbanni oblasti
vystavéna ,na zelené louce” zaujima €asto nepravidelnou polohu vaci centru uzemi, hodnoty
téchto podminek se proto mudzou zménit. Uz v koordinaci s vystavbou rezidencénich
a komerc¢nich objektt je tedy vhodné tuto potfebnou nabidku vefejné dopravy posoudit

a porovnat s plvodnim stavem a jeji pfipadné upravy zacit planovat. Napfiklad Prazska
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integrovana doprava definuje pro posouzeni standard( kvality dopravni obsluznosti pojem

dochézkové vzdalenost a jeji maximalni hodnoty.

.V ramci systému PID je smérodatna tzv. realna dochazkova vzdalenost, ktera neni dana
prostou kruZnicovou izochronou péSi dostupnosti (teoreticka dochazkova vzdalenost), ale

zohledriuje topologii uli¢ni sité a komunikaci pro pési.

[DOCHAZKOVA VZDALENOST]

400 m (600 m)* — kompaktni sidlo, vysokopodlazni zastavba

800 m (1 000 m)* — kompaktni sidlo, nizkopodlazni zastavba

1500 m - zemi s rozptylenou zastavbou

* pfipustné prodlouzeni dochazkové vzdalenosti ve specifickych pfipadech, max. 20% plochy

sidla ¢i sidelni ¢asti*[26]

Vzhledem k tomu, Ze zastavky v centru obce Citaji vétSinou nejvice pfepravni poptavky, je
logické a pravdépodobné, Ze takova lokalita snizuje dochazkové vzdalenosti. Podle velikosti
obce jsou poté umistény dalSi zastavky pro adekvatni nabidku VHD spliujici standardy

dochazkové vzdalenosti v ramci standardu kvality dopravni obsluznosti tzemi.

L~Funkéni systém verejné dopravy musi z hlediska dopravni obsluhy Gzemi nabidnout optimalni
rozmisténi zastavek a prestupnich bodu v tzemi za splnéni standardu dochazkové
vzdalenosti. Kromé splnéni dochazkové vzdalenosti by méla byt brana v Gvahu i hustota
zalidnéni predmétného tzemi a tedy i snaha, aby co nejvice obyvatel tzemi mélo zastavku co
nejblize. Zaroven se umisténi zastavek vefejné dopravy, s ohledem na potfebné rozptylove
plochy, realizuje co nejblize vyznamnym zdrojum/cildm dopravy. Kromé péSich proudu
v Uzemi a topologie komunikacni sité vstupuje do rozhodovani o umisténi zastavky
Z provozniho pohledu systému verejné dopravy i faktor mezizastavkové vzdalenosti. Pravé
u linek povrchové dopravy (tramvajovych a autobusovych) je ¢Casto rfeSena problematika
rovnovahy mezi akceptovatelnou mezizastavkovou vzdalenosti z hlediska provoznich
parametru linky (cestovni rychlost) a optimalni obsluhou tzemi verejnou dopravou. VzZdy plati,
Ze ¢im je linka verfejné dopravy atraktivnéjsi (vysoka cestovni rychlost a spolehlivost, kratky
interval), tim vy$Si je ochota cestujicich pfi dochazce (dojizdce autem ¢i na kole) na ni pfekonat

vétsi vzdalenost.” [26]

Nejen z vySe uvedeného plyne, Ze pokud je na zakladé okrajovych podminek rozhodnuto
0 nové zavedené obsluze zkoumaného uzemi linkou VHD, nabidka této dopravy zpravidla

nepfevysuje nabidku pro okolni puvodni zastavbu. Zejména nové vystavéné pFiméstské
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setkat s minimalnim poctem zastavek v celé oblasti se zastavkou zhruba v geografickém
stfedu dilCiho uzemi obsluhovanymi linkou s mensi intenzitou obsluhy spoji (pfiCemz obecné
je doporuceno zastavky umistovat v blizkosti Skolskych a zdravotnickych arealt a dalSich
vyznamnych objektd). Co se teoreticky ty¢e hustoty osidleni, zaznamenanihodna je prevzata
hranice 30—40 ob./ha, pod niz se nelze obejit bez vyuzZivani osobniho automobilu. Fungujici
obsluha VHD je myslitelna v oblastech s hustotou osidleni jesté zhruba o 15 ob./ha vysSi a pro
pési dostupnost béznych cild v oblasti je potfeba zalidnéni az 100 ob./ha. Vzhledem
k prostfedi studie, na zakladé které byly tyto hodnoty stanoveny, a jejimu stafi nemusi byt

uvedené miry v nasSich podminkach totozné. [1]

Vliv na samotné aktualni vedeni linek VHD a poté dopravni chovani obyvatel ovliviiuje jesté
nékolik faktorl jako napfiklad prostorové podminky komunikaci, ¢lenitost terénu, usporadani
a vedeni infrastruktury, jiz provozované linky VHD a jako podklad pro aktualizaci systému
obsluhy v neposledni fadé modal split v Uzemi udavajici podil lidi vyuzivajici vefejnou

dopravu.

V opacném pfipadé, kdy nabidka VHD neni pfizpisobena novym budovanym objektim, je
velmi zadouci, aby se v co nejbliz§im okoli nachazela do urcité miry patefni linka VHD
s infrastrukturou zabezpe€enou pro jiz zminénou multimodalni osobni dopravu &i alespon

zarizeni podporujici mikromobilitu (B+R, stanovisté se sdilenymi jizdnimi koly, ...).

V kazdém pfipadé se co do nové obsluhy VHD v naprosté vétSiné uzemi v suburbannich
podminkach jedna o napajeci linky, které maji jako hlavni ucel pfepravit cestujici z geograficky
odlehlého Uzemi do pfestupniho uzlu s navaznosti na obsluhu linek jiného druhu, velmi ¢asto
radialnich linek zajizdéjicich do centra oblasti. Vyhodou shrnujici provoz této linky je vyfeSeni
problém( technického a ekonomického razu [27]. Obecné je na objednateli, do jakych mist za
splnéni nastavenych standard(l zajisti obsluznost VHD. Potencialni alternativou eliminujici
nevyhody soucasné obCasné neucelné planované obsluhy VHD muze do budoucna byt tzv.
poptavkova doprava nebo také doprava on-demand vyuzivajici silné stranky klasické
objednavané vefejné hromadné dopravy itaxisluzby. Dal$i moznosti je v oblasti jista
kombinace pravidelné linky, kterou je vhodné provozovat pfedevSim v obdobi dopravnich
Spiek, a poptavkové dopravy zajistujici ucelnéjsi obsluhu pfedmétné lokality v sedlech pro
minimalizaci nakladd a zvySeni prdmérné obsazenosti linky. Tato sluzba tak v okrajovych
obdobich dne nabizi jistou flexibilitu. V priméru se cestujicim zkracuje cestovni doba,
navzdory riziku aktualné sestavené trase linky, jez nemusi byt pro jedince vzdy nejkratsi. Toto
vSak umozriuje pfepravu vice osob najednou, coz v porovnani s béznou linkou VHD, kdy zde

neni dany pevny jizdni fad a na néj navazané obéhy vozidel, umoZiuje se stejnym poctem
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vozU vétsi ucelnost. DalSi vyhodou maze v urcitych pfipadech byt moznost zaméstnavat fidiCe

vozidla zajistujiciho poptavkovou dopravu bez Fidi€ského prukazu typu D. [28]

Nejen na zakladé dopravni politiky CR uréujici sméry rozvoje, kde kromé& mnohych jiz
zminénych oblasti uvadi prioritu pouzivani bezemisni a nizkoemisni vefejné hromadné
dopravy pro zmen3eni energetické naroCnosti a externalit, se pfi planovani rozvoje verejné
dopravy dava prednost kolejovym, respektive draznim systémim (v nasem pfipadé
pfiméstskym a méstskym, tedy metru, tramvaiji, pfiméstskym vlakovym linkam, trolejbusim,
pfipadné lanovym draham) [7]. Dllezité a rozhodujici je v procesu posouzeni kritérii daného
modu, pficemz v pfipadé tramvaji charakteristickych pro rozvoj v méstské okrajové oblasti ale
¢astecné ijinych typl dopravnich prostfedki se jedna o zhodnoceni dostateéné poptavky,
terénu, prospésnosti v siti VHD nebo prostorovych pomérd komunikaci. Kdyz se poté
rozhodne o zavedeni napfiklad tramvajové trati v Uzemi, jez je idealné uz zpracovana
v Uzemnim planu, je vhodné naplanovat ¢asovy ramec samotné vystavby na dobu t&sné pied
vybudovanim nové urbanizaCni oblasti. Usnadriuje to kupfikladu komunikaci, koordinaci
zmény nebo pfipominky od obou stran Ize vyfesit snadnéji, nez kdyby s osobou zodpovédnou
za realizaci traté jednalo nékolik pravniku jiz obsazenych domu. Komplikovanéjsi muze byt na
druhou stranu posouzeni vyuzitelnosti infrastruktury bez momentalni zastavby. AvSak
skuteCnost, Zze do podobnych uUzemnich oblasti ma smysl investovat, se ukazuje na
regenerovanych brownfieldech, kde mnohdy jiz neobsluhované €i malo vyuzivané zastavky
VHD nabyvaji u novych cestujicich opét na atraktivité. Ukazkovym pfikladem z praxe je oblast
prazskych Vysocan, ve kterych dlouha léta téméf prazdna stanice metra Kolbenova slouzi
novym obyvatellim rezidenénich budov, které nahradily a do budoucna je$té nahradi mistni

dfive primyslovou oblast.

Obcas muze byt soucasti brownfieldu také stara nevyuzivana vlecka. S jeji modernizaci se
nabizi nékolik potencialnich vyuziti. Mizeme ji vyuzit jako zaklad tramvajové infrastruktury,
nové Casti zelezni¢ni traté, jako ur€ity hub pro zasobovani okolnich podnikd &i vyrobnich
objektl. Pravé prvni ze zminénych znovuvyuziti je ve fazi pfipravy na jihu Prahy. Tramvajova
trat v Komofanech vyuZije ve své posledni €asti v obsluhované oblasti vlecky ustici do
stavajici Zeleznicni trati €. 210 Praha — DobfiS a na druhé strané zaintegrované do byvalého
prumyslového arealu, budouciho mista tramvajového obratisté. Bude zde tedy vyuzito pavodni
infrastruktury rozdélujici mistni zastavbu atedy toho, ze oddélenym oblastem nebylo
umoznéno vzajemné prostorové propojeni [29]. Zavedeni Zelezni¢niho spojeni se také idealné
nabizi u tzv. logistics sprawls. Zaroven v navaznosti bohuzel ztraci smysl vyuZiti

byvalych vle¢ek k podnikiim z dlvodu jejich umisténi uvnitf mésta, pficemz dfive v dobé
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fungovani, kdy byly objemy pfepravy nakladni Zelezni¢ni a automobilové dopravy vyrovnané,

byly tyto objekty na samém okraji mésta a dnes uz jsou davno zastavéné.

Co se tyCe hlavnich pozitivnich vlivih nebo vyhod jedné z nej¢astéjSich druhl méstské
a pfiméstské kolejové dopravy, ato tramvajové dopravy, pfipadné v zahrani¢i popularni
provoz vlakotramvaiji, nova trat mize Cerpat z vyznamné synergie se stavajici siti. Z pohledu
zivotniho prostfedi mize dojit k novému zaboru Casti pady, pfipadné fragmentaci krajiny,
v dlouhodobém méfitku v3ak systém produkuje externality pouze v malé mife (lokalni emise
ve mésté jsou nulové). Ve méstském prostfedi zejména chytrych mést je napfiklad tramvajova
doprava jakozto paterni systém MHD ¢i doplnék nadfazeného systému v oblasti vnimana diky
dalSi synergii (oddélené) infrastruktury, samotného provozu, kratkym intervalim, vnimané
podpory méstotvornosti atd. jako spolehlivy a atraktivni dopravni méd. Dfive zminéna synergie
méla navic vyzdvihnout pfidanou hodnotu v moznosti vyuzit celé jiz vybudované tramvajové
sité prostfednictvim nové trati. Kazdy vétsi podobny zasah do sité ovéem naopak znamena
potencialni zmény v délce cestovni doby, vedeni tras linek, zajisténi novych pfestupnich
vazeb, souvislosti nadale s jizdnimi fady, potfebnym navysenim vozidel a fidi¢l v systému,
integraci nové infrastruktury a provozu na ni do zavedenych obéhu vozidel (i s najezdy
a zatahy) a turnusu fidic¢l. Zahrnuta je také integrace do odbavovaciho systému a tarifu, dale
je mozna potfeba provozu urcitého typu vozidel kvali specifickym parametriim trati nebo nové
vozovny €i depa. Pfi rozhodovani o zavedeni samotného provozu je vSak kromé jiz uvedeného
obecné kliCova dostatecna prepravni poptavka odpovidajici tomuto druhu dopravy, rentabilita
projektu a dostatec¢né kapacitni nabidka pfepravy (otdzka rozmisténi zastavek, intervalu
obsluhy, kapacity vozidel, ...). Optimum pro obsluznou uroven obsluhy D2 (tramvaj) se uvadi
cilova pfepravni rychlost 20 km/h, mezizastavkova vzdalenost 400 az 600 m a maximalni
interval 15 min [30].

7 Konkrétni prostorové struktury a jejich vliv na dopravu

Prostorové struktury uvedené v této kapitole, jejich souvislosti, doprava pro né charakteristicka
a jejich vzajemné porovnani budou i vzhledem k praktické ¢asti diplomové prace rozdéleny na

centrum, méstskou (blokovou) zastavbu, sidlisté a suburbanni oblast s rezidenéni zastavbou.

7.1 Centrum

Samotné, v naSich podminkach ¢asto historické jadro mésta se vyznacuje vysokou hustotou
budov, naopak ne tak vysokou hustotou osidleni a relativné malou plochou uzemi oproti jinym
strukturam. Dulezitym aspektem je husta uliéni sit doplnéna o namésti a rizné prichody

a pasaze, ktera naznacuje vysoky podil péSi a cyklistické dopravy. Charakteristickymi objekty
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v evropskych centrech mést byvaiji dllezité instituce, obchodni centra, kulturni budovy, hradby
toho Casu ohranicujici celé mésto a v dneSni dobé takeé jiz nevyuzivané, opusténé prostory.

