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Abstrakt

Pfedmétem této doktorské prace je analyza vztahu mezi dvéma zakladnimi principy ovladajicimi
plosny rozvoj stfedné velkych mést (s okolo 100.000 obyvateli). Prvni princip se soustfedi na
kompaktnost mésta a v naSem vyzkumu je reprezentovan efektivitou verejné dopravy. Druhy
princip se zaméfuje na kvalitu prostfedi mésta pro bydleni a v nasem vyzkumu je reprezentovan
dostupnosti volné krajiny z uzemi mésta. Uzitim GIS analyz a statistickych analyz jsou oba
principy vyvazZeny za ucelem identifikace optimalniho tvaru zastavéného Uzemi mésta.

V teoretické resSerSi vyzkumné kapitoly zabyvajici se dostupnosti volné krajiny je popséno,
nakolik dllezitym faktorem je predmétny parametr pro kvalitu Zivota ve mésté. Nasledné je
pomoci GIS analyzy provedeno hodnoceni dostupnosti volné krajiny, a to jak vyvoje tohoto
parametru u mésta Liberec v ¢ase, tak srovnani tohoto parametru mezi 4 krajskymi mésty. Dilci
vysledky této analyzy naznacily, Ze jak velikost zastavéného Uzemi, tak jeho tvar maji vliv na
vysledné hodnoceni dostupnosti volné krajiny.

Druha vyzkumna kapitola se zabyva efektivitou verejné dopravy ve stfedné velkych méstech,
pficemz ji hodnoti na zakladé wvyuZiti metody odvozené zkonceptu Transit Oriented
Development (TOD). Tfi zdkladni parametry charakterizujici urbanni prostfedi mésta, se kterymi
koncept TOD pracuje, jsou ve vztahu k mite vyuziti MHD méreny: populacni hustota, vzdalenost
do cile dojizdky a vzdalenost na zastavku MHD. Dil¢i vysledky prokdzaly mnohem silnéjsi vliv na
vyuziti MHD ze strany proménné frekvence spoju a vzdalenost kzastdvce MHD oproti
vzdalenosti do cile dojizdky. Vysledky tak naznacuji, Ze rozdily mezi cestovnimi ¢asy nejsou
u stfedné velkych mést natolik velké, aby zasadnéji ovlivnily motivaci lidi vyuzZit ¢i nevyuziti MHD.
Jako dulezitéjsi faktory se ukazala frekvence spoji a dostupnost zastavek, tedy faktory mnohem
vice spojené s operabilitou a komfortem MHD.

Oba soubory vysledkl byly vyhodnoceny v zavérecné kapitole. Vysledné vyhodnoceni ukazuje, Zze
z pohledu vyvazeni obou protichlidnych principd je vyhodny plosny rozvoj mést vedeny po jeho
radialach. Principy udrZitelného rozvoje dnes obecné spise vedou k zahustovani mést, nicméné
vuci tomuto trendu Ize pozorovat urcity odpor ze strany obyvatel mést, ktefi ¢asto uprednostiuji
pravé ochranu pfirodnich ploch v okoli jejich obydli. V tomto konfliktu lze pravé radialni rozvoj
(reprezentovany ve vétSim méfitku napf. kodanskym Finger-planem) vnimat jako optimalni
syntézu: rozvoj podél intenzivné dopravné obslouzenych radial chrani volnou krajinou mezi
jednotlivymi ,prsty“ mésta. Vysledky naseho vyzkumu prokazuji, Ze principy radialniho rozvoje
mést jsou legitimni i u Ceskych stfedné velkych mést.

Klicova slova: dostupnost volné krajiny, transit oriented development, rozsifovani zastavéného
Uzemi, tvar zastavéného Uzemi, kvalita prostfedi mésta pro bydleni, udrzZitelné mésto, stfedné
velké mésto.
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Abstract

The subject of this Doctoral Thesis is the relation between two main principles controlling the
process of the spread of built-up areas in mid-size cities (with about 100,000 inhabitants). First
principle focuses on compactness of cities and it is represented by public transport efficiency.
Second principle focuses on livability of cities and it is represented by accessibility of free
landscape. By using GIS and statistical analysis, both principles are balanced in this paper to
identify optimal geographical shape of built-up area.

In the theoretical part of research chapter dealing of accessibility of free landscape, the
accessibility of free landscape is described as an essential parameter of the quality of life in
towns. The methodology used was a GIS analysis of the development of the geographic shape of
built-up areas of the town of Liberec and its impact on the direct accessibility of free landscape
in the hinterland as compared to three other regional capitals in the Czech Republic. Our partial
results indicate that both the size of built-up areas and their shape in the landscape are decisive
factors.

Second research chapter deals with the concept of transit oriented development (TOD) and its
application in mid-size cities. Three basic parameters of TOD and their impact on public
transport use are tested — population density, destination accessibility and distance to transit.
Our partial results indicate a larger influence of frequency of connections and distance to transit
than destination accessibility. Differences between ride times are only a few minutes in mid-size
cities. Thus, they do not influence transit use as much as flexibility and comfort of commuting
represented much more by parameters as frequency of connections and distance to transit.

Both sets of results are balanced in concluding chapter. Final evaluation indicates that star-
shaped city form is promoted. Principles of sustainable development generally known today
incline to condensation, but there is opposing pressure from inhabitants for more sparse
development, with enough areas for relaxation. In this conflict, the star-shaped city form
(represented in larger scale by e.g. Copenhagen Finger Plan) can be regarded as a synthesis:
urban planning requires busy radials with urban transportation that protect the open landscape
between the fingers of a city. The results indicate that application of the principles of radial
development in mid-size Czech cities is feasible.

Key words: accessibility of free landscape, transit oriented development, spread of built-up
areas, shape of built-up area, livable city, sustainable city, mid-size city
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1 Zakladni vychodiska vyzkumu

1.1 Cil vyzkumu

Cilem vyzkumu je koncipovat a aplikovat metodu, pomoci které je mozné vyhodnotit optimalni
formy plosného rozvoje stfedné velkych mést. Metoda spociva ve vyvaZovani dvou parametrd,
které reprezentuji do urcité miry protichidné principy k formovani ploSného rozvoje mésta.
Parametr efektivity obsluhy mésta hromadnou dopravou reprezentuje princip smérujici
k maximalné kompaktnimu tvaru zastavéného Uzemi mésta. Parametr dostupnosti volné krajiny
reprezentuje princip k pronikani zastavby ddle do volné krajiny. Cilem vyzkumu je oba parametry
co nejexaktnéjsim postupem zméfit a nasledné je ve vzdjemném kontextu vyhodnotit, a to ve
vztahu k jednotlivym ¢astem mésta.

Souvisejici cil vyzkumu spocivd v provéreni radidlniho modelu plosného rozvoje mésta.
V dopliujici hypotéze je stanoveno, ze tento model predstavuje optimalni strategii pro dosazeni
vyvazeného vztahu mezi principem rozvoje mésta podporujicim dostupnost volné krajiny
a principem podporujicim kompaktnost mésta. Za Ucelem provéreni této hypotézy jsou méreny
a vyhodnoceny hodnoty obou parametrd v redlném uGzemi, tedy u jednotlivych casti ¢eskych
stfedné velkych mést.

1.2 Vyzkumné otazky a hypotézy

1.2.1 Zakladni struktura vyzkumu

Vyzkum se zaméruje na jeden ze zakladnich prvk( charakterizujicich formu rozvoje mésta, a to je
hranice zastavéného Uzemi. Jeji vyznam je zakotven jak v oficidlni legislativé, tak i v dilech
autord, ktefi se va&i standardni Uzemné planovaci praxi v CR stavi spie kriticky. Hranice
zastavéného Uzemi je i pro jednoho z nejhlasitéjsich kritik(, R. Kouckého (2005), s jeho koncepci
elementarniho urbanismu, pravé jednim z téch elementd, kterym je nutné vénovat pozornost.
Pokud chceme ke kontrole tohoto elementu nicméné pfristoupit zodpovédné, je tfeba se dostat
za hranici obecnych proklamaci a vyvijet exaktni metody, jak posuny hranice zastavéného tzemi
hodnotit. Nas vyzkum pfi feSeni tohoto ukolu vychazi z nasledujicich tfech wvychodisek
usporadanych do klasické dialektické struktury (tedy teze, antiteze, syntéza):

Princip prvni: kompaktnost mésta

Hranice zastavéného Uzemi mésta je elementem vyznamné urcujicim kompaktnost mésta.
Geograficky tvar zastavéného Uzemi mésta, ktery tato hranice vytycuje, Uzce souvisi s moznostmi
obsluhy Uzemi mésta. Kompaktnéjsi tvar je zpravidla spojen s efektivnéjsi obsluhou uzemi
verejnou dopravou, a proto je vice v souladu s principy udrzitelného méstského planovani.
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Obr. 1.1: llustrace prvniho principu s vypsdnim zdkladnich teoretickych koncepti urbanismu
a urbanistickych trendd, které akcentuji kompaktnost a udrZitelnost mésta. (Grafika: viastni)

Princip druhy: dostupnost volné krajiny

Hranici zastavéného Uzemi je ale tfeba vnimat také jako rozhrani mezi méstem a volnou
krajinou. Prlnik zastavéného Uzemi mésta do krajiny uréuje, jak je z obytného prostiedi volna
krajina dostupna. Minimalizace vzdalenosti mezi obydlim a hranici zastavéného uUzemi tak
zvysuje dostupnost volné krajiny a tim padem atraktivitu prostfedi mésta. Dostupnost volné
krajiny je vyznamnym parametrem urcujicim kvalitu a atraktivitu prostfedi mésta.

Obr. 1.2: |llustrace druhého principu s vypsanim zdkladnich teoretickych konceptl urbanismu
a urbanistickych trendd, které akcentuji atraktivitu mésta spojenou s dostupnosti prirodniho prostredi.
(Grafika: viastni)

Syntéza

Promyslenym vyvazovanim obou vyse uvedenych protichlidnych principl Ize usmérriovat rozvoj
zastavéného uUzemi mésta k jeho optimalni formé. Pfi tom je tfeba vzit v Uvahu specifika
jednotlivych mést. V pfipadé naseho vyzkumu lze zavéry zobecnit na typ mést odpovidajici
ceskym stfedné velkym méstim s poctem obyvatel okolo 100 000.
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1.2.2 Vyzkumné otazky a hypotézy

Hlavni myslenka vyzkumu se tak vztahuje k hranici zastavéného Uzemi. Jeji pohyb analyzujeme
zobou pdll. Zvnéjsku kontrolujeme vztah mésta a volné krajiny, zvnittku kompaktnost
zastavéného Uzemi. Pro obé analyzy vyuZivame jeden klicovy parametr, ktery predmétny princip
reprezentuje. U vztahu k volné krajiné mérime jeji dostupnost z Gzemi mésta. DulezZitost tohoto
ukazatele je predmétem podrobné reSerSe, kterd je obsaZena v kapitole 3.1. Kompaktnost
v nasem vyzkumu reprezentujeme efektivitou verejné dopravy, jakozto klicového integrujiciho
prvku udrzitelného mésta. Jeji vyznam je rozebran v kapitole 4.1.

Hlavni vyzkumnou otdzku lze na zdkladé uvedeni do tématu vySe formulovat nasledujicim
zpUsobem:

O1: Je tvar zastavéného Uzemi urcujici pro optimalizaci vztahu mezi principem vedoucim ke
kompaktnosti mésta a principem vedoucim k dobré dostupnosti volné krajiny?

Hlavni hypotéza pak pfirozené vyplyva ze znéni vyzkumné otazky a v nasem vyzkumu ji
testujeme ve znéni:

H1: Tvar zastavéného Uzemi je urcujici pro to, jakym zplUsobem je vyvaien princip rozvoje
mésta podporujici dostupnost volné krajiny a princip podporujici kompaktnost mésta.

Obr. 1.3: Schéma k hlavni vyzkumné otdzce — na formovadni tvaru zastavéného tuzemi mésta se podili dvé
protichldné sily. Jedna jeho hranici posunuje ven do krajiny s cilem dostat se do blizkosti atraktivniho
prirodniho prostredi. Druhd stlacuje hranici zastavéného tzemi smérem ke stfedu mésta s cilem dosahnout
co nejlepsi dostupnosti tohoto stredu. (Grafika: viastni)

K hlavni vyzkumné otdzce pridadvame dopliujici vyzkumnou otdzku, ktera se vztahuje k testovani
konkrétniho tvaru zastavéného uUzemi mésta. Na zdkladé intuitivniho hodnoceni tvaru
zastavéného Uzemi mést lze usuzovat, Ze ochrana zdlivli volné krajiny pronikajicich ke stfedu
mésta (zelenych klinl) bude pro zachovani kvalitni dostupnosti volné krajiny klicova. Tim je
ovsem rlst zastavéného Uzemi omezen na ruast radidlni, ktery zmensuje kompaktnost mésta
(prodluzuje vzdalenost do jeho centra). Dopliujici vyzkumna otazka a hypotéza tak sméfuje
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k provéreni toho, do jaké miry lze chrdnit zelené kliny, aniz by snizeni kompaktnosti mésta
radidlnim rozvojem nedosahlo nepfimérené miry.

Dopliujici vyzkumnou otazku tak formuluje v tomto znéni:

02: Vykazuje radialni model plosného rozvoje mésta podél jedné ci vice radial lepsi hodnoty
pfi soubéZném méfeni parametrd reprezentujicich jak princip vedouci ke kompaktnosti mésta,
tak princip vedouci k dobré dostupnosti volné krajiny?

Z formulace dopliujici vyzkumné otazky vyplyva i formulace dopliujici hypotézy:

H2: Radialni model plosného rozvoje mésta vykazuje lepsi hodnoty pfi soubéiném méreni
parametri reprezentujicich jak princip vedouci ke kompaktnosti mésta, tak princip vedouci
k dobré dostupnosti volné krajiny.

e

Obr.1.4: Schéma k doplnujici vyzkumné otdzce — ndvrh optimdlini formy ristu zastavéného tzemi podél
radidl, jehoZ dopad na vyvdZenost mezi dostupnosti volné krajiny a kompaktnosti mésta bude v ramci
testovdni hypotézy provéren. (Grafika: vlastni)

Znovu zdUraziiujeme, Ze obé vyzkumné otdzky i hypotézy se tykaji stfedné velkych ¢eskych mést
s poctem obyvatel okolo 100 000. Pfedevsim v kap. 2.3 jsou rozebrany hlavni parametry, které
tato mésta odlisuji od vétsich metropoli. V kap. 3.2.3 je zminéna doplnujici prostorova analyza
dostupnosti volné krajiny u mésta Zlin (75 000 obyv.), ze které vyplynula spodni hranice velikosti
mésta urcujici, kdy je jesté relevantni takovou analyzu provadét.

1.3 Definice zakladnich pojmi

Ve vyzkumné otdzce se objevuji dva pro tento vyzkum klicové terminy, které je nutné definovat,
tak aby byl jednoznacné vymezen cil a predmét vyzkumu. Jsou jimi ,volnd krajina“ a
,kompaktnost mésta“.
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1.3.1 Volna krajina

Pojem krajina ma mnoho definic, jejichZz pocet odpovida poctu riznych pohledd, z jakych muze
byt tento pojem nahlizen. Krajinu Ize definovat z pohledu geomorfologického, geografického,
ekologického, ¢i urbanistického a estetického. Klasicka definice J. Demka (1974), ktera se snazi
o celostni pojeti krajiny, zni takto: ,Svérdznd cdst zemského povrchu nasi planety, kterd tvori
celek kvalitativné se odlisujici od ostatnich ¢dsti krajinné sféry. Mad prirozené hranice, svérdzny
vzhled, individudlIni vnitfni strukturu, urcité chovdni (fungovani) a specificky vyvoj.“

Vyvojem obor(l zabyvajicich se krajinou se zacala ¢im dal vice akcentovat nutnost zohlednit
v pojeti krajiny i ¢innost clovéka. Urcitym vyvrcholenim tohoto vyvoje bylo schvéleni definice
krajiny v Evropské Umluvé o krajiné (2000) s nasledujicim znénim: ,Cdst uzemi, tak jak je
vhimdna obyvatelstvem, jejiz charakter je vysledkem cinnosti a vzdjemného plsobeni pfirodnich
a/nebo lidskych faktor(.”

Nas vyzkum se nicméné nezaméruje na popis parametrd rliznych typl krajin, termin krajina
pouziva v tom nejobecnéjsim smyslu jakozto termin oznacujici urcity specificky druh prostoru.
V méfritku vyzkumu jsou vnimany pouze dva druhy prostoru, a to mésto (resp. zastavéné Uzemi
mésta), a volna krajina. Délicim prvkem je zde hranice zastavéného Gzemi, coz je pojem hlavniho
kodexu upravujiciho vystavbu a rozvoj mést v CR, tedy zakona & 183/2006 Sb., o Uzemnim
pldnovéni a stavebnim fadu (déle jen stavebni zdkon).! Dle tohoto zdkona je hranice zastavéného
Uzemi jednoznacné vymezovana v ramci Uzemné planovacich procesl na trovni mést a obci.

Termin volna krajina tak odpovida pojmu extravildn, jak jej definuje J. Plos (in Jehlik a kol. 2015):
,Nezastavénd cdst uzemi (obce), resp. nezastavénd Ccdst (jejiho) katastrdlniho, popfipadé
sprdvniho uzemi, zvnéjsku priléhajici k hranici intravildnu; do extravildnu se zpravidla zahrnuji i
osamélé budovy mimo intravildn. Extravilan obvykle vytvdri souvisly pds kolem intravildnu a byva
také plosné vetsi. Vnéjsi hranici extravildnu byva katastrdlni, popripadé sprdvni hranice dané
obce. Do extravildnu zpravidla patfi lesy, pole, louky, pastviny a podobné.”?