To z center déla multifunkéni oblasti s mnoha zdroji a cili cest. [16]

Ony opusténé prostory vSak diky dulezitosti mista nebo samotné stavby v tomto lukrativnim
Uzemi nebyvaji dlouho v takovém stavu ajsou tak Casto rekonstruovany ¢i nahrazeny
novostavbami. Na druhou stranu se ve vefejném prostoru center vyskytuji také ur€itym
zpusobem béznému clovéku skrytda mista, ktera nejsou nijak udrzovana ani smyslupiné

vyuzivana, prestoze k tomu mnohdy maji potencial.

Jak jiz bylo zminéno, preferovany zplsob dopravy je doprava pési, cyklisticka, ale také VHD.
Ta se zde vyznaCuje ploSnou obsluhou s kratkymi mezizastavkovymi Useky a je tvofena
kapacitnimi dopravnimi prostfedky jako napfiklad metro, vlak a tramvaj, v menSich méstech
se v centru sjizdéji Casto linky autobusové &i trolejbusové. Proti malo vyuzivanym osobnim
automobilim zde vystupuje napfiklad doprava v klidu, jez je zpravidla feSena rGznymi
podzemnimi garazemi, ale také parkovacimi plochami na naméstich, nebo rizné poplatky

nebo omezeni samotného vjezdu do centralni oblasti.

Pro uvedeni pfikladu vyvoje a obsluhy centra mésta byl vybran Hradec Kralové. Po obvodu
centra Hradce Kralové Ize najit nékolik historickych budov pfed hradbami tehdejSiho mésta,
které mésto zrekonstruovalo a jsou tak dodnes pouzivany. Z kasaren postavenych na konci
18. stoleti tvoficich soucast vojenské pevnosti, je nyni napfiklad okresni soud, armadni
prostory, zazemi Muzea vychodnich Cech v Hradci Kralové nebo knihovna. V podobnych
objektech na samé plvodni hranici mésta se dnes nachazi hotely, restaurace a jiné sluzby.
Tak jako ve vétSiné podobnych stfedné velkych evropskych mést zde spoje VHD (v Hradci
historického centra, ale jejich trasy vedou ulicemi, jez obepinaji pravé byvalé méstské hradby.
V pfipadé Hradce jsou tak obsluhovany ftfi zastavky pfimo v ulicich Komenského
a Ceskoslovenské armady plnici popisovanou funkci, na které navazuji dalsi ulice vedouci
radialné do dalSich ¢asti nynéjSiho mésta. Tim padem je zajiSténa dobra dostupnost VHD

a zaroven zachovana tvar historického centra. [31][32]

7.2 Méstska (blokova) zastavba

Méstska zastavba za hranicemi izemi historickych mést je také nazyvana jako vnitini mésto,
a prave blokova zastavba je pro tuto strukturu velmi typicka. V ramci sidelnich usporadani méa
vnitfni mésto jednu z nejvétSich hustot osidleni, od ¢ehoz se odviji mnoho dalSich vlastnosti.

Po celou dobu existence téchto oblasti je kladen ddraz na polyfunkénost uzemi. Dnes
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zpravidla velice ,zivé“ Ctvrté disponuji nejen partery domu s dobfe dostupnymi obchody,
sluzbami a dalSim ob&anskym vybavenim a administrativnimi budovami, avSak minula doba
zde zanechala také v porovnani s ostatnimi strukturami nejvice brownfield(i jakozto pozistatek
primyslovych areall. Takové chatrajici objekty popisované v podkapitole 2.4 Brownfields jsou
obCasné vramci procesu reurbanizace opét vyuzivany idealné s odkazem na tehdejsi
fungovani a jsou zaroven stézejni v udrzitelném vyuzivani méstského prostoru i ve smyslu
nepfimého ovlivnéni nové vystavby satelitnich méstecek v pfiméstskych oblastech. Vyhody
mnohdy fungujiciho konceptu patnactiminutového mésta zde vyuzivaji rizné socialni, vékoveé
i narodnostni skupiny. Jednou z dalSich kvalit této struktury byva dostatek parku, které vznikaly

zaroven se samotnou zastavbou. [16]

Co se tyCe dopravy v husté osidlené méstské zastavbé, doprava v klidu je pro absenci vétsich
parkovist realizovana pfimo v uliénim prostoru, zfidka kdy v podzemnich garazich pod
naméstimi nebo bytovymi domy. Uzemim vedou mimo obsluznych zpravidla isbé&rné
a Castecné také rychlostni komunikace. Jednou z forem takovych infrastruktur mohou byt
vnitini méstské okruhy vedouci tranzitni dopravu mimo centralni oblasti mésta. Udrzba
dopravni infrastruktury obecné je kvuli stafi a velkému vytizeni kliCova a nakladna. Obsluha
VHD je vzhledem k vyhodné poloze v ramci mésta vétSinou na velmi vysoké urovni. Neni tak
vyjimkou, aby Uzemim prochazely trasy linek vSech bézné se vyskytujicich dopravnich

prostfedkd VHD a aby se zde vyskytovaly dulezité pfestupni uzly. [16]

Zastupcem pro zivot atraktivni ¢tvrti zmifiovanym odbornou i laickou vefejnosti je byvaly
hambursky pfistav znamy pod jménem HafenCity. Z nefunk&nich doku se tato oblast az ve 21.
stoleti zcela pfeménila na bydlisté a pracovisté pro nékolik desitek tisic obyvatel. Symbolem
se stala moderni budova Labské filharmonie, v lokalité s promenddami na pobfezi Labe
nechybi kupfikladu divadla, muzea, Skoly od matefskych po vysokou. DalSi rozvoj, jehoz
soucasti bude i tzv. Elbtower, budouci nejvétsi stavba mésta, tuto oblast jesté ¢eka. Obsluhu
VHD pak tvofi nékolik linek autobustl a prodlouzena trat metra. Zamér realizace moderni Ctvrti
je shrnut v nasleduijici citaci. ,V HafenCity vidite nadchody, podchody, podjezdy a nadjezdy,
pfitom je tu vSe udélano tak, zZe je vysledek velmi vstficny a pratelsky pro chodce. V urbanismu
Je tu uplatnén klasicky zplsob fragmentalni zastavby po blocich, ale zaroveri nikdy neopustili

princip touhy budovat mésto v Grovnich a ve vrstvach.“ [33]

7.3 Sidlisté

Za uvahu na toto téma stoji mimo jiné vyvoj vnimani sidliSt, kdy je jiz pomérné bézné
diskutovano o pamatkové ochrané urbanisticky €i architektonicky hodnotnych panelovych
sidlist. Fakt, ze at uz diky zaméru architektl a urbanist, nebo vlivem €asu sidlisté nejsou
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povazovana pouze za monofunkéni oblasti uréené ,pro pfespani“, uzaviené v sobé v ramci
soukromych bytovych jednotek, dokazuje i Usili pamatkart a skupin obyvatel o zachovani
tohoto obytného prostfedi do budoucna. Kvuli chybéjici méstské struktufe a neoriginalité
jednotlivych sidlidt byla ke konci minulého stoleti ¢asto kritizovana, svymi viastnostmi ve
meéstech oznaCovana za nevhodna vedle starsi, pdvodni zastavby. S nastupem nového stoleti
zacinaly byt jejich principy ocenovany a sidlistni celky zacinaly ¢innostmi obyvatel dostavat
svou tvaf. V nutném porovnani jednotlivych sidlist a jejich kvalit i mezi sebou samozfejmé
nalezneme rozdily, které mnohdy odrazi pfizpusobivost k modernimu stylu Zivota a jeho
novodobym potfebam, na nez plvodné logicky nebyla konstruovana. Z pfikladl sidlist Lesna
a Dablice je vsak znatelny odklon paméatkového odboru ministerstva kultury od pamatkové
ochrany sidlist, kdy Svacha neshledavéa urbanistické hodnoty dostate¢n& hodnotné pro jejich
ochranu a odkazuje zaroven na nastroje Uzemniho planu. Vyvstava tak obava potencialniho

naruseni oblasti soukromymi zajmy kupfikladu developer(. [3]

Alespon Castecny podil na kladné hodnoceni sidlist v8ak uplynuly ¢as a ,zabydleni“ obyvatel
ma. S pfihlédnutim na dobu vzniku je zapotfebi uznat spinéni ucelu poskytnout bydleni pro
velké mnozstvi lidi s ur€itou ob&anskou vybavenosti, velkorysym, ale Casto nedokonéenym
vefejnym prostorem a dobrou dopravni dostupnosti. Pifes dlouhodobé trvajici problémy
s dopravou Vv klidu je oblast ¢asto vhodné feSena vedenim sbérné &i obecné frekventované
komunikace po jejim obvodu nebo kdyz naopak prochazi jadrem oblasti, je v mistech s Castym
vyskytem chodcl (zastavky VHD, obchodni centra, Skoly, ...) zklidnéna nebo komunikacemi
pro pésSi kfizena mimourovhové. Obsluzné komunikace pak zajistuji obsluhu jednotlivych
domda. Diky tomu je zajisténa bezpecnost pohybu chodcl v oblasti, dobra dostupnost IAD
i VHD pro cesty se zaCatkem, respektive cilem v oblasti i cesty tranzitni. KliCové propojeni
okrajové sidlistni oblasti se zbytkem mésta zajiStuje ipravé diky vysoké hustoté osidleni

efektivni, zminéna VHD.

Nyni bude pro predstavu o dopravni obsluznosti zminénych prazskych sidlist Dablice a Jizni
Mésto, brnénské Lesné a Ustecké Severni Terase kratce porovnan jejich stav napojeni VHD.
Hodnotna zastavba panelovych domd v Dablicich z pielomu 60. a 70. let je ohranitena ze
severni strany Dablickym hajem a z té jizni dlleZitou Stfelniénou ulici [3]. Pravé Strelniénou,
potazmo z &asti Dablickou ulici je vedena tramvajova trat. Ctvrt je dale obslouZena metrem
prostfednictvim stanice Ladvi a autobusovymi linkami vedoucimi po hlavnich silnicich z nichz
ulice Zernosecka rozdéluje dvé &asti sidlisté. Nejvétsi sidlisté Ceské republiky, Jizni Mésto,
ma jakozto mnohem rozlehlejsSi obytna oblast mimo obsluhy stejnou linkou metra také SirSi
vyCet v tomto pfipadé autobusovych linek [32]. Co se tyCe brnénského sidlisté Lesna, hlavni

gast Gtvrté predstavujici mimo jiné smycku Certova rokle zakonéujici tramvajovou trat
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a stejnojmenny lesopark je obklopena ulicemi Okruzni a Seifertova, jez je tranzitni ve sméru

na Adamov. Obsluhu tramvajovymi a autobusovymi linkami zde doplfiuje jesté linka vlakova.

Velmi podobné je v ramci dopravni dostupnosti koncipovano sidlisté Severni Terasa, které
bude zhodnoceno komplexnéji a u kterého budou pfipomenuty viditelné kvalitni aspekty. Se
sidlistétm Lesna ma tato oblast spole¢ny také dlraz na biodiverzitu a pomérné maly podil
zastavéného uzemi. Z hlediska VHD vSak k autobusovym linkam pfibyly linky trolejbusové,
chybi zde naopak linky tramvajové a viakové. Ackoliv se u tohoto usteckého sidlisté jednalo
o pfipad prostorového rozrustani, mnozstvi pozornosti a odborné prace dalo vzniknout
neobyCejnému zastavénému uzemi. Samotné sidlisté ze 70. let bylo vystavéno kolem
dilezitého centralniho parku. Z vnéjsi strany zastavbu Uzemné ohraniCuje hlavni silni¢ni
komunikace napojujici se na sb&rnou komunikaci, kterd prochazi severni Casti mésta.
Vyhradné obsluzné komunikace uvnitf Ctvrti zvySuji bezpecnost pravé pésich pfi cesté
napfiklad do Skoly, na nékup, do restauracnich zafizeni nebo na ufad nachazejici se zamérné
uvniti  této popisované oblasti podobné jako v nékterych jinych vtuzemsku zejména
panelovych sidliStich. Architekti také v rdmci prace s kopcovitym terénem navrhovali rizné

vysoké a Clenéné budovy, aby Castené rozbili vyskovou niveletu. [34][35]

Pro vyznamnéjSi hodnoceni UspéSnosti nové zastavby je idealni nechat plsobit cas
a v prubéhu sledovat feSeni nedostatk(l pfirozenou i radikalnéjsi cestou jakozto zasah do
plavodniho stavu pro uspokojeni nové vzniklych potfeb a pozadavkul. Pfes u nékterych aspektu
znacné podcenéni ¢i neodhadnuti trendu budouciho vyvoje spole€nosti byla sidlisté vétSinou
schopna ne vzdy kvalitné a do¢asné redukovat dopad svych slabych stranek a ¢asem jsou

hodnoceny zpravidla pozitivné.

7.4 Suburbanni oblast s rezidenc¢ni zastavbou

Mnoho témat v této praci jiz smérovalo a popisovalo problémy v suburbiich a pfi€inu rozristani
pfiméstskych obytnych ploch do krajiny. Pfestoze na pfikladu pfedmétné modelované oblasti
bude vidét kombinace sidelnich struktur, vtéto kapitole budou pro celistvost shrnuty

charakteristiky pouze suburbanni rezidenéni oblasti.

Uvodem charakteristik této struktury bude tedy kratké shrnuti vyplyvajici z uvedenych témat.
Procesem suburbanizace, tedy rozSifovanim Uzemi mésta doprovazenym odlivu obyvatel
z jadrové oblasti, vznikaji oblasti s novou, zde konkrétné obytnou vystavbou v raznych
formach. Napfiklad tzv. sidleini kasSe (urban sprawl) v naSich podminkach vznika Casto
u hranic puvodni zastavby obce na teoreticky zastavitelnych plochach. Stale se v8ak jedna

o zastavbu na ,zelené louce®, s ¢imz se poji nutnost zajisténi rizné technické infrastruktury
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nebo potfeba nové obCanské vybavenosti a tim padem zpravidla zvySeni zejména fixnich
nakladu. DalSimi typickymi vlastnostmi jsou velmi nizka hustota osidleni, coz implikuje nizkou
efektivitu obsluhy VHD. Zfidka kdy se v suburbannich oblastech mimo to Ize setkat s kvalitnim,
udrZzovanym vefejnym prostorem, upravenou vefejnou zeleni €i s chodniky v bézném uliénim
prostoru. [1] [18] Kazdodenni zhorSené dopravni situace vlivem silné IAD je mozné jako
vysledek téchto staveb vidét zejména na severu a jihovychodé od Prahy kvuli vétSimu
mnozstvi obci zasazenych rychlym narGstem obyvatel. Ze stejného divodu by poté mohla byt

zminéna silnice 11/203 vedouci do Plzné nebo silnice 1/36 vedouci do Pardubic.

Kdyby bylo v navaznosti na zavér predchozi podkapitoly nahlizeno stejnou optikou na satelitni
meéstecka jakozto konsekvence suburbanizace, rlizné faktory ¢asto zmifiované v této praci
vyvolavaji v momentalni fazi existence takovychto oblasti dojem, Ze neodpovidaji potfebam
dnesni spole€nosti, natoz té budouci. Je poté otazkou, zda je nehledé na prvotni, v nékterych
pfipadech nadbyte&né naklady pfipustné vynakladat dodatecné, zejména financni zdroje pro
Zleps$eni situace a naskytnuti moznosti kladného zhodnoceni rezidenci v rozumném ¢asovém
horizontu. Potencial uspésné obyvané oblasti se standardné snizuje i v dopravnich aspektech,
kdy neexistuji zadné pfirozené prujezdné komunikace s dobrou dostupnosti do pfedmétné
oblasti. Ruku v ruce potom jde nabidka VHD, ktera je napfiklad pro prostorové parametry ulic
nebo neproduktivné najeté kilometry kvali nutnym zavlekim S$patné realizovatelna,
a preference osobniho automobilu, ktera se ve Spi¢kach pracovnich dni muze projevit

v podobé kongesci v oblasti Uzkych hrdel silni¢ni sité.

Opét bude uvedeno par pfikladi suburbannich oblasti s rezidenéni zastavbou v ¢eskych
podminkach. Obec leZici nékolik kilometrt jihozapadné od Prahy je Vysoky Ujezd, konkrétné
katastralni tzemi Vysoky Ujezd. Zde zejména v jihovychodni rozvojové vétvi v Gzemi vznika
nova zastavba rodinnych doma, coz ma také za nasledek zdvojnasobeni obyvatel celé obce
za pouhé Ctyfi roky [36][37]. Expanzi katastralniho Uzemi zapadnim smérem znemoznuje
prestizni golfové hristé. Je zde kazdopadné potfebna budouci reakce na zménu struktury
Uuzemi propojenou se zajisténim dopravni obsluznosti v oblasti. Rozvoj obce v minulych letech
pfinesl jen par novych objektll obCanské vybavenosti zabyvajicich se sluzbami prodeje
potravin &i restaurace v jadrové oblasti Vysokého Ujezdu. V pfipadé, kdy obyvatel bez
automobilu obyvajici jeden z nejvice odlehlych domu vac&i pravé zminovanému centru poptava
jakékoliv zafizeni od stravovaci pfes Skolska po dopravni, musi pfekonat vzdalenost
minimalné zhruba 1,7 km. Nejen Ze nova zastavba tedy nespliiuje podminky kontaktniho
meésta s mistni nabidkou prace a sluzeb, tento novy rozvoj nesplfiuje ani maximalni pfipustnou
dochézkovou vzdalenost jednoho kilometru [26]. Vzhledem k nékolika uvedenym i dalSim

faktordm tykajicich se i okoli obce bude také kliCové naplanovani vedeni tras autobusovych
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linek, protoze vdnednim stavu je tento druh dopravy zcela nekonkurenceschopny

a neatraktivni napf. v porovnéni s IAD a moznosti vyuziti dalnice D5.

Co se tyka naopak jihovychodniho sméru od metropole, ¢ast obce Jesenice nazyvana U Obory
popira téméf vSechna pravidla udrzitelného rozvoje uzemi. Uzemi na severu a zapadé
ohrani¢ené Prdhonickym hajem je pro motorova vozidla dostupné pouze jednou silni¢ni
komunikaci, nedisponuje souasnymi ani planovanymi obchodnimi zafizenimi, ani dal$im
ob&anskym vybavenim. Kvali az dvoukilometrové dochazkové vzdalenosti a zastavbé
rodinnych domu a vil nelze pocitat s velkym mnozstvim potencialnich cestujicich vyuzivajicich
VHD z nejblizSi zastavky. Pfes fakt fidkého osidleni oblasti se v Uzemnim planu obce pocita
se zastavitelnosti jiZzniho okraje aredlu. Obdobna, av8ak mirné&jsi situace je k vidéni v ¢asti
Zdiméfice, kde je v8ak planované vyuziti alespof malého prostoru uzemi pro vefejné vybaveni
[38].

8 Popis vybrané suburbanni oblasti — mésta Chyne

RozrGstanim vice ¢i méné promysSlenym prochazi pfedmétna obec Chyné lezici v tésné
blizkosti zapadné od metropole, kterd bude objektem praktické ¢asti v této diplomoveé praci.
S Chyni sousedi obce Uhonice, Cerveny Ujezd, Hostivice, Chrastany a Rudna. V blizkosti se
poté nachazi obce DrahelCice, Ptice, Jenec a hlavni mésto Praha, z / do kterého vede vétSina
cest obyvatel Chyné [32]. Fakt, ze se jedna o obec silné ovlivhénou suburbanizaci, potvrzuje
pravé vyvoj poCtu obyvatel tohoto Uzemi. Zatimco do roku 2005 c¢itala populace Chyné
necelych sedm set obyvatel, minuly rok (tedy o osmnact let pozdéji) zde bydlelo témér
sedmkréat vice obyvatel [37][39]. Hustota osidleni je pfi uvazovani pouze plochy intravilanu
(1,75 km?) a poétu obyvatel z roku 2023 jen pfiblizné 26,7 ob/ha [32][37]. Tato nizka hodnota
pusobi negativné na obsluhu VHD, infrastrukturu a naklady na jeji vystavbu a udrzbu nebo
obecné provoz budov ob&anské vybavenosti. Trend rozristani obce znazoriuje téz uzemni
plan Chyné, dle kterého se ma v obci pokracovat se zastavénim Gzemi na jeji jizni a vychodni
¢asti av zavislosti stim zajistit obCanskd vybavenost v podobé celkem C¢&tyf statnich
matefskych a ¢ty zakladnich Skol, nového hibitova, supermarketu BILLA nebo zafizeni
hromadné rekreace [40]. Viditelny je zde ale také trend pfiblizovani efektivnich dodavatelskych
sluzeb koncovym zakaznikim prostfednictvim balikomatu (zmifiovaného v podkapitole
3.1.1 Patnactiminutové mésto) sdruzeného pravé se supermarketem BILLA a dalSich dvou pfi
meéstském ufadu. Naplanovany jsou téz silni¢ni komunikace mensiho ivétSiho vyznamu
zajistujici napojeni na silnicni sit pro planovanou zastavbu. V celé obci je nespocet
nezastavénych parcel pfimo v zdstavbé& mnohdy jiz vybavenych elektrickou pfipojkou, které

jsou oznaceny jako plochy bydleni v rodinnych domech stabilizované (mozné soukromé
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vlastnictvi parcely pro budouci stavbu nebo pfeprodej), nebo plochy zmén nebo jako plochy
vefejnych prostranstvi (vefejna zelen). Tyto jsou ale téz uvedeny takto: ,Nové samostatné
plochy sidelni zelené jsou vymezeny zejména jako navrh zastavitelnych ploch zZV - 74, Z5,
Z8i, Z9h, Z11h, Z11i, Z12p, Z20, Z40.“ [41]

Obrazek 3: Nedavno dokonleny park se sadovymi a terénnimi Upravami v oblasti nové
zastavby bytovych domU na jihu mésta Chyné (spolufinancovano z fond EU)

Nékteré z nich jsou navrzeny na vesnické fotbalové hfisté, na jiné ma obec pfedkupni pravo
nebo jsou podminény kolaudaci pfilehlého chodniku nebo matefské Skoly, pfipadné jejich
neosidleni v UP neni objasnéné. At uz jsou diivody pro nezastavéna mista jakékoliv, v oblasti
to zejména pfi planovani dalSich obytnych ploch dale od stfedu mésta neplsobi udrzitelnym
a kontrolovanym dojmem. V zajmu obce by mélo byt prosazovani jednoduchych feSeni pro
alespon zpomaleni zastavéni dalsiho uzemi na ukor vnitiniho mésta, coz se nyni déje také
podminénim stavbou obc¢anské vybavenosti nebo rliznych druht infrastruktur. Tim ale obec
stavi tyto parcely v pfiméstskych oblastech do stejné pozice jako parcely uvnitf mésta, a to se
v globalnim méfitku projevi pravé v nutné stavbé dalSich dopravnich komunikaci a celkovému
fidnuti intravilanu obce. Nehledé na to, Ze na seriozité a konzistentnosti nepfidava ani zfejmé
nerespektovani UP. Jednim pFikladem za v§echny budiz néasledujici podminky prostorového
uspofadani pro moznost uzivani budov, které jsou jiz nyni z ¢asti vyuzivané a z nichz ma

nejblize ke splnéni pouze kolaudace komunikace v ploSe Z13b. [40][41]
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,2UZivani staveb rodinnych domi v plochach Z11b, Z12k, Z12j, Z12i a jejich zmén je
podminéno dokoncenim (kolaudaci) parku v plochach Z11h, Z11i, Z12p, kolaudaci matefské

Skolky v plose Z11g ¢i Z11c a kolaudaci komunikace v plose Z13b.

Uzivani staveb rodinnych domd v ploSe Z11c je podminéno kolaudaci chodniku podél této
plochy (soubézné s vozovkou komunikace) a v plose Z11e a je podminéno dokoncenim parkd
v plochach Z11h, Z11i, Z12p, kolaudaci materské skolky v ploSe Z11g ¢i Z11c a kolaudaci
komunikace v plose Z13b.“ [41]

Obrazek 4: Zastavitelna plocha Z35 v lokalitt Kamenice, na které je uzivani zastavby
podminéno oddélenim pozemku vzéné Z24b (na obrazku vlevo) prostfednictvim
zkolaudovaného chodniku (v misté vySlapané pésiny) [41]
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Obrazek 5: Vyfez hlavniho vykresu Gzemniho planu znazornujici nezastavéné zastavitelné
parcely v zénach 3410402 (Chyné, u nadrazi) a 3410404 (Chyné, stfed) [40]

Co se tyCe rozrastani zastavby a vlivu Zelezniéni trati v Gzemi, je z pohledu autora prace
vnimana jako ur€ity pozitivni druh fragmentace krajiny. Tato dopravni infrastruktura tak ze
zapadu formuje pomyslinou hranici mésta, kterou se obec podle UP v dohledné dobé& nechysta
prekrocit, ani by to pro rozvoj mésta nebylo zadouci vzhledem k jiz popisovanym nedostatecné
vyuzitym zastavitelnym plocham uvnitf Chyné. Obecné navic parcely v bezprostfedni blizkosti

od Zelezni¢niho télesa nebyvaji kvali €astym a intenzivnim externalitam vyhledavany.

Mésto Chyné se aktivné zaméfuje na infrastrukturu pro chodce, kterd jiz dnes tvofi zaklad pro
dobfe prichodnou c¢tvrt. | nadale se pocita s vystavbou cest pfimo v nové zastavbé, pro
bezpecny pfistup k Zelezni¢ni zastavce Chyné jih nebo cesty napojujici dalSi planovanou
infrastrukturu v extravilanu na jihu a zdpadé uzemi obce. U cyklistické dopravy je uvadéno
zavedeni infrastruktury pro cyklisty na zapadé uzemi mésta. Dale jsou propagovany
horizontalni cesty na severnim a jiznim okraji propojujici vice uzemnich celkd a v ramci

projektu ,Prazské kolo“ oddéleni cyklistickych tras od komunikace [11/00513. [41]