Detailni rozbor vsSech otazek, které souviseji s pojmem volnd krajina, jejim zakotvenim
v legislativé, jejim vyznamem pro mésto a jeho obyvatele, a predevsim jejim vyznamem pro
tento vyzkum a zpUsob, jakym bylo s volnou krajinou v tomto vyzkumu nakladano, obsahuje kap.
3.1. V tuto chvili postaci tedy definice pojmu volné krajiny jako extravilanu a konstatovani, Ze
prvni ¢ast vyzkumu se zabyva tim, jak daleko to maji obyvatelé mésta pravé do extravilanu pfimo
obklopujicim zastavéné Uzemi mésta, tzn. jak je pro né volna krajina dostupna.

! Definice zastavéného Uzemi ve stavebnim zakona je obsazena v § 2 odst. 1 pism. d), v § 43 odst. 1 je
stanoven poZadavek na jeho vymezovdni v Uzemnich planech, postup pro jeho vymezeni je stanovenv §
58 stavebniho zdkona.

2 Stavebni zakon definici extravildnu neobsahuje. Nicméné z definic zastavéného Uzemi, zastavitelnych
ploch a nezastavéného Uzemi vyplyva, Ze extravilan podle stavebniho zakona = nezastavéné uzemi + dosud
nevyuZzité zastavitelné plochy. Definice extravilanu J. Plose se od , definice” ve stavebnim zdkoné pak
mirné lisi, kdyZ do extravildnu zahrnuje i samoty. Podle stavebniho zdkona je nutné i samoty, pokud jsou
zanesené v katastru nemovitosti jako stavebni parcely, zahrnout do zastavéného Gzemi (tudiz nejsou
soucasti extravilanu). Definice J. Plose |épe odpovida zaméreni tohoto vyzkumu, kdy je dostupnost volné
krajiny analyzovana v hrubsim méritku a pfitomnost odlouc¢enych a drobnych fragment( zastavéného
uzemi ve volné krajiné je zanedbana (viz metodicka kapitola 3.2.1).
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1.3.2 Kompaktnost mésta

Kompaktnost mésta predstavuje z urcitého pohledu kontrapunkt vySe popisované dostupnosti
volné krajiny. Parametr kompaktnosti mésta popisuje, jak jsou pro obyvatele mésta dostupné
jednotlivé casti tohoto meésta. Pro pochopeni tohoto terminu je tfeba znat kontext historie
urbanismu od druhé poloviny 20. stoleti. Kritika moderniho urbanismu z Ust Jane Jacobs (2013)
vyvolala Sirokou diskuzi o tom, jak se navratit k budovani mést hustéji zastavénych, ne tolik
narocnych na dopravni systémy. Detailné je tento vyvoj popsan v kap. 2.2, na tomto misté je
vhodné zminit, Ze se postupem casu zrodilo mnoho teoretickych koncepci podrobné se
zabyvajicich moznostmi zahustovani mést a s tim souvisejicim zlepSovanim dostupnosti jeho
jednotlivych segmentl. Vyznamnou Skolu predstavuje koncept ,Compact City” nejvyraznéji
prosazovanym M. Jenksem (2003, poprvé vydana v roce 1996). V némecky mluvicich zemich se
rozsitil koncept mésta kratkych vzddlenosti — Stadt der kurzen Wege (Maier 2012). Také
v Ceském prostredi se stala hustota zastavby predmétem opakovanych diskuzi, ddleZitou roli
v tom sehrala publikace Sidelni kase autora P. Hnilicky (2012) kritizujici prudky rozvoj suburbanni
zastavby. V poslednich letech se v zahranici stale vice prosazuje analyza kompaktnosti mésta
nejen na zakladé jeho hustoty, ale také na zdkladé fraktdIni analyzy. Pfedmétem vyzkumu je tak
roztfepenost tvarl zastavéného Gzemi (Frankhauser 2004).

Obr. 1.5: Ukdzka rozvoje fraktdlu, v tomto pripadé teragonu. VSechny tfi obrazce maji stejny obsah, pouze
jejich hranice vytvdri rizné mnoZstvi vybézki (Frankhauser 2004).

Nas vyzkum vychdzi z obou zminénych pristupl analyzujicich kompaktnost mésta. V analyze
kompaktnosti pracujeme jak s hustotou jednotlivych €asti mésta, tak stvarem zastavéného
uzemi. Oba tyto faktory jsou kli¢ové pro druhou nami sledovanou proménnou — po dostupnosti
volné krajiny jde o efektivitu systému verejné dopravy a miru jeho vyuziti. Frekvence spoj(, jejich
vytizenost, dostupnost zastdvek a doba jizdy jsou navzajem provdzané proménné, pomoci
kterych lze analyzovat kompaktnost mésta.

1.4 Prubéh vyzkumu a podékovani

Tento text je zpracovan na zakladé prestrukturovani a doplnéni odbornych praci zverejnénych
v nasledujicich publikacich:

1. FELCMAN, J., FRANKE, D. Geograficky tvar mésta a dostupnost volné krajiny. Urbanismus
a uzemni rozvoj 6: 15-22, 2013.
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2. FELCMAN, J. Dostupnost volné krajiny pro obyvatele krajskych mést CR — rozdily mohou
byt zasadni. In: FIALOVA, 1. (eds). Urbanismus a architektura ve stfedoevropském
prostoru 2014: 73-76, 2014.

3. FELCMAN, J., SILHA, M. Limits of Population Density for Efficient Public Transport in Mid-
Size Cities. In: AESOP Prague Annual Congress 2015. Book of proceedings. Online:
http://aesop2015.guarant.eu/aesop-2015-proceedings-2015-07-09.pdf

4. FELCMAN, J., SILHA, M. Transit Oriented Development in Mid-Size Cities: A Star-Shaped
Urban Form Promoted. In: 2016 Smart Cities Symposium Prague (SCSP). New York: IEEE
Press, 2016.

5. FELCMAN, J., SILHA, M. Uplatni se princip kodafiského Finger-planu i v Cechach?
Urbanismus a tzemni rozvoj 6: 4-10, 2016.

Clanek 1. byl zpracovan ve spolupréci sIng. Danielem Franke, ktery pomohl s vytvofenim
potifebného skriptu pro GIS analyzu upravujici tvar zastavéného Uzemi a méfici vzdalenost
z jednotlivych ¢asti mésta na jeho okraj.

Clanky 3. a? 5. byly zpracovany ve spolupréaci slIng. Martinem Silhou, ktery pomohl se
statistickym zpracovanim dat o vyuZziti méstské hromadné dopravy.

Zpracovani ¢lank(l 3. aZ 5. bylo podpofeno grantem Studentské grantové soutéze CVUT
¢. SGS15/168/0HK1/2T/15.

Odborné vedeni celého vyzkumného projektu zajistoval prof. Ing. arch. Karel Maier, CSc.,
vedouci Ustavu prostorového planovani Fakulty architektury CVUT v Praze, kde ptisobi i oba vyse
uvedeni spolupracovnici.

Vedle vySe zminénych osob dékuji za pomoc a podporu pfi mé préci nasledujicim lidem:
Mgr. Jaroslavu Gottfriedovi z Fakulty socidlnich studii na Masarykové univerzité v Brné za
doladéni statistickych analyz v ramci finalnich Gprav dizerta¢ni prace. Ing. arch. Zuzané Krmelové
z Fakulty architektury CVUT za spolupréci pfi zpracovani vyzkumného projektu podpoieného
grantem Studentské grantové soutéze CVUT &. SGS15/168/0HK1/2T/15. Mgr. Vitovi Barto3ovi,
Ph.D. z Fakulty pfirodovédné-humanitni a pedagogické Technické univerzity Liberec, ktery mi
pomohl vyjasnit si souvislosti tykajici se vztahu clovéka a jeho prostiedi s dirazem na rozdil
prostredi artificidlniho a pfirodniho. Jesté jednou dékuji prof. Ing. arch. Karlovi Maierovi, CSc.,
vedoucimu Ustavu prostorového planovani Fakulty architektury CVUT v Praze, za dlsledné
vedeni mé prace. Pod&kovani patfi jemu i jeho kolegdim z Ustavu prostorového planovani,
s nimiz jsem mQj vyzkumny projekt opakované konzultoval a diskutoval. Jmenovité jde o doc.
Ing. arch. Jakuba Vorla, Ph.D., Ing. arch. Petra Klapstého, Ph.D., Ing. arch. Veroniku Sindlerovou,
Ph.D. a Dipl. arch. Henry Hansona IV., ktery mi také pomohl s korekturou anglicky psanych
publikaci. ZplGsob vedeni doktorského vyzkumu na tomto Ustavu byl ddsledny, podnétny
a zaroven se odehrdval v atmosfére kolegialni spoluprace.

Vsem vyse uvedenym za jejich pomoc dékuji.