Dale podle uzemniho planu obec Chyné stabilizuje plochy v zastavitelném Uzemi a zohledni
podminky pro realizaci zastavek v zavislosti na sit hromadné dopravy [41]. Strategicky plan
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obsluhy konkrétnich linek VHD v8ak UP nijak nezmifiuje. Pogitd se tedy s obsluhou
autobusovymi linkami 347 v dnesni hlavni trase Zligin — ... — Chyné, Zitna — Chyné, Pivovarsky
dvur — Chyné — Chyné, Haje — Chyné, Nadrazi — Chyné — Chyné, Pivovarsky dvar — ... —
Hostivice, Nadrazi a 358 v aktualni trase Zli¢in — ... — Chyné&, Zitna — Chyné, Pivovarsky dviir
— Chyné — Chyné, Haje — Chyné&, Nadrazi — Chyné&, Na Vyhlidce — ... — Rudna, Hofelice. Pfi
nyn&jsim linkovém vedeni a obsluze jizni zastavky Chyné&, Na Vyhlidce, z niz budou vyjizdét
budouci i jiz pfistéhovali obyvatelé satelithiho méstecka a novych fadovych dom, by dojizdka
do hlavniho mésta byla s nizkymi jednotkami spoju linky 358 za den krajné nevyhovuijici. Tito
cestujici by pfi vali vyuzit hromadnou dopravu museli pro ¢astéjsi obsluhu dojit do néjaké ze
zastavek umisténych severnéji v puvodni zastavbeé €i na Zelezni¢ni zastavku Chyné jih. Reakci
na tuto situaci by mélo idealné byt zkraceni intervalu autobusové linky 358 takovym zpusobem,
aby obyvatelé nové &asti obce pfi volbé dopravniho prostfedku vnimali obsluhu VHD jako
konkurenceschopnou atim padem pfi rozhodovani o zpusobu pfepravy do metropole
oduvodnéné zvazovali osobni automobil i moznost VHD. Systém linek autobusl v systému
PID poté doplnhuje vlakova linka S65 s taktem jedné hodiny obsluhujici napfiklad stanici
Hostivice a v ramci Prahy vyznamné stanice Praha-Zli¢in a Praha-Smichov (do budoucna
pravdépodobné také Praha hlavni nadrazi). Pro pfedstavu pfi porovnani dojizdky napfiklad
zminénym vilakem a osobnim automobilem do lukrativni oblasti Smichova vyjde cestovni doba
vlakem podle aktualniho JR po trati &. 122 (Rudna u Prahy — ... — Hostivice — ... — Praha-
Smichov) 55 minut oproti 22 minutam pfi jizdé autem [32][42]. Cestovni dobu vlaku nyni o 13
minut prodluzuje absence kolejové spojky ve zhlavi stanice Praha-Smichov, av$ak
i v porovnani plvodnich 42 minut jizdy vlaku z Chyné na Smichov je srozdilem 20 minut

v tomto pfipadé zeleznice znacné nekonkurenceschopna.
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Obrazek 6: Spoj autobusové linky 347 v ulici Ke Skale ve sméru Chyné, nadrazi a ZIli¢in majici
hlavni podil na ploSné obsluze obce Chyné

Cilem tpravy nabidky VHD v modelu Metropolitniho regionu hlavniho mésta Prahy bylo zjistit,
jaka z pozdéji navrzenych variant feSeni obsluhy VHD je pro stale rozrlstajici se mésto Chyné
vyhodnéjsi a jaké cesty v ramci nabidky VHD budou volit obyvatelé zon s jejich nejvétSim
podilem. Z dosavadni analyzy je zfejmé, ze mésto Chyné nebude samostatnou polyfunkéni
oblasti a dojizdka z této obce do Prahy bude hrat v kazdém pfipadé dllezitou roli. Aby bylo
zabranéno typickému masovému pfiklonu obyvatel k automobilové dopravé, je potfeba zaijistit
kvalitni nabidku obsluhy VHD, pro niz ma Chyné oproti mnoha jinym suburbiim diky své poloze
a struktufe ulic pomérné dobré pfedpoklady. V horizontu roku 2070 tak byly navrzeny dvé
varianty zlepSeni mistni obsluhy VHD s dirazem zejména dojizdku do atraktivnich oblasti
Prahy, jez budou nasledné porovnany podle usetfené cestovni doby v rliznych relacich a tyto

vysledky poté celkové vyhodnoceny.

9 Zpresnéni modelu Prahy a okoli v oblasti obce Chyné
a c¢asti obce Hostivice

Navrh FeSeni obsluhy VHD ve dvou variantach byl proveden na jiz existujicim modelu
Metropolitniho regionu hlavniho mésta Prahy pro horizont roku 2070 s novou infrastrukturou
podle aktualnich strategickych plan(i (tramvajové traté, upravené linkové vedeni, Zelezniéni
uzel Praha v aktualni rozpracovanosti v tzv. varianté N2 atd.). Jednalo se o submodel VHD
s fixni poptavkovou matici pro VHD vzniklou multimodalnim vypoctem (VHD vs. IAD) pro
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variantu N2 v SP ZUP. Model v software PTV VISUM byl pro ugely diplomové prace poskytnut
zpracovatelem — spolecnosti TSK hl. m. Prahy. V tomto software je pouzivan tzv. ,headway-
based assignment®, tedy pfidéleni podle intervall. Obsluha linek VHD zde tedy neni
definovana jizdnim fadem, nybrz intervaly mezi spoji v urcitych ¢asovych usecich béhem dne.
U prestupu se poté napfiklad pocita s pevnou dobou chlize z dané matice a dobou ¢ekani pfi
pfestupu, dale pfidéleni pracuje is koordinacemi, jak bude dale naznageno na praktické

Uprave.

9.1 Uprava zén

Na zacatku uprav nabidky v modelu pro nasledné navrzené zmény ve VHD provadéné
v modelu Metropolitniho regionu Prahy byly ur€eny a editovany jednotlivé zény v hlavnich
z6nach, respektive nadzénach (tzv. ,main zone“). Konkrétné se jednalo 0 5 z6n v ,main zone*
Chyné a jedné oddélené ,main zone“ Hostivice. Rozdéleni zén bylo stanoveno tak, aby byly
pfiblizné stejné rozlehlé a ve vzajemném porovnani s podobnym pocétem obyvatel, respektive
poctem cest. Zény byly tudiz koncipovany takovym zplisobem, aby obsahly zejména intravilan

mésta, pfiCemz extravilan pro témé&rF nulové zdroje a cile cest byl pfi editaci zén zanedban.

Co se tyCe jednotlivych zén, v hlavni zoné Chyné byly upraveny (funkce ,add face®) polygony
3 stavajicich zén. Déale byly v nadzéné Chyné doplnény 2 nové zony pocitajici napfiklad
S hovou zastavbou v oblasti Pod horou, u které ma vzniknout nova, svazkova Skola Chyné-

Hostivice, jez bude mimo jiné zmifiovana pfi nasledujicim popisu detailt zon.

Zbna 3410402 (dale také pod ndazvem Chyné&, u nadrazi) umisténa na severozapadé uzemi
intravilanu obce je ohrani€ena ze zapadu zeleznici, z jihu ulicemi U Drahy a TocCiva, z vychodu
pfiblizné ulicemi Bolzanova, Dlouha alLevandulovd aze severu Litovickym potokem.
Nasledujici zéna 3410404, jez dostala ndzev Chyné, stfed, sousedi s prvni popisovanou
zénou z vychodu a sdili s ni tedy svoji zapadni hranici, je dale na sevemni strané opét
ohrani¢ena koncem intravilanu, vychodé ulicemi Hlavni a Rudenska a z jizni strany parkem
Opatovka. Dalsi zéna (3410401, pojmenovana Stara Chyné), ktera jiz v modelu existovala,
byla v Gzemi v rdmci Uprav vymezena ze zapadu ulicemi Hlavni a Rudenskd, z jihu hranicemi
parcel mezi ulicemi Lomena a Bernardova a K Roklim a Zdenkova, poté ulici Laténska skrz
nové budované sidelni oblasti oznaené jako bydleni v rodinnych domech a po hranici budouci
zastavby k ulici Druzstevni. Tato tvofi vychodni ohranieni zény a na severu byla sméfovana
opét k vychozimu bodu hranice zény za vodni plochou sadka a matefskou Skolou v ulici Ke
Skolce. Nové vytvofena zéna 3410405 (Nova Chyng) na jihu obce Chyné je obdobna
skute€nym ZSJ z webu mésta (v modelu slou€ena vétSina zény Nova Chyné azéna Na

Vyhlidce), konkrétné je tak situovana mezi Zzelezni¢ni trati, parkem Opatovka, jiZ popisovanou
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hranici se zénou Stara Chyné a jizni hranici zastavby [43]. Nejvychodnéji lezici zéna 3410403
se jménem Chyné, vychod a s pfedpokladem nejvétSiho rozriistani obce vede svou hranici
stejné jako zona Stara Chyné ulici DruZstevni, poté na jihozapadni, jizni a vychodni strané po
obvodu planovanych oblasti oznagenych jako ob&anské vybaveni (zde konkrétné ZS aktualné
ve vystavbé) a smiSena plocha obytna méstska. Nasledné tvofi hranici vymezeni tentokrat
z vychodu uzemi obce Chyné aze severu stavajici pramyslové budovy v Gzemnim planu
vedené jako ob&anské vybaveni komercéni. Z toho dlvodu, Ze zakladni sidelni jednotka hlavni
zony Hostivice s nazvem U Chyné ma mistni a dopravni souvislosti spiSe s méstem Chyné,
byla pro ni v ramci zahrnuti do modelu vy¢lenéna zvlastni zéna 3410325 (Hostivice, u Chyné)
v nadzoné Hostivice, jez obdobné jako zéna Nova Chyné kopiruje hranice existujici ZSJ,
v tomto pfipadé ZSJ U Chyné [43].

Zavérem byl uréen procentualni podil zdroju a cil cest, jez byl rozdélen vzdy v ramci celkové
main zony (Chyné a Hostivice). Kombinaci pfedpokladd uzemniho planu (rozlozeni a typ
zastavby v roce 2070) a odborného odhadu byl podil rozdélen nasledovné. Zéna Chyné,
u nadrazi obsahujici pouze obytné stavby zastupuje celkem 15 %, z6na Chyné, stfed se ZS,
obecni knihovnou a ufadem 25 %. Zéna Nova Chyné zastava v cestach v obci diky bytovym
domdm, planované vystavbé mnoha rodinnych doml a supermarketu BILLA 25 %. Pro MS
a ZS, potraviny a restaurace zastava zéna Stara Chyné 20 % a posledni zéna Chyné&, vychod
spadaijici do Chyné predstavuje s pivovarem, restauracemi, primyslovymi objekty a ZS 15 %
z celkovych zdroju a cil cest v obci. Z6na Hostivice, u Chyné poté s bytovymi domy ¢ita

v ramci obce Hostivice 5 %. [32][41]

9.2 Uprava konektorti

Protoze nebylo potfeba pfidavat zadné uzly ani Useky, v dalSim kroku v ramci zpfesnéni
modelu Prahy a okoli byly dopInény jednotlivé konektory. Ty spojuji uzly reprezentujici
zastavky VHD (stop points) a tézisté dané zony. Ddle byla aktualizovana primérna doba
dochazky podle nového umisténi té€zist zén, respektive rozdéleni samotnych zoén. Tato
pfedstavuje primérnou dobu, za kterou dosahne obyvatel dané zény zastavku ze svého
bydlisté. Doba dochazky byla stanovena na zakladé trasy v mapovém portalu Mapy.cz
v kombinaci s uvazenim budouci infrastruktury pro pésSi. Vlastni konektory byly vytvoreny
z pfedmétné zény pouze k zastavkam, které jsou pro obyvatele zény bézné a komfortné
dostupné, a tedy racionalné volené. Pro pomérné vétSi poCet modelovanych zén a plosné
nastaveni v celém modelu nebylo v moznostech editace zdny zvoleno proporéni nastaveni
,BYy shares®, které urCuje procentualni pfidéleni cestujicich na jednotlivé zastavky, nybrz

nastaveni ,Absolute“. NiZze je umisténa tabulka znazorriujici s jakymi ,stop points” je dana
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zona propojena konektorem jaké byla nastavena dochazkova doba v minutach a nésleduje

komentar k nékterym nestandardné zvolenym konektortim.

3410402 | Chyné | Chyné, | Chyné,
Chyné (vlak) | nadrazi | Haje
u nadrazi

5 5 6
3410401 | Chyné Chyné | Chyné, Chyné
Stara (vlak) Pivovarsky | jih
Chyné dvur

22 3 6 22
3410403 Chyné, Chyné,
Chyné Pivovarsky Zitna
vychod dvar

9 9

3410405 Chyné, | Chyné Chyné Chyné, Na
Nova Haje jih Vyhlidce
Chyne 15 20 10 4
3410404 | Chyné Chyné, | Chyné
Chyné (vlak) Haje
stfed 14 6 9
3410325 Chyné,
Hostivice, Zitna
u Chyné 3

Tabulka 1: Znazornéné konektory spojujici dané zény (v fadcich) s jednotlivymi zastavkami
s dobou dochazky (ve sloupcich) v minutach [32]

Konektory od vilakovych zastavek byly propojeny pfes pomérné dlouhou dochazkovou dobu
mohou zvolit negativné vnimanou chizi na vzdalenéjSi zastavku za cenu relativné rychlého
spojeni s vnitfnim méstem Prahy bez nutného pfestupu. Z toho divodu, Ze jsou zastavky
Chyné, Pivovarsky dvur, Chyné, Chyné, Haje a Chyné, Nadrazi vSechny obsluhovany linkami
347 a 358, u zon 3410402 (Chyné, u nadrazi), 3410401 (Stara Chyné), 3410404 (Chyné,
stfed) a 3410403 (Chyné, vychod) nebyl divod propojovat konektory s dalSi z uvedenych
zastavek vyrazné mimo danou z6nu, a¢ se mnohdy nachazi v relativné kratké dochazkove

vzdalenosti.
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10 Navrh fesSeni obsluhy VHD v oblasti obce Chyné

10.1  Varianta 1

Prvni varianta Upravy obsluhy VHD pocitala se zatraktivnénim provozu vlakové linky S65
jakozto jediné linky kolejové dopravy v obci. V roce 2070 je v modelu v souladu s rozvojem
linek PID pavodné pocitano s trasou linky Rudna u Prahy — Chyné jih — Chyné — Hostivice-
Litovice — Hostivice-U hibitova — JeneCek — Hostivice — Hostivice-Sadova — Praha-Zli¢in —
Praha-Stodulky — Praha-Cibulka — Praha-Jinonice — Praha-Konvéarka — Praha-Zvahov — Praha-
Hlubolepy zastavka — Praha-Smichov — Praha-Vyton — Praha hlavni nadrazi [44]. Konkrétnimi
zmeénami v prvni varianté bylo zkraceni intervalu v Useku Rudn& u Prahy — Hostivice na 15
minut, v nasledujicim Useku Hostivice — Praha hlavni nadrazi byl takt stanoven na 30 minut.
Puvodné byla v modelu obsluha linkou S65 nastavena na hodinovy takt ve Spicce v celé jeji
trase. Z davodu planovaného vedeni dalSich dvou linek (S55 a R24) druhym jmenovanym
Usekem (tzv. Prazsky Semmering) by pfi pfipadné realizaci bylo z provozniho hlediska
zapotfebi zvysit kapacitu traté zdvoukolejnénim vétsi asti traté. Ctvrthodinovy interval mezi
stanicemi Rudna u Prahy a Hostivice umoznuje komfortni propojeni s hlavnim méstem pouze
s jednim prestupem na jedné z téchto koncovych stanic Useku, kde byly pro tyto ucely
nastavené doby prestupl mezi jednotlivymi linkami podle druhu dopravy. Snaze dosazitelné
tak budou po trati &. 173 oblasti Reporyje, Smichov nebo hlavni nadrazi, z Hostivice se pak
zpfistupni diky trati €. 122 okoli stanic Praha-Zli¢in ¢i Praha-Smichov a trat €. 120 propoji
cestujici s Letistém Vaclava Havla, Dejvicemi, Bubny nebo Masarykovym nadrazim. Prakticky
byla zména provedena odstranénim trasy linky (tzv. ,line routes®) Praha hlavni nadrazi —
Hostivice a vytvofenim 2 ,line routes s 30minutovym intervalem, a sice v Useku Rudna
u Prahy — Praha hlavni nadrazi a Rudna u Prahy — Hostivice a jejich naslednou vzajemnou
koordinaci prostfednictvim editace volby PuT coordination groups. Vysledkem tak byl
15minutovy takt mezi stanicemi Rudna u Prahy a Hostivice. Vybranim sitového prvku ,Stops*
a zvolenim stanice Hostivice byl nastavena pevna primérna doba ¢ekani pfi pfestupu (,wait

time*) mezi médy vlak—vlak na 3 minuty.

Co se tyCe pfimo oblasti Chyné&, po konektoru maji k zeleznici pfistup 4 z5 tamnich zén
s celkovym procentualnim zastoupenim zdroju a cili cest vobci 85 %, coz se dvéma
zastavkami zde stavi Zelezni¢ni dopravu do silné role médu s potencidlem zajistit znatelnou
¢ast obsluhy mésta bez vyrazné zavislosti na linkach regionalnich autobust. Ty v prvni
varianté feSeni obsluhy VHD neproS$ly oproti namodelovanému stavu Zadnou zménou kromé
jediné. Vzhledem k planované zméné vedeni linky 336 (ze Zli¢ina do Hostivice pfes Prazsky

okruh misto vychodni ¢ast Chyné&, Hostivici, Bfve a severozapadni ¢ast Sobina) bude
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v modelu pro zachovéani obsluhy oblasti Bfve a zarovern zachovani rychlého spojeni Chyné
s centralni ¢asti Hostivice linkou 347 do zastavek Hostivice, Bfve a Hostivice, Bfve, sportovni
hala zajizdét zavlekem mezi zastadvkami Hostivice, Staré Litovice a Hostivice, Ve vilkach stale
a pouze linka 336 [44]. V software PTV VISUM se tak jednalo o editaci obou dvou
predmétnych tras linky 347 ve smyslu vynechani dvou zastavek v oblasti Bfve a o Gpravu trasy
linky 336 prostfednictvim obousmérného protazeni trasy pravé mezi Starymi Litovicemi
a zastavkou Hostivice, Ve vilkach. Mimo to si vSak linka 347 zachovala vSechny tfi ,line routes®
a pocet spojli na té hlavni (Zli¢in — ... — Chyné — ... — Hostivice, Nadrazi) ve $pi¢ce mezi 6:00
a 9:00 v poctu 6 spojl avintervalu 14:00 — 19:00 10 spoju, mimo to byl interval obsluhy
ponechan na 60 minutach. ,Line route” ukonéena ve sméru ze Zli¢ina uz v zastavce Chyné,
Nadrazi je ve $pi¢ce obsluhovana posilové jednim spojem za hodinu. Lince 358 zlstaly spoje
za den v jednom sméru v poctu 6 a vopaéném v 8, pfi¢emz v provozu je pouze v obdobi

Spicek.

10.2 Varianta 2

Do druhé varianty feSeni obsluhy VHD v oblasti mésta Chyné bylo zahrnuto zkraceni trasy
zeleznicni linky S65 do useku Hostivice — Praha hlavni nadrazi s intervalem 30 minut. V praxi
tedy byla smazana kratSi trasa linky (,line route“ Rudna u Prahy — Hostivice), delSi trasa
Zz Rudné na Prahu hlavni nadrazi byla naopak zkracena na Usek Hostivice — Praha hlavni

nadrazi. Usek Rudna u Prahy — Hostivice tak zlistal bez obsluhy Zelezniénimi linkami.

Ulohu napojeni na Zelezniéni dopravu, tedy obsluhované stanice Rudna u Prahy a Hostivice
tak k mistni obsluze zacaly pInit autobusové linky 347 a 358 s upravenymi parametry. U prvni
zmifilované autobusové linky byly zredukovany verze vedeni jeji trasy na Usek Zli¢in — ... —
Chyné — ... — Hostivice. Dlouhd trasa linky vedouci z Hostivice dale pfes Bilou Horu do Motola
byla vynechana pro pfehlednost z divodu minimalniho vyuziti nizkymi jednotkami spoju.
Ukondeni ¢asti spojl jedoucich ze Zli¢ina na zastavce Chyné, Nadrazi v této varianté nedava
smysl kvUli potfebé Castého spojeni obsluhovanych oblasti s dilezitym prfestupnim bodem
Hostivice, Nadrazi. Zaroven varianta pocitala s navySenim cCetnosti obsluhy linky, ato
konkrétné v intervalu 15 minut ve Spi¢kach pracovnich dnd a 30 minut v sedlech. V neposledni
fadé se i druhé varianty tykala obsluha zastavek Hostivice, Bfve a Hostivice, Bfve, sportovni
hala linkou 336 ve zménéné trase linky, jez jiz nepovede Chyni a Sobinem, nybrz Prazskym
okruhem a vychodni ¢asti obce Hostivice [44]. V modelu proto byly sjednoceny tfi ,line routes®
do jedné trasy Zli¢in — Hostivice, Nadrazi. Sedlo s pUlhodinovym intervalem obsluhy bylo poté
stanoveno od 9:00 do 14:00. Pfes prvek ,Stops* a zvoleni stanice Hostivice byla zkontrolovana

a ponechéana doba ¢ekani pfi pfestupu (,wait time*) mezi vlakem a autobusem na 5 minutach.
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Dale bylo zapotfebi provést zmény ve vedeni linky 358 pro zajisténi spojeni VHD nejen mezi
méstem Chyné a Zelezni¢ni trati €. 173, konkrétné stanici Nucice, ale také Castecné mezi
Hostivici a Rudnou kvuli ¢asti zrusené trati €. 122 Rudna u Prahy — Hostivice. Trasa linky tak
byla prodlouzena ze zastavky Rudna, Horelice pfes zastavku Rudna, V Brance do zastavky
Nugice, nadrazi s moznosti pfestupu na Zelezniéni linku S6. Spickové intervaly byly pfitom
stanoveny na 30 minut, intervaly spoji v sedle pak odpovidaji 60 minutdm. Nutnosti pro
dosazeni zminovaného adekvatniho propojeni Rudné a Hostivice pfes Chyni bylo zajisténi
garantovanych prestupl mezi spoji linky 358 jedoucich pravé z Nucic a Rudné a linky 347
mifici do Hostivice a stejné tak mezi spoji v opacném sméru (z Hostivice do Rudné). Pro
komfortni pfestup a eliminaci vyhybani spoju v ulici Ke Skale byla pro tyto garantované
prestupy zvolena zastavka Chyné, Nadrazi. Model si tak pro aplikaci navrzenych zmén vyzadal
prodlouzeni ,line routes” v obou smérech do zastavky Nucice, nadrazi. Sedlo bylo zvoleno
stejné jako u linky 347 mezi 9:00 a 14:00 a ve vecernich hodinach mezi 19:00 a 22:00, pfiCemz
spoje jsou na tuto linku vypravovany od 6:00 do 22:00. Obsluhu Chyné v okrajovych ¢astech
dne tak v této varianté zajistuje pouze linka 347. Garantovany pfestup mezi autobusovymi
linkami v zastavce Chyné&, Nadrazi bylo nastaveno opét pfes pevnou dobu &ekani pfi pfestupu
(,wait time*) mezi dvéma autobusovymi spoji, konkrétné zde byly zvoleny 3 minuty.
U Nucického nadrazi byla stejna konstanta mezi autobusem a vlakem stanovena obdobné

jako v Hostivici na 5 minut.

11 Porovnani variant obsluhy VHD v oblasti obce Chyné

Po upravach v modelu byl proveden vypocet tzv. ,pfidéleni na sit“ (tzv. ,trip assignment®), tedy
4. faze 4stupniového modelu. To tedy znamena, Ze matice poptavky pro VHD je v obou
variantach stejna. Algoritmus modelu v ramci tohoto kroku optimalizuje trasy cestujicich
jakozto sumy cestovnich dob z vychozi do cilové zény. V ramci vyhodnoceni vysledkd modelu
byli poté mezi variantami feSeni obsluhy VHD porovnany cestovni doba (JRT — ,journey time®)
a vnimand cestovni doba (PJT — ,perceived journey time®) mezi dvéma zénami v obci Chyné
a vzdy jednou reprezentativni zénou dané vybrané oblasti, hodnoty poctd cestujicich na
linkach obsluhujicich obec Chyni v obou smérech za den ziskané z kartogramu a nakonec

uspory ¢asu dojizdky obyvatel Chyné do vybranych oblasti v Praze v osobohodinéach.

Pfed samotnym krokem srovnani vysledkd variant obsluhy VHD byl v modelu vytvofen
pomocny atribut pro zény, kterym byly identifikovany shluky z6n jako typické zdroje a cile pro
agregaci matic osobohodin. Konkrétnimi vybranymi lokalitami byly Dejvice, Smichov, Mustek,
Budégjovickd a Repy. Dale podrobngji okomentované oblasti dostaly nézev co mozna

nejpfesnéjsi k jejich vybranym zénam. Oblast pojmenovana Dejvice obsahovala zony zejména
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v Dejvicich, &asti Bubende a Hrad&an s vysokoskolskym arealem, objektem Armady CR,
zastavbou kolem Vitézného namésti, bloky budov mezi Vitéznym naméstim, stanici Praha-
Dejvice a zastavkou HradCanska a oblasti v blizkosti Pisecké brany. Lokalita Smichova se
zaméfila na obchodni centrum Novy Smichov a zastavbu mezi ulici Kovakl a fekou Vltavou
s jizni hranici v urovni Vytoriského Zelezniéniho mostu. Nasledujici oblast se stfedem ve
vstupu do stanice metra B Mulstek na dolni ¢asti Vaclavského namésti se rozléha na
severozapadé od ulic Jilska, Michalska a Kozna pfes bloky pfilehlé k Vaclavskému namésti
po ulice Stépanska a Opletalova na jihovychodé oznadené oblasti. U dal$i zvolené lokality
Budéjovicka se jedna o uzemi od ulice Hvézdova na jihovychod zahrnujici obchodni centrum
Arkady Pankrac, blizké komeréni a kancelarské budovy, oblast Zelené lisky, sidlisté
Michelska, obchodni dim DBK a polikliniku Budéjovicka. Nakonec byla pro porovnani vybrana
okrajova &tvrt Prahy, sidli$t& Repy, jakozto zastupce kratké dojizdky a pro Chyni tedy ¢asteéné
30 minut). Zde se jednalo o celé panelové sidli$té, trojici ZS, Sportovni centrum Repy nebo
OC Repy. [32]

11.1 Cestovni doba

Namérena cestovni doba v tomto smyslu predstavuje vazeny prameér pfes vSechny nalezené
cesty na relaci zdroj-cil, kde vahy jsou pfifazené pocty cestujicich k témto cestam. Jedna se
o cestovni dobu ,ode dvefi ke dvefim®, tzn. cestovni dobu ze zdrojové z6ny po konektoru
k prvni zastavce VHD, ¢ekani na spoj, cestovni doba samotného spoje linky, resp. vice linek,
pfipadny pfestup, resp. prestupy a ¢ekani na jiny spoj linky VHD a chlze z posledni zastavky
do cilové zbény. V pfipadé cestovni doby (JRT — ,journey time*) tvofi jeji hodnotu suma téchto
uvedenych ¢asu. Tyto jednotlivé slozky cesty maji vétsi vyznam zejména ve vnimané cestovni
dobé.

Vniman& cestovni doba (PJT — ,perceived journey time“) je cestovni doba zohledhujici
negativné vnimané aspekty cesty. NejCastéji se jedna o prestupy (pocet, doba chlize, doba
¢ekani), doba chlize od vychozi zény k prvni zastavce a od posledni zastavky k cilové z6né
nebo dlouhé intervaly linek. V takovém pfipadé jsou zvyhodnény cesty pfimou linkou VHD
idealné s konektory s kratkou dobou chiize. V neposledni fadé zalezi také na dopravnim
systému, pfiCemz napfiklad Zeleznice nijak negativné neovlivni hodnotu PJT, naopak autobus
mé& na vnimanou cestovni dobu v ramci VHD nejvétsi dopad. Obecné je tak PJT linearni

funkce, kde maji jednotlivé slozky koeficienty zohlednuijici jejich relativni vnimani. [45]

Pro zaznamenani reprezentativnich hodnot z modelu byly vybrany dvé zény v obci Chyné
s nejvétsim procentuélnim podilem zdroju a cilt cest v ramci dané nadzény Chyné, konkrétné
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zény Chyné, stfed a Nova Chyné (obé 25 %) a vzdy jedna zdna zastupujici vybrané oblasti
v hlavnim mésté Praze. ProtoZe na sméru cesty zde nezaleZelo, byl vybran pouze jeden, tedy
z Chyné do prazskych vybranych skupin zén. V oblasti Dejvice se jednalo o z6nu 277002,
kterd zahrnuje bloky €inZovnich domd, jez jsou vétSinou z jedné strany ohraniCeny ulicemi
Ceskoslovenské armady a Narodni obrany. V této z6né se nachazi kuptikladu ZS a MS, Urad
MC Praha 6, divadlo, obchody, restaurace aj. Smichovska zéna je vymezena ulicemi
Plzeriska, Stroupeznického, Karla EngliSe a Radlicka a pfedstavuje objekt sité multikin,
restaurace, mnoho obchodl a dal$i. V oblasti Mustek byla zvolena zéna s Cislem 7140, ktera
je obklopena ulicemi JindfiSska, Panska, Na Pfikopé a Vaclavské namésti. V tomto
vyznamném bloku v centru metropole muaze byt mezi cili cest velké mnozstvi podnikd, hoteld
¢i vyznamnych instituci. Zéna umisténa v oblasti Budé&jovicka predstavuje blizké okoli ulice
Olbrachtova v Urovni vstupu do metra a autobusové zastavky Budéjovicka. Opét je zde mozné
nalézt mnoho sluzeb, restauraci, sidla firem atd. Posledni vyhodnocovana, fepska zéna

558001 pokryva Gzemi v oblasti zastavky MHD Slanska, a tedy konkrétn& OC Repy nebo ZS.