Jindfich Felcman
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2  Vychozi predpoklady

Jesté pred samotnou hlavni ¢asti tohoto vyzkumu a zodpovézeni vyzkumnych otdzek je nutné
vyjasnit si otdzky souvisejici, pro kontext celého vyzkumného projektu zasadni. Jde o otazky,
jejichZ kladné zodpovézeni je nezbytné, aby mohl byt cely vyzkum viibec povaZzovan vibec za
relevantni. V zasadé lze vymezit tfi hlavni okruhy otazek, které mohou smysl vyzkumu
zpochybnit. Pro jejich vyporaddani bude nutné obhajit nasledujici premisy:

a. Narast poctu obyvatel, poctu a velikosti bytl ve stfedné velkych Ceskych méstech je
redlny a je tfeba se na néj v Uzemi pfipravovat. Ato i ve svétle skutecnosti, ze pocet
jejich obyvatel v poslednich desetiletich stagnuje ¢i klesa.

b. Predmétné naroky ma smysl fesit i ploSnym rozvojem mésta, tedy rlstem rozlohy
zastavéného Uzemi mésta. Byt tomu soucasné urbanistické trendy nejsou obecné pfilis
naklonény, nelze se soustfedit pouze na zahu$tovani stavajiciho zastavéného Uzemi, ale
je tfeba nabizet rozvoj i na novych plochach.

c. Pfi testovani predchozich dvou predpokladld je nutné zohlednit specifickou pozici
stfedné velkych mést v sidelni struktuie CR. V tomto ohledu je u nich mozné vyhledat
spolecné znaky a vztahovat tak vici nim urcité obecné zavéry.

2.1 Rozvojové predpoklady stredné velkych mést

Obsahem této kapitoly je provéreni prvniho predpokladu, a to, Ze je redlné uvazovat o narustu
pocCtu obyvatel a zaroven pocCtu a velikosti bytl v ceskych stfedné velkych méstech.
V nasledujicich kapitoldch budou rozebrana zdkladni demograficka data, souvislosti spojené
procesem suburbanizace a moZny vyvoj vnitrostatni ¢i zahrani¢ni migrace do mést. V ramci
vyzkumného projektu je problém rozvojového potencidlu stfedné velkych mést otazkou
podkladovou, nejde tedy o hlavni vyzkumny problém. Tomu odpovida i hloubka analyzy, ktera je
i s ohledem na pfiméreny rozsah prdce omezen na zdakladni indikativni data a predpoklady.
UkdZe-li se na zdkladé takovych indikativnich dat opravnénost predmétného predpokladu
s pfiméfenou pravdépodobnosti, je legitimni se ndsledné zabyvat hlavnim vyzkumnym
problémem.

2.1.1 Vystavba byt bez ohledu na riist po¢tu obyvatel

V samotném Uvodu rozboru rozvojovych predpokladd mést je dllezité zminit, Ze rozvoj
bytového fondu mést se déje i bez ohledu na to, zda roste pocet obyvatel. Tato skute¢nost je
zpUsobena predevsim faktorem nazyvanym zvySovani kvality bydleni. Dle M. Polednika a M.
Hladace (2011) jde v poslednich dvaceti letech v CR ivétsiné statd Evropy o jeden z hlavnich
faktor(i potfeby vzniku novych bytl. Jak ukazuje nasledujici tabulka, pomérné vyrazné klesa
obydlenost bytld. To je spojené s poklesem velikosti domacnosti (zvySujici se délka doZiti,
rozvodovost, vétsi pocet singles apod.), v CR klesa velikost doméacnosti posledni roky priimérné
00,1 obyv. za 10 let. Nova bytova vystavba je také spojena se zménami preferenci a
uspokojovani vyssich narokd na bydleni ¢asto spojenych s vystavbou domu misto bytu.
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uzemni jednotka priimérny pocet osob v BJ (obydlenost)

vRD v BD celkem
1991 2,92 2,66 2,76
2001 2,86 2,47 2,64
2011 2,80 2,21 2,47

Tab. 2.1: Pokles obydlenosti bytii v CR mezi lety 1991 a 2001 (zdroj CSU, vlastni zpracovdni).

V zdsadé je tfeba konstatovat, Ze bytova vystavba spojend srlstem kapacity ¢i rozlohy
zastavéného Uzemi se odehravd, a i do budoucna bude odehréavat, bez ohledu na rlst poctu
obyvatel. U mésta se 100 000 obyvateli jen samotny pokles obsazenosti byt o 0,1 osoby/byt/10
let vyvola za 10 let potifebu 1708 novych bytl, aniz by pocet obyvatel mésta musel stoupnout.

2.1.2 Zakladni demograficka data

Nas vyzkum se soustiedi na okruh ceskych mést s potem obyvatel pohybujicim se kolem 90 —
100 000. Zkontrolujeme-li hodnoty vyvoje poctu obyvatel deseti nejvétsich ceskych mést za
poslednich 20 let, zjistime, Ze ndmi vybrana kategorie mést nijak vyraznou rozvojovou dynamiku
nevykazuje.

31.12.1991 31.12.2001 31.12.2011 Rust 1991 - 2011

Praha 1216 889 1160118 1241664 2%
Brno 388 454 373272 378 965 -2,4%
Ostrava 327413 315 442 299 622 -85%
Plzen 172 446 164 336 167 302 -3%
Liberec 101 822 98 380 102 005 0,2%
Olomouc 105 990 102 246 99 529 -6,1%
Usti nad Labem 99920 94 871 94 258 -5,7%
Hradec Kralové 100 206 96 408 93490 -6,7%
Ceské Budéjovice 98 274 96 742 93620 -4,7%
Pardubice 95 225 90171 89 552 -6%

Tab. 2.2: Podet obyvatel s trvalym pobytem, zdroj CSU.

Spise naopak. Vétsina mést vykazuje pokles poctu obyvatel. Dlouhodobé se rozrlista pouze pocet
obyvatel Prahy, ktera ma v kontextu ceské sidelni struktury vyjimecné postaveni a jeji rozvojova
dynamika se tak ostatnim méstim vymyka. Za této situace je zcela legitimni se ptat, jaky ma
smysl zkoumat rozvojové strategie u mést, ve kterych pocet obyvatel neroste?

2.1.3 Hranice mésta vs. funkéni méstsky region

Pfedné je tfeba si uvédomit nejvyraznéj$i trend ve vyvoji sidelni struktury v CR, ktery byl
v poslednich 20 letech zaznamenan. Je jim samozifejmé suburbanizace vyznacujici
se nejvyraznéjsim rdstem obci v zazemi vétsich mést. Pricemz novymi prichozimi byli prevaziné
puvodni obyvatelé mést jadrovych, ze kterych se lidé stéhovali na okraje mést. M. Ourednicek
a P. Spackova (2013) provedli komplexni analyzu vyvoje suburbanizace v CR za poslednich 20 let
a jeji vysledky jednoznacné vypovidaji o tom, kde se predevsim rozptylil rozvojovy potencial
vétSich mést. Na obr. 2.1 vidime typicky obrazek vyvoje sidel okolo vétSich mést — zatimco
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populace jadrovych mést klesa ¢i stagnuje, okolni obce vykazuji nejprudsi rist. V tabulce ¢. 2.3
vidime popisovany jev v Cislech. Zatimco pocet obyvatel mést nad 10 000 obyv. klesa, obce

v suburbannich zénach dosahuji mezi lety 1991 az 2011 rastu aZz 200 %.

s - 7 '_/'\ 3 (;
Index zmény poétu obyv

mezi léty 1991a 2011 Z6ny rezidenéni suburbanizace 2010
| I I N T N I
22 90 95 100 105 15 130 1079 jadro zdnal zéna2 zona3

Obr. 2.1: Vyrez z mapy suburbanizace. Jadrovd mésta obklopuji prudce rostouci satelitni sidla. Zdroj:
Ourednicek, Spackovd 2013.

Zména 1991 - 2011

(1991 = 100 %)

Mésta nad 10 000

obyv. 5650475 5522156 5469513 96,8%
Suburbanni zéna 1 75908 86422 155 340 204,6 %
Suburbanni zéna 2 203 253 215051 276 547 136,1%
Suburbanni zéna 3 1052 353 1085 870 1193 140 113,4 %
Ostatni obce 3320226 3320561 3396 069 102,3 %
Celkem 10302 215 10230060 10490609 101,8%

Tab. 2.3: Rst poctu obyvatel v CR dle sidelni struktury. Zdroj: Oufednicek, Spackovd 2013.

Z citovanych analyz je zfejmé, Ze za demografickymi daty vztazenymi pouze na jadrova mésta se
schovava rozvojova dynamika zcela odlisSna. Mésta jako takova neupadaji. V absolutnich Cislech
je celkovy pokles poctu obyvatel mést nad 10 000 obyvatel o cca 180 000 obyvatel prekonan
ristem poctu obyvatel jejich suburbii o 290 000. Vyvoj v jednotlivych méstech se pochopitelné
lisi, drtivou vétSinu rastu bude mit na svédomi Praha a jeji suburbie. Nicméné i tak data
poukazuji na nutnost hodnotit rozvojovy potencial mést v kontextu s jejich méstskym regionem.