11.1.1 Varianta l

Hodnoty cestovnich dob (JRT) a vnimanych cestovnich dob (PJT) z varianty €. 1 byly Cerpany
pro oba sméry zvlast z matic modelu se vSemi zdénami a nasledné zaznamenany do
prehlednych tabulek. Hodnoty pro oba sméry byly v dané relaci vzdy zprimérovany a uvedeny
do jedné tabulky. Obecné informace o modelu uvedené v popisu vysledku nize plati také

u varianty ¢&. 2.

JRT [min] | oblast Dejvice |Smichov | Mistek |Budéjovicka | Repy

oblast Cislozény | 277002 | 164001 7140 607101 | 558001

Chyné 3410404 50,54 51,56 57,20 67,69 44,08
3410405 50,60 57,11 56,22 67,10 46,87

Tabulka 2: Zpramérované hodnoty cestovnich dob (JRT) v minutach ze, respektive do z6n
v obci Chyné do, respektive ze zén reprezentujicich vybrané prazské oblasti dojizdky ve
varianté ¢. 1

PJT [min] | oblast Dejvice |Smichov | Muistek |Budé&jovicka | Repy

oblast Cislo zény | 277002 | 164001 7140 607101 | 558001

Chyné 3410404 78,57 74,26 82,71 96,10 69,75
3410405 75,66 83,44 82,51 94,38 72,53

Tabulka 3: Zpramérované hodnoty vnimanych cestovnich dob (PJT) v minutach ze, respektive
do z6n v obci Chyné do, respektive ze zdn reprezentujicich vybrané prazské oblasti dojizdky
ve varianté €. 1

Je zfejmé, Ze cestovni doba u cest do, resp. z vybranych oblasti neni obecné mensi u jedné

ze z6n v obci Chyné, ale fidi se spiSe dostupnosti nabidky VHD vyhodnych pro cesty do dané

oblasti. ProtoZe cestujici do, resp. ze zony Nova Chyné maiji kratké dochazkové vzdalenosti
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ze, resp. na zastavky Chyné, Na Vyhlidce a Chyné jih, cestovni doby oproti cestujicim se
zdrojem nebo cilem cest v zoné Chyné, stfed maji srovnatelné v relacich s rychlou zelezni¢ni
dopravou, tedy konkrétné do oblasti Dejvice nebo Mustek. U relace Chyné — Smichov méla
vyhodnéjsi pozici zéna Chyné, stfed s lepsi dostupnosti autobusove linky 347, kterou Ize zvolit

pro jizdu na, resp. ze zastavky Zli¢in s pfestupem na metro, pfipadné tramvaj.

Zastupci méstské blokové zastavby Dejvice a Smichov dosazitelni v obou pfipadech cestou
s jednim prestupem vétSinou nevykazuji v cestovnich dobach velké odliSnosti. V ramci
vhimané cestovni doby byla u zény Chyné, stfed zaznamenana dokonce nizSi hodnota v relaci
Chyné — Smichov. Vysvétlenim muzou byt napfiklad kratSi doby dochazky na obou koncich

cest.

Zbna v centru hlavniho mésta (Mustek) je dostupna kromé tramvajovych zastavek a stanice
dvou linek metra téz ze Zelezniéni stanice Vaclavské namésti, ktera je obsluhovana mimo jiné
linkou S6 s trasou pFes stanici Rudna u Prahy, a Praha hlavni nadrazi navic s linkami R45
nebo S65 spojujici centralni oblast Prahy s Hostivici. To se u zény Chyné, stfed projevilo jen
o par minut del$i hodnotou JRT v porovnani s cestou do, resp. ze Smichova, u druhé chyriské
z6ny byla v relaci Chyné — Mustek oproti relaci Chyné — Smichov namérfena jesté kratSi

cestovni doba.

Cil cesty s nejdelSi cestovni dobou kvuli velké vzdalenosti, zhorSené dopravni dostupnosti
a nutnosti prestoupit na dalSi spoj linky MHD v méstské C&tvrti Smichov predstavuje oblast
Budéjovicka. Pfimo do uzemi zvolené zény Ize ze Smichovského nadrazi vyuzit linky 118, 12
a 30 v budoucnu pojizdéjici Dvorecky most av pfipadé tramvajovych linek tzv. Jizni
tramvajovou tangentu (ulice Jeremenkova a Olbrachtova) nebo s jesté jednim pfestupem
(napfiklad na Dvorcich) linky 13 s vyhodou lepsi dostupnosti ostatnich zén v této vybrané
oblasti az k zastavce Pankrac. Relevantni alternativu pfitom pfedstavuje jizda spojem vliakové
linky R45 na prazské hlavni nadrazi a nasledné linky metra C pfimo k cilové, resp. od zdrojové
zbény. Kvuli pfekro¢eni teoretické hranice jedné hodiny pro dojizdku neni pfedpokladano, ze

by cesty v relaci Chyné — Budéjovicka byly voleny vyznamnym poctem cestujicich.

Mé&stska cast Praha — Repy byla zvolena jako zastupce blizkého sidla méstského charakteru
se sidlistni méstskou strukturou, ktera by se v ramci vybranych oblasti mohla teoreticky nejvice
pfiblizit konceptu patnactiminutového mésta. Primér cestovni doby ze a do zény Chyné, stfed
zafazeni Rep do konceptu mésta kratkych vzdalenosti véak pro Chyni nepotvrzuje. Dosazeni
alespon pulhodinové hranice dojizdky brani pfedevSim nutnost jednoho pfestupu v obou

navrhovanych variantach (v pfipadé vybrané fepské zény 558001), vedeni komunikaci mezi
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témito dvéma sidly a také vybér vzajemné vzdalenéjSich zon v ramci danych sidelnich oblasti.
Zaroven se jedna o relaci, na které jde v ramci cest vhodné vyuzit vSechny linky obsluhujici

mésto Chyné.

11.1.2 Varianta 2

Hodnoty cestovnich dob (JRT) a vnimanych cestovnich dob (PJT) z varianty €. 2 byly opét
cerpany pro oba smeéry zvlast z matic modelu se vSemi zénami a nasledné zaznamenany do
prehlednych tabulek. Hodnoty pro oba sméry byly v dané relaci vzdy zprimérovany a uvedeny
do jedné tabulky.

JRT [min] | oblasti Dejvice |Smichov | Mistek | Budéjovicka | Repy

oblasti Cisla zon 277002 | 164001 7140 607101 | 558001

Chyné 3410404 53,58 49,09 56,69 67,47 41,32
3410405 61,32 55,02 62,53 74,71 47,55

Tabulka 4: Zprimérované hodnoty cestovnich dob (JRT) v minutach ze, respektive do zén
v obci Chyné do, respektive ze zdn reprezentujicich vybrané prazské oblasti dojizdky ve
varianté ¢. 2

PJT [min] | oblasti Dejvice | Smichov | Mistek |Budé&jovicka | Repy

oblasti | Cisla z6n 277002 | 164001 7140 607101 | 558001

Chyné 3410404 81,82 70,31 80,8 95,66 66,2
3410405 94,34 79,72 89,91 106,12 75,63

Tabulka 5: Zpramérované hodnoty vnimanych cestovnich dob (PJT) v minutach ze, respektive
do z6n v obci Chyné do, respektive ze zén reprezentujicich vybrané prazské oblasti dojizdky
ve varianté ¢. 2

Mensi hodnoty obou typl cestovnich dob uzény Chyné, stifed (3410404) oproti druhé
porovnavané zoné Nova Chyné (3410405) indikuji vyrazné lepSi dostupnost na zastavky
obsluhované vedle linky 358 i linkou 347 s nejkratSimi intervaly obsluhy v ramci autobusovych

linek VHD projizdéjici méstem Chyné.

U prvnich dvou oblasti, zastupct vnitiniho mésta, s podobnou vzdalenosti od mésta Chyné
byly oCekavany srovnatelné hodnoty JRT a PJT, av§ak cestovni doba do oblasti Smichov byla
oproti Dejvicim pfiblizné o 5 minut kratSi, u vnimané cestovni doby zaznamenany rozdil
dokonce pfesahl 10 minut. Na tratich &. 120 (Hostivice — Praha-Dejvice) a 173 (Rudna u Prahy
— Praha-Smichov) je srovnatelny 15minutovy takt, celkovy interval obsluhy je zkracen diky
moznostem vyuziti linky S65 pravé na trati €. 122 z Hostivice az na Smichov a pfedevsim linek
347 a 358 s prfestupem na tramvaj nebo metro jedouci do cilové zastavky Andél. Roli mohla
stejné jako u varianty €. 1 sehrét i delSi doba dochazky ze stanice Praha-Dejvice do dejvické

z6ny 277002. Kvuli zruSeni provozu vliakové linky S65 ve mésté Chyné byl u cesty mezi zonou
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Nova Chyné a pravé zénou v oblasti Dejvic (277002) zaroven zaznamenan nejvétsi narast

cestovni doby v porovnani s variantou €. 1 pfesahujici 10 minut.

Do oblasti Mlstku vychazi cestovni doba porovnatelna s oblasti Dejvic a vnimana cestovni
doba dokonce kratSi oproti relaci mezi zénami Chyné — Dejvice. Vliv na tento vysledek ma jisté
téZ popisované dobré spojeni Zelezni€nich linek po vSech tfech Zelezni¢nich tratich vedoucich

ze zapadni ¢asti hlavniho mésta (traté €. 120, 122 a 173).

Bez spoju linky S65 obsluhujicich Chyni doSlo k navySeni cestovni doby do, resp. z oblasti
Budéjovicka, jez byla vysoka jiz ve vychozi varianté zmény obsluhy VHD. Obtizné dostupna
se tak lokalita Prahy 4 stala pfedevsim pro zénu Nova Chyné, ktera je pfes posileni obsluhy
linky 358 hufe propojena s klicovou zastavkou Zli¢in nebo stanici Hostivice. Nutnost dalSiho
pfestupu v oblasti Smichova, respektive na stanici Praha hlavni nadrazi dosazitelnost
Budéjovické jesté vice zhorSuje. Cestovni doba zde obdrzela jeden z nejvétSich narUstl
v hodnoté necelych 8 minut, vnimané cestovni doby (PJT) se mezi zénami Nova Chyné
a Budéjovicka (607101) liSily az o 12 minut.

Cestovni doba u cesty do nebo z jediného zvoleného sidlisté byla diky kratkym intervaliim
v useku Chyné — Zli¢in (ve Spicce celkem 6 spojl za hodinu misto plvodnich 3) snizena pro
zonu Chyné, stfed na zhruba 41 minut. Pro cesty do, resp. z této atraktivni oblasti je ve varianté
€. 2 smysluplind vyhradné uvedena Cast trasy linek 347 a 358 na Zli€in s pfestupem na
pfiméstské linky obsluhujici zastavku Bily Beranek, linku autobusovou nebo spoje linek

tramvajovych na zastavku Slanska.

11.2 Pocet cestujicich

V kartogramech exportovanych ze softwaru PTV VISUM je v obou variantach zfejmy denni
pocet prepravenych cestujicich na dané lince projizdéjici méstem Chyné v obou smérech.
Konkrétni data pro rok 2070 jako pocet obyvatel obci nebo procentualni podil zdroj a cild cest
v jednotlivych zénach pfispéla k teoretickému pfiblizeni se budoucim vysledkiim dopravniho

chovani v oblasti.

11.2.1 Varianta l

Tyto modelované pFepravni proudy ukazuji v prvni varianté silnou roli vlaku, kdy v Useku

Chyné — Hostivice denné pfepravi v obou smérech pfiblizné 2020 osob, a pfes relativné malo

atraktivni interval obsluhy idulezitost linky 347 zejména ve sméru na Zli¢in, ale také do

Hostivice. Nekonkurenceschopné nabidce linky 358 s jednotkami spoji v jednom sméru za

den odpovida nizky pocet pfepravenych cestujicich. ACkoliv zde neni sledovan vliv na IAD,
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nedostate¢na obsluha autobusovou dopravou rozristajici se zény Nova Chyné ma na ni jisté
vyznamny dopad. Z nabidky VHD je u této zény vyuzivano spiSe vlaku, ktery denné prepravi

relativné velké mnozstvi cestujicich také do stanice Rudna u Prahy.

Pro kontrolu dostatec¢né nabidky spoji ve smyslu kapacit vozidel na spojich byla provéfena
nejvétsSi hodnota obsazenosti na Useku pro kazdou linku. Po konzultaci s vedoucim prace byl
uréen a uvazovan 20% podil pfepravenych osob ve Spickové hodiné pro oba sméry (pro jeden
smér tedy 10 %), ktery byl vydélen poctem spojl linky za takovou hodinu. Tato vysledna
hodnota by poté neméla pfesahnout standard obsaditelnosti pro standardni dvanactimetrovy
autobus 60 osob [46], v opacném pfipadé by byl pro nevyhovuijici kapacitu takovy autobusu
nahrazen kloubovym autobusem. V pfipadé viaku je kapacita jednotky fady 810 50 osob,
u linky 347 na mezizastavkovém Gseku Chrastany — Chyné, Zitna pfiblizné 41 osob na spoj,
ve stejném Useku se u linky 358 jednalo o 32 cestujicich. Spoj Zelezni¢ni linky S65 pfepravi
ve Spi¢ce mezi mésty Chyné a Hostivice pfes 50 osob. U vSech linek jsou tak vozidla aktualné

vypravovana na tyto linky kapacitné dostacuijici.
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Obrazek 7: Kartogram VHD pro variantu &. 1

Kartogram byl dale dopInén tzv. rozpadem zdroj-cilové dopravy, ktery znazoriuje prepravni
proudy vSech cest mificich z, resp. do Chyné. Zpravidla se tak jedna o obyvatele Chyné,
pfipadné obyvatele okolnich obci dojizdéjicich do Chyné za praci nebo do Skoly. Takovi
cestujici tvofi uvnitf Chyné vzdy alespon dvé tfetiny vSech cestujicich, je$té mirné vétsi
zastoupeni maiji tito cestujici na autobusovych linkach ve sméru do Hostivice a na Zli¢in. Co
se tyCe zelezni¢ni dopravy, ve sméru do Hostivice i Rudné je vSak jejich podil na téchto
Usecich trasy linky S65 v rdmci v8ech cestujicich pouze tfetinovy. V neposledni fadé byla
zaznamenana pouze Ctvrtina cestujicich mezi zastavkami Chyné, Na Vyhlidce a Rudna,
Nerudova jako téch se zdrojem nebo cilem cest v obci Chyné. Rozpad zdroj-cilové dopravy
ukazuje dale na uzemi Prahy silny pfepravni proud na lince metra B. Tato linka podzemni
dréhy pfepravi na svém poslednim Useku Zli¢in — Stodulky 920 cestujicich s cestou do nebo
z Chyné denné, pficemz v centru mésta mezi stanicemi Karlovo namésti a Mistek je takovych
za den stale okolo 270. Znatelné niz8i hodnoty zaznamenavaji Zelezni¢ni traté ¢. 120 a 173.

Na té prvni jmenované se od Hostivice az po stanici Praha-Veleslavin jedna o necelych 500
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cestujicich s cestou z, nebo do Chyné, z ehoz uUseku pfed prazskym hlavnim nadrazim
dosahne uz jen zhruba 160 osob. Naopak opaénym smérem, tedy na Kladno, se z Hostivice
po Zelezni¢ni trati denné vydava kolem 170 osob. Trat’ €. 173 z €asti vedouci Prokopskym
udolim jesté v téchto mistech pfesahuje 200 prepravenych osob se zdrojem, nebo cilem cesty
v Chyni a pfiblizné polovina z této hodnoty cestuje po této trati i pfed hlavnim nadrazim
v Praze. Jesté o poznani niz8i pocet pfepravenych dfive specifikovanych cestujicich v modelu
volilo cestu po Zelezni¢ni trati €. 122, konkrétné se mezi Hostivici a stanici Praha-Zli¢in jednalo
0 140 osob, v oblasti Zvahova, Hlubo&ep a Smichova jde o nizké desitky cestujicich. Vrchol
pocCtu pfepravenych osob z, resp. do Chyné (100 cestujicich) méla linka metra A v Gseku

Nadrazi Veleslavin — Bofislavka.
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Obrazek 8: Rozpad zdroj-cilové dopravy pro cesty se zdrojem nebo cilem v obci Chyné ve
varianté ¢. 1
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11.2.2 Varianta 2

V kartogramu modelu s variantou navrhu fedeni obsluhy VHD &. 2 se zakonité muselo projevit
zruSeni vilakové linky S65 mezi stanicemi Hostivice a Rudna u Prahy. Kli€ova linka 347
s patnactiminutovym taktem ve $pi¢kovych hodinach prepravi mezi obcemi Hostivice a Chyné
témér dvakrat vice cestujicich oproti prvni varianté. Tito cestujici pfedstavuji osoby mifici
z ado Chyné, ktefi takto volili kvali absenci jiné moznosti pfepravy z oblasti obce Hostivice
a Casté obsluze linky, ale také cestujici pouze projizdéjici Chyni (cestujici napfiklad z, resp.
do Hostivice do, resp. z lokalit Rudné a Nucic i Chrastan a Zli¢ina). Linky pravé ve sméru na
Zli¢in v primérném intervalu 10 minut zvolilo oproti prvni varianté o 770 vice cestujicich.
Znacnou c¢ast cestujicich prebrala na této relaci linka 358 s pfijatelnym pulhodinovym
intervalem obsluhy. Vyrazny narGst cestujicich byl u linky 358 zaznamenan také ve sméru na

Rudnou a Nugice.

Nakonec byla opét zkontrolovana nabidka spojli na useku s nevy$Sim namérenym poctem
cestujicich. U linky 347 se tedy jedna o Usek mezi zastavkami Chrastany a Chyné&, Zitna, kde
vychazi obsazenost na jeden spoj ve Spicce na 41,75 osob. Na lince 358 se jedna o Usek
Chyné, Na Vyhlidce — Chyné, Nadrazi a primérnou obsazenost spoje 46 osob, ¢imz bylo

potvrzeno, ze pro provoz na obou autobusovych linkach je dostacujici standardni autobus.
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Obrazek 9: Kartogram VHD pro variantu €. 2

Kromé kartogramu byl z modelu opét pofizen také snimek rozpadu zdroj-cilové dopravy pro
cesty se zdrojem nebo cilem ve mésté Chyné. Ten ukazuje pfiblizné 75% podil takovych cest
na usecich smérem na Zli¢in, ktery je volen pro cesty do metropole jednozna¢né nejvice, a do
Hostivice. Vedle jasné prevahy cestujicich z, resp. do Chyné v samotné Chyni vSak tato
skupina nepredstavuje ani tfetinu pfepravenych osob na lince 358 smérem na Rudnou

a nucické nadrazi.
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Obrazek 10: Rozpad zdroj-cilové dopravy pro cesty se zdrojem nebo cilem v obci Chyné ve
varianté €. 2

11.3  Uspora cestovni doby

Pomoci dynamické agregace bylo zagregovano pét matic osobohodin v modelu pro jednotlivé
skupiny relaci zdroj-cil. Nejdfive byla agregovana vnimana cestovni doba (pro cestujici se
zdrojem nebo cilem cesty v Chyni) z, resp. do ,main zone® Chyné vcetné zény U Chyné do,
resp. z vSdech zén v modelu véetné zén v Chyni. Celkova cestovni doba na relaci slouzici
k porovnani jeji Uspory v jednotkadch osobohodin byla v ramci dfive zvolenych a popsanych
oblasti pfes jejich atraktivni oznacené zony pfipravena pro dalSi agregaci. Pro pfipomenuti se
jednalo o oblasti pojmenované takto: Dejvice, Smichov, Mustek, Budgjovicka a Repy. Druha
hodnota agregovanych cestovnich dob tak vychazela z, resp. do nadzény Chyné vcetné zény

Hostivice, u Chyné pravé do, resp. ze zon ve vybranych oblastech.
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11.3.1 Varianta l

Vysledkem agregace cestovnich dob v rdmci vybranych matic byla nasledujici tabulka.

agregace ostatni Budéjo-

[oshod] oblasti vicka Chyné Dejvice Mastek |Smichov |Repy
ostatni

oblasti 2863641,05| 31644,01| 2020,23| 32664,43 |37 366,88 |46003,91 | 13 355,67
Budéjovicka 30464,52 728,76 11,20 225,50 312,77 465,38 111,46
Chyné 2 198,65 13,88 177,52 23,63 23,06 48,96 30,09
Dejvice 30680,13 244,10 19,22 884,20 345,88 572,50 234,05
Mustek 36784,84 334,16 18,71 331,92 461,76 600,23 172,94
Smichov 46 355,78 412,47 48,68 512,70 471,69| 1699,31 495,37
ﬁepy 14 464,14 145,09 30,34 284,26 193,80 428,27 570,24

Tabulka 6: Agregované cestovni doby v osobohodinach rozdélené podle vybranych oblasti
v Chyni a Praze ve varianté ¢. 1

Souctem Fadku a souétu tykajicich se Chyné véetné hodnoty pro cesty uvnitif mésta Chyné
byly ziskany agregované cestovni doby vSech cest se zdrojem nebo cilem v Chyni. Konkrétni
vypoctena hodnota byla 4664,17 oshod. Vynechanim relaci z, resp. do zén mimo vybrané
oblasti (prvni fadek a sloupec) a cestovni doby uvnitf Chyné se dale dospélo k agregované
cestovni dobé z, resp. do pfedmétnych zén v Chyni do, resp. z vSech vybranych oblasti. Tato
vypoctena hodnota vySla na 267,78 oshod. Suma tykajici se vSech cest v modelu poté ¢&inila
3199328,38 oshod.

11.3.2 Varianta 2

Vychozimi daty varianty €. 2 pro porovnani agregovanych cestovnich dob v osobohodinach

mezi dvéma variantami byla opét tabulka téchto hodnot rozdélena podle vybranych oblasti.

agregace ostatni Budéjo-

[oshod] oblasti vicka Chyné Dejvice Mastek |Smichov |Repy
ostatni

oblasti 2863932,99| 31644,81| 1978,36| 32667,89 |37 368,00 | 46 004,20 | 13 358,74
Budéjovicka 30 464,17 728,76 11,04 225,50 312,77 465,38 111,46
Chyné 2 232,95 14,09 157,41 25,19 23,29 48,01 31,21
Dejvice 30682,41 244,10 20,17 884,20 345,88 572,50 234,03
Maustek 36 784,53 334,16 18,20 331,92 461,76 600,23 172,95
Smichov 46 352,48 412,47 45,73 512,70 471,69 | 1699,31 495,37
Repy 14 465,22 145,09 29,59 284,27 193,80 428,27 570,24

Tabulka 7: Agregované cestovni doby v osobohodinach rozdélené podle vybranych oblasti
v Chyni a Praze ve varianté €. 2

Pfi porovnani jednotlivych relaci mezi Chyni a konkrétnimi vybranymi oblastmi byla zjisténa
nejvétsi uspora Casu mezi obéma variantami u cest ze Smichova do Chyné predstavujici
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témér 3 oshod. Takovy vysledek naznaCovala jiz naméfena cestovni doba na této relaci, kdy
pokles hodnot u obou chyriskych zén byl zasluhou vétSiho poctu spoju autobusovych linek
spojujicich Chyni a Zli¢in az dvouminutovy. OdliSna Cisla jsou dale vidét na cestach z, resp.
do Chyné do, resp. z oblasti Dejvic a Rep, kvali nizkému poétu cestujicich se véak na téchto
relacich pokles namérené cestovni doby neprojevil tak vyrazné. Naopak hodnota pfedstavujici
agregovanou cestovni dobu pro cesty uvnitf Chyné se diky CastéjSi obsluze autobusu uvnitf

mésta razantné snizila.

Prvni hodnota agregované cestovni doby u vSech cest z, resp. do obce Chyné vychazela
4635,24 oshod. Hodnota pro cesty mezi Chyni a vybranymi oblastmi v Praze vysla v druhé
varianté navrhu 266,52 oshod. Celkova suma agregovanych cestovnich dob byla
3199599,50 oshod.

Srovnanim vyslednych agregovanych cestovnich dob mezi obéma variantami byla ve varianté
€. 2 uréena uspora Casu pro cestujici se zdrojem, nebo cilem cest v obci Chyné v hodnoté
28,94 oshod. Oproti tomu ve druhé varianté celkova agregovana cestovni doba pro v§echny
cesty v modelu vzrostla 0 271,12 oshod. Vysvétlenim takového stavu mize byt plvodné
vysoké vyuziti linky S65 mezi zastavkami Hostivice a Rudna u Prahy. Tomuto zjisténi pfispiva
téz vyhodnoceni vysledkd kartogramu a rozpadu zdroj-cilové dopravy ve varianté €. 1,
u kterého je patrné, ze vlakovou linku S65 vyuziva mezi zastdvkami Hostivice-Litovice a Chyné
1350 cestujicich z 2020 bez zdroje, nebo cile cesty pravé v Chyni. Pravdépodobné se tak
jednalo o nezanedbatelny pocet cestujicich napfiklad v relacich Hostivice — Rudna, Rudna —
Kladno, Hostivice — Beroun a jiné, ktefi pfedmétnou ¢ast trati €. 122 denné vyuzivali a s jejim
zruSenim ve varianté &. 2 se jim tak cesta prodlouzila. Opacna situace nastala ve druhé
varianté navrhu u obyvatel Chyné, nebo cestujicich dojizdégjicich do Chyné. Dobra plo$na
obsluha obce s nékolikaminutovym intervalem spoju na frekventovanych relacich s dilezitymi

prestupy na Zli¢iné a v Hostivici se projevila v uspofe Casu v fadech desitek osobohodin.

12 Celkové vyhodnoceni obou variant navrhi resSeni
obsluhy VHD

Oproti pavodnim oCekavanim jednoznacného vysledku usetfeného €asu ve prospéch jedné
varianty se ukazalo, ze pro cestujici z/ do Chyné je vyhodné&;jSi varianta €. 2, pro ostatni
cestujici v modelu to byla naopak varianta €. 1. Z toho dlvodu bylo rozhodnuto o pfevedeni
osobohodin a dopravniho vykonu VHD na finanéni jednotky, ve kterych jsou tyto dva aspekty

prostfednictvim finanéniho zhodnoceni uréena celkova vyhodnost téchto variant.
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Nejdfive je zapotrfebi urcit potfebny typ vozidel, které budou provozovany na predmétnych
link&ch, které prosly v rAmci variant Gpravou. Pro pfipomenuti jednoho ze zavéru podkapitoly
pocet cestujicich, byl v prvni varianté na lince 347 nejvétsi pocet cestujicich na spoj ve
$pickovych hodinach 41, na lince 358 pouze 32 a u linky S65 se jednalo o 50 osob. Ve varianté
€. 2 nejvyssi obsazenost u linky 347 mirné vzrostla na 41,75 cestujicich, na lince 358 byl narust
markantné;jSi, konkrétné maximalni obsazenost stoupla na 46 osob. Podle standardd
obsaditelnosti a kapacity vozidel, které udavaji horni hranici pro standardni autobus 60 osob
a pro vlak fady 810 55 osob, jsou na vSech linkach v obou variantach dostacujici pravé
standardni pfiméstsky autobus avlak fady 810 [46][47]. Z divodu obecné nesplfiujicich
pozadavkl a potfeb cestujicich ve smyslu do budoucna narlstajici podpory bezbariérovych
zastavek a vozidel vSak bylo rozhodnuto o volbé ¢aste¢né nizkopodlazniho a kapacitnéjSiho
vlaku fady 814 [48].