M. Oufedni¢ek a P. Spackovad (2013) ve své praci vyuZili k vymezeni suburbanizaénich zén
metodu zohlednujici data o zdrojovych a cilovych oblasti migrace. Tim dosahli omezeni
méstskych regionl na Cisté suburbanizaéni zény, kde se dle jejich slov zadsadné nepfretrhavaji
plvodni sité kontaktl s rodinou, prateli, mistem pracovisté a zfejmé ani dalsi nedenni kontakty
lokalizované v plvodnim mistu bydlisté (tedy vjadrovém mésté). Obce v zazemi mésta se
vtomto pfipadé stavaji rozsifenym Uzemim mésta, které k jadrovému méstu vazou intenzivni
socidlni vazby.
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Jiné metody vymezeni méstskych regionl se opiraji predevsim o analyzu dojizdéni, jmenovité jde
o koncept funkénich méstskych regiont (functional urban areas — FUA) nebo mistnich
pracovistnich systémi (local labour systems — LLS). Tyto pfistupy jsou soucasti Ceské teorie
(napf. Maier, Mulicek, Franke 2010), ale ipraxe, nebot se vyuZivaji pfi zpracovani Uzemné
analytickych podkladd.

Také v naSem vyzkumu jsme se nezastavili na administrativni hranici mésta. Vzhledem k tomu, Ze
predmétem naseho vyzkumu jsou parametry dostupnosti volné krajiny pro kratkodobou rekreaci
a efektivitu obsluhy uzemi méstskou hromadnou dopravou (podrobnéji viz prislusné kapitoly 3.1
a 4.1), je témto parametriim pfizplsobeno i vymezeni feSeného Gzemi. To je mnohem mensi nez
vySe popsané suburbanizacni zény, funkéni méstské regiony i mistni pracovistni systémy. Pfi jeho
vymezeni ndm Slo predevsim o to, postihnout souvisle zastavéné Uzemi jadrového mésta,
pficemzZ s jeho zastavénym uUzemim byla sloucena i pfimo navazujici sidla obci sousednich, na
druhou stranu byla vyloucena sidla prostorové oddélena. Podrobny popis pouzZité metody je
obsaZzen v kap. 3.2.1.

2.1.4 Vyznam vnitini migrace

PFi uvazovani o rozvojové dynamice Ceskych stfedné velkych mést nelze opomenout vSeobecny
trend platny v celém modernim svété. Tim je radikdlné se proménujici role venkova v sidelni
strukture. Venkov v kontextu naseho vyzkumu vnimame jako prostor mimo mésta a suburbie na
tato mésta navazané. V soucasnosti lze identifikovat pouze dvé hlavni hospoddaiskd odvétvi,
jejich? provozovani je pevnéji svazano s ptirodnim prostorem venkova. Tim je dle klasifikace CSU
predevsim zemédélstvi, lesnictvi a rybarstvi spolu s tézbou a dobyvani. V tab. 3 vidime vyvoj
zaméstnanosti dle jednotlivych odvétvi, pficemz pokles zaméstnanosti ve zminénych dvou
oborech prvovyroby je flagrantni.

Pocet pracujicich v odvétvovych sekcich CZ-NACE ve vékové skupiné 15 a vice let

v tis.
Zaméstnani 1993 2013 Rozdil Index (%)
2013/1993 2013/1993
Celkem 4873,5 4937,1 63,5 101,3
CZ-NACE sekce
Zemédeélstvi, lesnictvi a rybarstvi A 358,5 149,6 -208,9 41,7
Tézba a dobyvani B 124,6 41,1 -83,5 33,0
Zpracovatelsky priimysl C 1405,1 12853 -119,9 91,5
Vyroba a rozvod elektfiny, plynu, D 79,3 54,0 -25,4 68,0
tepla
Zasob. vodou; ¢innosti souvis. s odp. E 37,5 51,3 13,8 136,8
Stavebnictvi F 441,2 420,3 -20,9 95,3
Velkoobch. a maloob.; opr. mot.voz. G 497,5 605,3 107,8 121,7
Doprava a skladovani H 338,9 301,9 -37,1 89,1
Ubytovani, stravovani a pohostinstvi | 148,9 178,5 29,6 119,9
Informacni a komunikacni ¢innosti J 93,6 139,8 46,2 149,4
PenéZnictvi a pojistovnictvi K 68,7 137,3 68,7 200,0
Cinnosti v oblasti nemovitosti L 25,3 48,8 23,5 193,0
Profesni, védecké a technické Cinnosti M 122,7 220,8 98,2 180,0
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Administrativni a podpuirné cinnosti N 84,9 129,4 44,5 152,4
Verejna sprava a obrana; pov. soc. O 299,2 315,9 16,7 105,6
zabezp.

Vzdélavani P 316,5 322,6 6,1 101,9
Zdravotni a socidlni péce Q 276,5 339,3 62,8 122,7
Kulturni, zabavni a rekreacni ¢innosti R 63,3 80,3 17,0 126,9

Tab. 2.4: Zaméstnanost v CR dle odvétvi. Zdroj: Petrdriovd, Mejstfik 2014.

Zemédélstvi zaznamenalo nejvyznamnéjsi pokles zaméstnanosti v absolutnich cislech, naopak
nejdynamictéjsi narlGst vykazovaly ¢innosti mnohem vice spojené s prostfedim mést a jejich
moznostmi Uspor zrozsahu, dostatku kvalifikovanych pracovnich sil, popf. inovaénim
potencidlem. Typicky jde o védecké a technické cCinnosti i o penéZnictvi. Procentualné je pocet
pracujicich v zemédélstvi nyni zhruba na 3 % mezi lidmi ve véku 15 az 64 let.

Vedle prvovyroby je na venkovsky prostor jesté navazan venkovsky cestovni ruch, ktery maze byt
dalsim generdtorem pracovnich mist udrzujicich na venkové jeho obyvatele (napf. Ondrej 2012),
nicméné i zde je tfeba jeho prinos neprecenovat. Celkovy podil na zaméstnanosti je u cestovniho
ruchu nyni zhruba 4,7 %, pritom vétsSina aktivit z tohoto podilu bude vazana spiSe na mésta a
jejich atrakce, popft. vétsi turisticka strediska.

Pfi globalnim pohledu na tuto problematiku nelze opomenout zavéry dél vyznamnych teoretik(
na poli urbanismu. Jednou z nich je J. Jacobs (2012), kterd dominanci méstskych ekonomik nad
témi venkovskymi obsdhle popsala ve své knize Mésta a bohatstvi narodd. Pravé inovacni,
kreativni a technologicky potencidl mést povazuje J. Jacobs za ten moment, ktery v modernim
svété rozhoduje o konkurenceschopnosti narodniho hospodarstvi. Podobné argumentuje i
urbanisticky ekonom E. Glaeser (2012), ktery i pomoci statistickych udaja dokazuje, Ze pravé ve
méstech se nejvice projevuje rdst blahobytu moderni spoleénosti, at uz jde o vy$$i HDP na
osobu, vyssi vzdélanost, vy3si pocet patentd na osobu ¢i mensi novorozenecka imrtnost.

Vratime-li se zpét do ceského prostredi, Ize na zakladé vyse uvedeného predikovat dilci zavér,
podle kterého disponuji mésta v rdmci sidelni struktury CR vysokym rozvojovym potencidlem
dany migraci zvenkova. V poslednich letech se tento potencidl roztfistil predevsim do
suburbaniza¢niho procesu. Klasickd studie van den Berga a kol. (1982) zavdava k urcitému
optimismu, Ze tato etapa bude nasledovana fazi reurbanizace. Studie odvozuje jednotlivé faze
rozvoje mést od vztahu jadra a zdzemi, pricemz dulezitou roli vtomto vztahu hraji rozvoj
ekonomiky mésta a také kvalita jeho prostiedi. Pravé kvalita prostfedi a s tim souvisejici kvalita
Zivota je jednim z faktorl, kterd odlisuje stfedné velka mésta od mést vétsich, pficemz muze
tento faktor velmi vyrazné pfispét k nastartovani reurbanizacni faze vyvoje mésta (podrobnéji je
tento faktor rozebran v kap. 2.3.1).2 S tim souvisi i stdle se zvy3ujici pozornost odborné verejnosti
zamérena na Zivelnou suburbanizaci a s tim spojené roz3ifené;jsi povédomi o negativech vazicich
se k suburbanni vystavbé, které mize k procesu reurbanizace dale pfispét. V tu chvili nastoupi
nutnost nabidnout novym migrantim ve méstech dostatecné kapacity bytového fondu.

Motivace lidi zvenkova pfestéhovat se do mést neni pfredmétem tohoto vyzkumu, nicméné
indikativné lze jeji miru odvozovat od dvou vSeobecné znamych prostorovych jevl. Predné jde

3 Podotykame, Ze k teorii van den Berga je tfeba pfistupovat kriticky. Jak ukdzala napf. studie L. Sykory
a D. Posové (2011), specificka historie mésta ¢i rozdilna velikost jadrového mésta v poméru k velikosti jeho
zdzemi muZe zplsobovat vyznamné odchylky od teorii pfedpokladaného pribéhu.
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o vyznamné rozdily mezi cenami nemovitosti ve méstech a na venkové. Vedle toho o pocet
dojizdéjicich do Skol ¢i zaméstnani. V pfipadé ndami zkoumanych stfedné velkych krajskych meést
se podle dat SLBD 2011 pohybuje jejich pocet v priméru okolo 30 000. Vezmeme-li v Gvahu
zakladni model urbanistické ekonomie nazvany trade off, ochota vynakladat vyssi vydaje za
drazsi bydleni by se méla rovnat naklad@im na dojizdéni v¢&. ztraty ¢asu (dle Maier, Reza¢ 2006).
V situaci, kdy vzroste nabidka bydleni ve méstech a poklesne tak cena byt(, da se tedy ocekavat,
Ze by mnoho obyvatel venkova uvaZovalo o prestéhovani do mésta. Potencidl odvozeny z poctu
pravidelnych dojizdéjicich je velmi vyrazny. Soucasné trendy jsou spiSe opacné, drahé byty ve
meéstech tak ¢asto obyvatele z mést vytlacuji. Nicméné napf. aktivnéjsi verejna politika v agendé
dostupnosti bydleni mlze zpUsobit navyseni a zlevnéni bytového fondu ve méstech, coz by dle
modelu trade off urychlilo ndsledné i migraci z venkova.

2.1.5 Vyznam zahrani¢ni migrace

Jen kratce je zde na misté zminit také otdzky souvisejici se zahrani¢ni migraci. Pfirozeny prirGstek
obyvatel vCR je dlouhodob& minimalni, mirny narGst poctu obyvatel CR tak zplsobuje
predev$im migrace ze zahraniéi. Vzhledem ke geografické poloze CR uprostfed jednoho ze tfech
nejbohatsich regionll svéta (vedle Evropy jesté severni Amerika a Japonsko), Ize ocekavat, Ze
trend imigrace do nasi zemé bude spiSe zesilovat. Na obr. 2 je tento trend patrny.

VYVOJ POCTU CIZINCU V CR PODLE TYPU POBYTU
TRENDIN THE NUMBER OF FOREIGNERS IN THE CR BY TYPE OF RESIDENCE
Tisice / Thousands 1993 - 2015 (31. 12.)
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Obr. 2.2: Vyvoj poctu cizinct v CR. Zdroj: CSU dle Reditelstvi sluZby cizinecké policie MV CR.

V soucasné dobé jsou hlavnimi zdroji migrace predevsim staty na vychod od CR, tedy Slovensko,
Ukrajina ¢i Balkan, samoziejmé spolu s historicky spfiznénym Vietnamem. Tento stav mizZe byt
v pfistich letech vyrazné ovlivnén novymi impulzy spojenymi predevsim s globalni klimatickou
zménou a s tim souvisejici nestabilitou zemi predevsim na blizkém vychodé a v severni Africe.
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Byt na tyto trendy reaguje vétsina ¢eské spole¢nosti prozatim spise hystericky, je tfeba k tomuto
trendu pristupovat jako k realité a s ohledem na néj raciondlné planovat i nase mésta.

Jak mlzZeme vidét na obr. 3, dllezitym rysem rozmisténi cizincl je jejich soustfedéni do okresl
nejvétsich Ceskych mést ajejich zazemi. Nejvétsi koncentraci cizinci miZe nalézt v Praze a
okresech Praha-vychod a Praha-zépad (Cizinci v CR 2010). Dalsimi ddleZitymi mésty, kde je velké
zastoupeni cizincd, jsou Ostrava a Brno a jejich okoli. Souvisejicim opaénym jevem je, Ze se cizinci
vyhybaji venkovskym regionlim (HGda 2011). Tento stav je pfirozeny. Cizinci nejsou vazany na
nemovitosti vlastnéné rodinou, vybiraji si misto pobytu predevsim podle mozZnosti svého
ekonomického uplatnéni. Témito misty budou v mnohem vyznamnéjsi mife spiSe vétsi mésta.
Pravé vétsi mésta by se tedy méla na vyzvy zvySené imigrace pfipravovat predevsim. Pfipomene-
li si opét jeden ze zakladnich principl urbanistické ekonomie, tentokrat princip filter down, da se
ocekavat jejich usazovani predevsim v centralnich ¢astech mést, pricemz plvodni a bohatsi
obyvatelé mésta budou mit tendenci presunovat se do suburbii (dle Maier, Reza¢ 2006).
K tomuto tak lze uzavrit, Ze také migrace ze zahrani¢i mlze byt vyznamnym impulzem k dalSimu
zvySovani poctu obyvatel mést, nejprve alespon nékterych, ktera slouzi jako nastupni body pro
pfichozi migranty. S tim bude ptirozené souviset i tlak na plosny rlst jejich zastavéného Gzemi.
Pouze fizenym rozvojem mést lze minimalizovat riziko vzniku prostorové socidlnich ghett
a proménu sloZeni méstského obyvatelstva zvladnout maximalné hladce.

2.2 Legitimita ploSného rozvoje stredné velkych mést

Pokud jsme v predchozi kapitole obhajovali pfedpoklad, Ze ma smysl se pfipravovat na intenzivni
rozvoj stfedné velkych mést, v této navazujici kapitole je tfeba odpovédét na otazku, zda je
nutné tento rozvoj realizovat ploSnym rozrlistanim mést do krajiny. Je zfejmé, Ze tato teze zni
v soucasné dobé pomérné kontroverzné. Domnivame se, Ze je k ni nutné nicméné pfristoupit
nedogmaticky a hledat zpUsoby jejiho naplnéni v realnych podminkdach planovani ceskych mést.
Nejprve rozebereme historicky vyvoj ndzord na optimalni hustotu mésta a nasledné
zkonfrontujeme soucasné urbanistické trendy s jejich kritikou.

2.2.1 Historicky vyvoj nazorli na hustotu mésta

Pro Ucely této kapitoly postaci provést struénou resersSi zdsadnich teoretickych konceptl
vztahujicich se k prostorové formé mésta, a to poclinaje 19. stoletim ajeho kritikou
pramyslového mésta. Pravé reflexe podminek ve méstech 19. stoleti totiz zazehla az do této
doby relevantni diskuzi, nakolik je vhodné mésta zahustovat, aby byla na jednu stranu obsluha
jejich uzemi efektivni, a na druhou stranu, aby bylo jejich prostfedi jesté vhodné ke zdravému
Zivotu jejich obyvatel.

Prostfedi mést v 19. stoleti bylo totiz pro urbanismus zdsadnim mementem. Primyslova
revoluce nastartovala bezprecedentni proménu naseho svéta do faze méstské civilizace, zavislé
na technologiich, s propojenym globalnim trhem. V Evropé se v prlibéhu 19. stoleti zacaly u mést
bourat hradby, mésta se zacala rozSifovat o nové Ctvrté a predmésti. Pafiz se v prlbéhu
19. stoleti rozrostla z pllmilionového mésta na tfimilionovou aglomeraci. Londyn, metropole
Anglie, ktery se v té dobé postavil do Cela civilizacniho rozvoje celého svéta, se rozrostl z 1 mil.
na 5 mil. obyvatel. Anglie v nejvétsi mire zachytila trendy spocivajici v rozvijejici se industrializaci,
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obsazovani zdmorskych kolonii a rozvijeni globalniho obchodu. VyuZivala uhelnych doll na svém
Uzemi a prudce rozvijela priimysl. Tyto trendy mély samozifejmé razantni dlsledky na podobu
tehdejsSich mést.

Zhruba do prelomu 19. a 20. stoleti priimyslova mésta ,poZirala” své obyvatele — Umrtnost byla
v dUsledku nezdravych Zivotnich podminek vyssi nez porodnost. Mésta byla populacné dotovana
venkovem, zkterého se ve velkém poctu odstéhovavali jeho obyvatelé. Téch bylo pro
obhospodafeni poli potfeba stdle méné, naopak rozvijejici primysl potfeboval stale vétsi masu
délnika.