Dale bylo pro zjisténi celkové Castky za usetfeni dopravniho vykonu jednotlivych médu nutné
stanoveni cen provozu vozidel na jeden kilometr. Ty byly na zakladé odborného odhadu
vedouciho diplomové prace uréeny na 54 K&/km u standardnich autobusl a 103 K&/km u viaku
fady 814. Celkovy rozdil vozokilometr( a viakokilometrl zjistitelny z dat software byl ve
varianté €. 2 oproti varianté ¢. 1 nasledujici. Narust vozokilometru ¢inil diky ¢astéjSi obsluze
obou linek projizdéjicich Chyni 972,11 vozkm. Zru$eni provozu na &asti traté ¢. 122 zplsobilo

naopak pokles dopravniho vykonu vilak o 1287,4 vikm.

V neposledni fadé musel byt finanéné ohodnocen uSetfeny Cas, ktery penézné ohodnotil
uSetfeny, respektive vtomto pfipadé ,pfibyly“ €as. Pro pfipomenuti hodnoty z pfedchozi
kapitoly, agregovana cestovni doba narostla 0 271,12 oshod. Cena €asu byla poté stanovena
na zakladé metody uvedené v Rezortni metodice pro hodnoceni ekonomické efektivnosti
projektl dopravnich staveb zpracovavajici hodnotu ¢asu v kapitole Datova ¢ast [49]. Hodnoty
cen &asu vSak byly po osobni konzultaci se zpracovateli SP ZUP (CU 2024) aktualizovany.
Potfebné hodnoty €asu pro autobus byly vynasobeny vahami podle odborného odhadu
vedouciho prace, kde pracovnim a dlouhym cestam bylo kazdé pfidéleno 10 % z celkového
podilu (dlouhé dojizdky a ostatni cesty na dlouhou vzdéalenost tak vysly kazda po 5 %), cestam
kratké dojizdky a ostatnim cestam na kratkou vzdalenost bylo kazdé pfidéleno 40 % ze vSech

cest.
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. EUR/oshod  K¢/oshod
osobni doprava i .
P (CU2002) (CU 2017)
BUS 11,45 481,70
PRACOVNI €AS
IAD, vlak 14,27 600,34
o BUS 4,13 168,01
Kratka dojizdka
IAD, vlak 5,75 233,92
BUS 5,31 216,02
Dlouhd dojizdka
IAD, vlak 7,38 300,23
NEPRACOVNI CAS
Ostatni — kratka BUS 3,46 140,76
vzddlenost IAD, vlak 4,82 196,08
Ostatni — dlouhd BUS 4,45 181,03
vzdalenost IAD, vlak 6,18 251,41
) ) EUR/thod K&/thod
nakladni doprava N .
(CU2002) (CU 2017)
SILNICE 2,06 86,66
ZELEZNICE 0,84 35,34

Tabulka 8.54 — Hodnoty ¢asu (CU 2002 a 2017)

Obrazek 11: Vyfez tabulky hodnot Casu zrezortni metodiky pro hodnoceni ekonomické

efektivnosti projektt dopravnich staveb [49]

Vypodcet ceny €asu tak vypada takto:

VIT=WTea+SCeb+LCec+0OSDed+OLDee (12.1)
kde je VTT cena Casu (value of travel time) [K&/oshod];
WT pracovni ¢as (working time) [K&/oshod];
a vaha pracovniho ¢asu [-];
SC kratka dojizdka (short commute) [K&/oshod];
b vaha kratké dojizdky [-];
LC dlouha dojizdka (long commute) [K&/oshod];
c vaha dlouhé dojizdky [-];
OosD ostatni — kratka vzdalenost (other — short distance) [K&/oshod];
d vaha pro ostatni — kratka vzdalenost [-];
OoLD ostatni — dlouha vzdalenost (other — long distance) [K&/oshod];
e vaha pro ostatni — dlouha vzdalenost [-].
VTT =732,94 ¢« 0,1 + 253,93 ¢ 0,4 + 326,50 ¢ 0,05 + 212,75 ¢ 0,4 + 273,61 « 0,05 =
= 289,97 K¢&/oshod (12.2)
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Celkové finan¢ni vyhodnoceni varianty €. 2 tedy obsahovalo sumu obou zménénych
dopravnich vykonl vynasobenych cenou za jednotku dopravniho vykonu a uSetfené
agregované cestovni doby v osobohodinach multiplikované spoctenou cenou ¢asu. Pro
porovnani variant v obdobi jednoho roku, bude tato vysledna finanéni hodnota jesté

vynasobena poc¢tem pracovnich dni, ktery je stanoven na 315 dni v roce.

TP=(TPBeP1+TPReP,+VTTS ¢ VTT) ¢ 315 (12.3)
kde je TP celkova cena varianty €. 2 za rok provozu (total price) [K¢];
TPB rozdil dopravniho vykonu za den — autobus (transport performance —

bus) [vozkm];
P1 cena za 1 vozkm (price for 1 vkm) [K&/vozkm];
TPR rozdil dopravniho vykonu za den — Zeleznice (transport

performance — railway) [vlkm];

P cena za 1 vlkm (price for 1 ttkm) [K&/vlkm];
VTTS celkova denni Uspora ¢asu (value of travel time savings) [oshod];
VTT cena Casu (value of travel time) [K&/oshod].

TP = (972,11 ¢ 54 - 1278,4 ¢ 103 + 271,12 ¢ 289,97) e 315 = - 177846,98 K& (12.4)

Zavedenim varianty €. 2 by se na zakladé vypoctu usetfilo celkem 177846,98 korun ro¢né. To
tedy znamend, zlepSeni autobusové dopravy v oblasti se na uUkor pFeruSeni provozu
a globalnimu narlistu pocétu osobohodin vyplati. Dal§im argumentem pro druhou variantu
feSeni je zlepSeni situace pro samotné cestujici mifici z, resp. do zén v obci Chyné a zény
Hostivice, u Chyné, kterym se agregované cestovni doba zmensSila o 28,94 oshod (u cest mezi
Chyni a vybranymi oblastmi v Praze se jednalo o Usporu 1,26 oshod). Varianta €. 2 navrhu
feSeni obsluhy VHD zahrnuijici zkraceni trasy linky S65 na usek Praha hlavni nadrazi —
Hostivice a zkraceni intervalu autobusovych linek obsluhujicich mésto Chyné na ve Spi¢kach
¢tvrthodinovy, respektive pulhodinovy takt je na zakladé ekonomického hodnoceni variant

a snizeni agregované cestovni doby v predmétném uzemi doporucena pro realizaci.

13 Zaveér

Vztah spolecnosti k vefejnému prostoru se v pribéhu ¢asu rdzné proménuje. | v ramci riznych
kultur nebo zemi je vniman odliSné a na jeho kvalitni vlastnosti a udrzbu je kladena rizné
dirazna pozornost. V naSich podminkach je vétSinou zaméfena na mista, kde
dochézi k vyskytu a pohybu vice osob. Kvuli postupujici digitalizaci a rozvoji informacnich

technologii, které provazi oprosténi se od dulezitosti jednotlivych mist je role vefejného
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prostoru upozadéna. Na problematiku vefejného prostoru tak existuje vice pohledu, obecné je
vS8ak podstatné nenechat pfes rizné postoje a vyvoj moderni spole€nosti téma vefejného
prostoru upadnout. Co se ty€e dalSi roviny, vnimani a vztahu ke konkrétnim mistim, nékteré
nadzory miluvi o dulezitosti relaci, nikoliv samotné lokality, jiné propaguji jedinecnost
jednotlivych oblasti a jejich kontext v okolnim Gzemi. Déle bylo v praci zaméfreno na aspekty
ovliviujici zivot v samotnych rezidencénich oblastech. StéZejni pro dobfe fungujici obydlenou
oblast je ur€itd mira hustoty osidleni a diverzity budov. Napfiklad spolu s vhodnou a hustou
infrastrukturou pro pési a cyklisty atd. tvofi tyto aspekty zaklad pro tzv. patnactiminutové
mésto. Tento koncept je vhodny zejména pro posileni role dané oblasti, podporu udrzitelnych
druhll dopravy ¢&i obecné riznorodé méstské prostiedi. V neposledni fadé zlstavaji zbytné,
ale i nezbytné cesty pfimo v dané z6né a nezatézuji dopravu na komunikacich (pfedevsim
v jejich uzkych hrdlech) do vétSich sidel. DalSimi tématy, které navazuji na vlastnosti
osidlenych prostor, jsou biodiverzita, u které byl zdiraznén vliv mimo jiné i na dopravu, a dobra
prichodnost Uzemim. Ta souvisi s fragmentaci krajiny, jez ¢asto prostupnost v izemi omezuje
nebo znemoziuje. Prekfizit cestu jinak ucelené oblasti mohou vedle rozlehlejSich komerénich
nebo skladovacich objektl €asto také komunikace vy$Siho vyznamu. To souvisi i s preferenci
vybudovani mimouroviiovych kfizeni uvnitf Gzemi, avSak pokud mozno ne na ukor ,ztracenych
spadl®, ani na Ukor pfistupnosti. V praci tak byla fe¢ o vlli rozhodujici o zkraceni cestovni
doby pfi prachodu oblasti nebo napfiklad vétSim komfortu i vybéru alternativnich cest. Mezi
dalSi soucCasné trendy dale jako doplnék k planovani klasické nabidky VHD spojené
s vhodnym vybérem nabizeného segmentu vefejné dopravy patfi popularizované moznosti
multimodalni osobni dopravy nebo poptavkové dopravy tzv. ,on-demand. Pro shrnuti tak byl
jednou z myslenek prace celkovy rozbor a definice udrzitelného rozvoje uzemi za vyuziti
dostupnych zdrojli a v ramci akceptovani pravidel nékolika odvétvi, at uz ekologického,
socialniho ¢i ekologického. Ve velké Casti je zaroven klicové zajisténi dobré dopravni
dostupnosti v oblasti, a pravé jeho feSeni a moznosti implementace byly sledovany napfi¢

kapitolami.

Pfi hodnoceni vlivu na dopravu u jednotlivych prostorovych struktur byla vyhodnocena
suburbanni oblast jako jedna z téch s nejmensim podilem VHD v ramci délby pfepravni prace.
V submodelu VHD s fixni poptavkovou matici pro VHD Metropolitniho regionu Prahy
v software PTV VISUM bylo i proto zaméfeno na zlepSeni nabidky obsluhy pravé VHD. Na
zacCatku prace s modelem bylo provedeno jeho zpfesnéni, konkrétné Uprava poctu a umisténi
z0n, ur€eni procentualniho podilu zdroju a cilt cest v zénach v ramci celkové nadzony a revize
a editace konektor. Dale byly v oblasti mésta Chyné navrzeny dvé varianty navrhu feseni
obsluhy VHD. V té prvni, vychozi byla posilena role vlaku zkracenim intervalu obsluhy linky

S65 v useku prochazejicim také obci Chyné na 15 minut a na 30 minut dale v ¢asti trasy
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nachazejici se z vétSiny na uzemi hl. mésta Prahy. Naopak ve druhé varianté byl na té prvni,
dfive posilené Casti trasy vlakové linky S65 (Rudna u Prahy — Hostivice) provoz zcela pferusen
a toto opatieni vykompenzovano ¢astéjsi plodnou obsluhou autobusovymi linkami 347 a 358.

Ty tak zUstaly jedinou moznosti pro cestujici ve VHD mifici z, resp. do Chyné.

Ukazatelem pfi vyhodnocovani obou variant bylo pfedevsim zlepSeni podminek pro cesty z /
do Chyné ve smyslu mensi agregované cestovni doby takovych cest. Vysledky opatfeni
v modelu byly ale obecné rozdéleny do tfi skupin. Nejdfive byla vyhodnocena primérna
cestovni doba mezi dvéma zénami v Chyni a vybranymi oblastmi v hlavnim mésté Praze. Na
kartogramech a rozpadech zdroj-cilové dopravy byly mezi obéma variantami zanalyzovany
zmeény a dopady téchto zmén na dopravni chovani. V neposledni fadé byly porovnany pravé
hodnoty agregace cestovnich dob v osobohodinach, které byly z téchto popsanych zavéru
podstatné pro celkové zhodnoceni. Z toho duvodu, Ze u porovnani usetfeného cCasu
v osobohodinach pro cestujici z, resp. do Chyné a vS8ech ostatnich cestujicich bylo zjisténo,
Ze Uuspora pro prvni zminénou skupinu existuje u varianty €. 2, a naopak vsichni ostatni
cestujici profituji z opatfeni ve varianté ¢. 1, bylo provedeno ekonomické srovnani obou
variant. Se zapocitanim ohodnocené zmény dopravnich vykont VHD a pravé agregovanych
cestovnich dob bylo zavérem spocteno, Ze realizaci druhé varianty by bylo uSetfeno témér
177847 KC rocné. Takovy vysledek znaci vyhodnost zlepSeni plosné nabidky autobusovou
dopravou predstavujici snizeni agregovanych cestovnich dob u cest z, resp. do Chyné oproti
zkraceni intervalu viakové linky, ktery dava lepsi podminky pro cestovani naopak ostatnim
cestujicim v modelu. Na zakladé téchto opatfeni a vzhledem k provedenému finanénimu

vyhodnoceni je tak doporuéena realizace varianty €. 2.
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