Podminky anglickych prdmyslovych mést barvité vylicil ve své eseji o historickém vlivu uhli V.
Cilek (2014). Pfevahu Britanie v technologickém rozvoji ilustruje Cisly — v roce 1830 produkovala
80 % svétové tézby uhli a v roce 1848 vyrabéla vic Zeleza neZ zbytek svéta. Dani za to byly
strasSidelné Zivotni podminky ve méstech. Béhem Krymské valky musely odvodni komise
odmitnout 42 % rekrutli z mést, zatimco venkov byl viditelné zdravéjsi. V té dobé umiralo 57 %
déti dfiv, neZ dosahly péti let. Problém se netykal jen chudiny — i u bohatych méstskych lidi byla
pramérna délka Zivota jen 38 let, coz odpovidalo délce Zivota chudého zemédélce. Jenze sila
pramyslové revoluce a s ni spojené urbanizace se timto nedala zastavit a Britanie dosahla jiz v
roce 1851 stavu, kdy Zilo ve méstech vic Britl nez na venkové. (Celosvétové bylo tohoto stavu
dosazeno zhruba aZ v roce 2008.) V. Cilek cituje komentar jednoho ze zakladatel(l sociologie,
Alexise de Tocqueville z roku 1835, ke vztahu Spiny a zaroven civiliza¢niho pfinosu anglickych
mést:

,Z této Spinavé stoky proudi nejvétsi tok lidské dovednosti, aby oplodnil cely svét.
Zde humanita dosahuje svého nejupinéjsiho, ale i nejvic brutdlniho rozvoje. Zde
civilizace vytvdri své zdzraky a pritom méni civilizovaného ¢lovéka na divocha”.

V 19. stoleti se tak v urbanismu objevil silny proud zdlraznujici nutnost zvratit dosavadni stav
vyznacujici se

e Zivelnym rldstem mést,

e rapidnim zhorSovanim jejich Zivotniho prostredi,

e nedostacujici infrastrukturou dopravni ¢i technickou,

e v neposledni fadé nedostate¢nym prostorem pro zelen a rekreaci obyvatel mést.

Predevsim to byly impulzy pro utopisty a socidlni reformatory, ktefi hledali idedlni formu novych
mést. Za vyvrcholeni téchto snah Ize oznacit dilo Ebenezera Howarda ,Zahradni mésta zitrka“,
vydané v roce 1902. ZjednodusSené se da jeho koncepce popsat jako polycentrické seskupeni
mensich sidel, obklopenych zeleni, vystavenych z rodinnych ¢i fadovych doma s vlastnimi
zahradami. Takovy koncept mél spojit vyhody mésta spocivajici v ekonomickych a socidlnich
pfileZitostech, a vyhody venkova spocivajici v Cistoté a krdse prirody a zdravém prostredi.

Dualezité je, vyjasnit si zakladni parametry Howardem navrhovaného zahradniho mésta.
Standardni formu zahradniho mésta reprezentuje kruh o velikosti 6000 akr( (2430 ha). Ten by
mél nabidnout prostor pro bydleni 32 000 lidi. V centralni ¢asti o velikosti 1000 akri by méla Zit
prevazna c¢ast populace 30 000 lidi. Zbylé dva tisice by méli Zit na okolnich 5 000 akrech a
zajistovat predevsim zemédélskou ¢innost (Hrliza 2014). Pokud spocitame hustoty osidleni takto
navrzeného celku, vychazi nam, Zze by v centrédlni oblasti méla byt hustota cca 74 obyv./ha.
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Takovd hustota je prekvapivé vysoka, uvédomime-li si, Ze hustota osidleni zastavéného Uzemi
Prahy je 57 obyv./ha, hustota osidleni Liberce 25 obyv./ha. Nicméné zde je nutné vzit v Gvahu, ze
v dobé, kdy Howard psal svou knihu, byly naroky na bydleni o dost mensi a rodiny vétsi. Obytné
hustoté Zahradniho mésta by tak mohla z redIné existujicich urbannich struktur odpovidat napft.
batovska zastavbu Zlina. Na jeden hektar je zde umisténo cca 20 domkd, coz by pohodIné stacilo
ve své dobé k dosazeni rezidencni hustoty predpokladané Howardem.

Na tomto misté je také nutné zminit, Ze s hodnocenim obytné hustoty jsou spojeny urcité
peripetie. Metodik vypoctu existuje vice a zatimco vySe zminéné hodnoty hustoty Prahy i
Liberce se vztahuji na pomér poctu obyvatel a rozlohy celého zastavéného Uzemi mésta, dale
zminéni autofi pouzivali hustotu prepocitanou na tzv. Cisty hektar. Tedy pouze plochu uréenou
pro samotné obytné budovy, prostor ulic a neobytnych ploch nebyl bran v Gvahu. Z toho diivodu
existuji mezi jednotlivymi hodnotami vyrazné rozdily. (Detailné k tomuto tématu napf. Hnilicka
2012))

Le Corbusier pojal ozdravéni a modernizaci mést zcela odliSné. Roku 1922 predlozil svou
koncepci ,Soucasné mésto pro 3 miliény lidi“. Oproti rozkladu velkych mést, ktery navrhoval
E. Howard, chtél Le Corbusier hustotu mést naopak jesté navySovat, kdyz se v obytné casti
tohoto mésta dostal na obytnou hustotu 300 obyv./ha a v jeho centru (dle podilu prostoru pro
kancelare) na hodnoty jesté vyssi (Hriza 2014). Nicméné stejné tak bylo podle né&j nutné zajistit
vznik dostatecné velkych verejnych prostranstvi pro rekreaci a pro zajisténi ¢erstvého vzduchu
a zdravého prostredi. Tyto dva cile Ize plnit jen jednou cestou — stavbou vyskovych budov.
Vyskové budovy nesmi byt umistény podél ulic, nesmi tvofit Zadné vnitrobloky. Kolem vySkovych
staveb musi byt rozsahly zeleny prostor uréeny pro rekreaci obyvatel domu. Velikost blokd
v centru navrhl 400x400 metrd s 6 000 aZ 50 000 obyvateli, podle rozsahu ploch pro obchod a
podnikani. Dosahl tak maximalni rezidenc¢ni hustoty pfes 3 000 obyv. na hektar (Hriza 2014; Le
Corbusier 2005).

Avantgardni, vice kolektivisticka vize Le Corbusiera méla svij zdmorsky protéjsek v dile Franka
Lloyda Wrighta. Jeho libertariansky, radikalné individualisticky koncept zcela odmitl urbanizaci,
mottem byl jeho citat: ,/ to nejmensi mésto je moc velké.” Zastavbu rozmistuje do volné krajiny,
jednotlivé rodiny maji pfidélen dostate¢né velky pozemek k vice méné autonomni existenci,
konkrétné o velikosti 1 US acre (tj. 0,4 ha, ¢tverec o strané 65x65 m). Jeho model pro Uzemi s
rozlohou 10 km? je uréen pro 1400 rodin. Hustota osidleni je tudiZ 5 aZ 10 obyv./ha (Hriza 2014).

Vsechny tyto koncepce modernich mést podrobila v druhé poloviné 20. stoleti drtivé kritice
Jane Jacobs. Podle jejiho nazoru vedly jejich teorie k destrukci mésta a vyhldsila navrat
k tradicnim méstskym formam. J. Jacobs zdUlraznila specifi¢cnost organizmu zvaného meésto.
Zduraznovala jedinec¢nost jeho jednotlivych obyvatel a z toho vyplyvajici ohromnou rozmanitost
moznych vztah(, které ve zhusténém prostoru mésta vznikaji. Tuto zhusSténost osob, objektd,
akci a vztah( uz nevnima jako néco nezadouciho, ale naopak jako jednoznacnou devizu mésta,
které je dynamikou téchto vztahl popohanéno k wvyssi produktivité, kreativité, obecné k
jednotlivych funkci, naopak vyzdvihovala ptinos jejich miseni. V jejich ocich predstavuje idedlni
méstsky prostor Ziva ulice, ve které se bydli, provozuji Zivnosti rozlicného druhu, misi se pési i
motorova doprava. Takova ulice zajistuje svym Zivym provozem bezpedi jednotlivych obyvatel,
umoziuje tvarci setkavani obyvatel, zkracuje ¢as nutny pro cestovani. J. Jacobs se soustfedila na
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velkd mésta, ve kterych podporovala jejich zahustovani. Odmitala rozlézajici se predmésti, na
kterych se musi jejich obyvatelé pohybovat pouze auty. V ramci rozvoje mést podporovala
organické, flexibilni a pomérné liberdlni postupy, které umozniuji rychle reagovat na ménici se
potieby obyvatel mésta i pfirozenou rozmanitost jejich zajma. J. Jacobs akceptuje hustoty kolem
50 bytl na cisty hektar obytnych ploch, nicméné takova zastavba pro ni bylo pouze predmésti.
Zadouci vlastnosti mésta se zacinaji projevovat az od min. 250 bytll na hektar, pricemz
opravdova vitalita velkomésta se mlZe objevit v oblastech s min. 500 byty na Cisty hektar (Jacobs
2013).

Vétsina vychodisek J. Jacobs je dodnes urbanistickou teorii respektovana, nicméné je treba
podotknout i urcity kriticky pohled na jeji teorii. Pfedné bylo z jeji strany lehce neuctivé, pokud
kritizovala snahy jejich predchidcll odtrhnout bydleni od vyroby. Vime, Ze motivaci k tomuto
kroku byla tragicka zkusenost priimyslovych mést 19. stoleti s rozvojem primyslu, ktery fatalné
zhorsil Zivotni prostfedi obyvatel mést. V 60. letech uz byly technologie samoziejmé nékde jinde,
nez u parnich stroji a uhelnych kotelen, a stéle vice vyrobnich provoz( bylo mozné umistovat
v kontaktu s bydlenim. Na druhou stranu dodnes — navzdory teorii J. Jacobs — vznikaji
monofunkéni pramyslové zény, za méstem, na zelenych loukach, v blizkosti dopravnich tahd. Byt
novodobé tovarny necoudi ani pfilis nehluci, vlivem uz zminénych trendl specializace a
kumulace kapitdlu jde velmi ¢asto o plosné rozsahlé objekty, které je nutné dobie napojit na
vyss$i dopravni sit. Romanticka predstava J. Jacobs o malé dilni¢ce na rohu ulice byla ponékud
rozbofena realitou vyrobnich konglomeratl zasitovanych v globalnim méfitku, které jsou dnes
podle vseho schopné vyrabét efektivnéji, i kdybychom odecetli Uspory dané vykotistovanim
délnik( ve tretim svété. Klicovy pojem, ktery J. Jacobs podcenila, jsou tzv. ,Uspory z rozsahu”,
které legitimizuji uréitou miru centralizace do monofunkénich zén, at uz se jedna o vyrobu, &i
kampus vysoké skoly, regionalni nemocnici apod.

Nas historicky exkurz Ize nicméné uzavfit s tim, Ze pravé od kritiky J. Jacobs jsou dnes odvozeny
hlavni urbanistické trendy. Byla sjednana Charta nového urbanismu (Charter of the New
Urbanism — Congress for the New Urbanism, 1993), na jejimz zadkladé bylo vytvofeno hnuti New
Urbanism. Vznikly jednotlivé odnozZe tohoto hnuti, jako napf. Smart Growth (Duany a kol. 2012),
Compact City (Jenks a kol. 2003), Transit Oriented Development (Calthorpe 1995), architekti se
zacali mnohem intenzivnéji zabyvat obytnym prostfedim mésta, tedy verejnymi prostory (Gehl
2000). V poslednich letech se v urbanismu také stéle vice prosazuji principy udrzitelného rozvoje,
hovofi se o udrZitelném mésté. Pokud maji vSechny tyto koncepty néco spole¢ného, je to
predevsim snaha o zastaveni Zivelné suburbanizace a roztahovani mést do volné krajiny. Namisto
toho tyto teorie nabizeji intenzivnéjsi vyuziti stavajiciho prostoru mésta a zvyseni jeho atraktivity
predevsim kultivaci verejnych prostor(. Vedle ochrany nezastavéného uUzemi je hlavnim
motivem maximalné efektivni fungovani systém( dopravni a technické infrastruktury a oZiveni
role mésta jakoZto taviciho kotle inovaci, kreativity a uspokojivého socidlniho a kulturniho Zivota.

Ve vztahu k pfedmétu naseho vyzkumu je tfeba na zdkladé tohoto historického exkurzu
zdlraznit, Ze zonovani mést a jejich doplfiovani o plochy pro rekreaci bylo vysledkem déjinné
potieby. Koncepce zahradnich ¢i modernich mést byla sice ve svétle kritiky 2. poloviny 20. stoleti
pifehodnocena, snahu o ozdravovani prostoru mésta nelze oviem ani dnes absolutné odmitnout.
Nasledujici podkapitola tak bude opét predstavovat jakousi antitezi soucasné prevladajici
urbanistické teorii, ktera by méla vést k hledani feseni na kvalitativné vyssi arovni.
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2.2.2 Kritika zahustovani meést

V ramci zpracovani této souvisejici otdzky neni prostor na podrobné vyhodnoceni toho, jakym
zplsobem jednotlivé urbanistické teorie pojimaji nastroje k zahustovani prostoru meést.
Rozhodné nechceme tvrdit, Ze pfistup vSech teorii stavi pouze na tomto nastroji a Ze se jej snazi
prosazovat dogmaticky, bez ohledu na uzemni kontext. Zjednodusené Ize ovsem konstatovat, ze
zahustovani je dulezitym prvkem téchto teorii a je tak na misté zde zminit i kritické hodnoceni
tohoto nastroje.

Do stredobodu této kritiky je moziné umistit tzv. ,compact city paradox”. Tento termin velmi
obsirné podlozZil ve své resersi M. Neuman (2005) a znamena zhruba nasledujici: Snaha o
udrzitelnost kompaktniho mésta se stfetava s jeho obyvatelnosti (sustainability vs. livability).
Z predmétného paradoxu vyplyva fatalni disledek — velka cast lidi v kompaktnich méstech
zkratka nechce 7it. Radou vyzkum@ Neuman doklddd negativni vlivy mést s vy3si hustotou na
psychicky stav jeho obyvatel a na vnimani pocitu pohody.

V praxi se tento paradox mulzZe projevovat tak, jak odhalil vyzkum P. Howleyho (2009). Ten
proved| dotaznikové Setfeni mezi obyvateli novych, relativné zahusténych obytnych projektl v
centru Dublinu. V tomto mésté nastala v souvislosti s vyraznym ekonomickym rozmachem zemé
a jeji transformaci smérem k moderni ekonomice navazané na pokrocilé technologie a sluzby
vyrazna urbanizace. V poslednich 20 letech do centra mésta pfibylo 28 000 obyvatel, ¢imz vzrostl
pocet obyvatel centra o 36 %. Nicméné dotaznikové Setfeni mezi témito obyvateli udrzitelnost
tohoto jevu ponékud zpochybnilo. Celkem 77 % respondentd povaZovalo za pravdépodobné (Ci
velmi pravdépodobné), Ze se v pfistich 5 letech odstéhuji. 45 % z nich si predstavovalo svoje
budouci bydleni v rodinném domé, 28 % v fadovém, pouze 25 % respondentl si mysli, Ze bude
nadale bydlet v byté. Tyto nazory respondentl vyplyvaly nejen z toho, Ze se v pribéhu let
posunuli v ramci svého Zivotniho cyklu, ale i z hodnoceni kvality jejich bydleni a kvality jejich
sousedstvi.

V této souvislosti je tfeba odkazat na zavéry kapitoly 2.1 vySe. V poslednich 20 letech to byly
pravé suburbie, kde nastal ten nejvyraznéjsi nardst poctu obyvatel. Hlubsi analyza motivl lidi
k této volbé neni predmétem této prace, ale s odkazem na publikace M. Oufednicka a kol. (2013)
¢i M. Hnilicky (2012) Ize mezi ty hlavni zafadit pocitovanou vétsi svobodu, soukromi, bezpedi a
uzsi kontakt s volnou krajinou. | pfes to, Ze ve verejné diskuzi jsou kritické aspekty tohoto bydleni
dobFe zndmé, zdjem o néj pfilis nepolevuje. Ve srovnani se zapadnimi zemémi navic CR podle M.
Ourednicka v intenzité rozvoje suburbii stdle zaostava. Da se tedy ocekdvat, Ze s rastem kupni
sily bude tlak na tento typ vystavby i naddle pretrvavat.

2.2.3 Suburbanizace vs. kontraurbanizace

V posledni ¢asti této kapitoly je tfeba se jesté vyporadat s otazkou, zda muzZe rozvoj jadrového
mésta skutec¢né nabidnout konkurenceschopnou alternativu k zastavbé v suburbanizacnich
z6nach, které zahrnuji mnohem Sirsi Uzemi. Zde je preci jen nutné se blize podivat na motivaci
migrantl odchazejicich zmést, a to ve vztahu kjejich cilové destinaci. Vyzkumy odhalily
vyznamné rozdily mezi migraci na suburbii a migraci Uplné mimo dosah mésta. Lidé stéhuijici se
na venkov, mimo dosah mésta (kontraurbanizace, anti-urbanizace), jsou vedeny touhou
podstatné zménit svdj Zivotni styl, na méné hekticky, Casto i méné orientovany na konzum,
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ohleduplnéjsi k Zivotnimu prostfedi. Oproti tomu suburbanni migranti zlistavaji na funkce mésta
intenzivné navazani, zachovavaji si méstsky styl Zivota (Simon 2011; Simon, Oufedni¢ek 2010).
Tuto klasifikaci dvou zakladnich typld migrace z mést podporuji i zjisténi vyzkum( J. R. Crumpa
(2003), B. E. Johnsona (2008, 2011) ¢i S. Hirtové (2007), které u kontraurbannich migrant(
nachazely motivace typu touha po venkovském Zivoté, popft. ,ndvrat ke kofeniim“ — tzn. migrace
do mist, kde ziji pfibuzni ¢i znami. U migrantQ do pfiméstskych oblasti se objevuji v mnohem
vétsi mife Cisté praktické motivy, jako je touha po zdravéjSim Zivotnim prostiedi, vyluéném
socidlnim prostredi vizolaci od nizSich vrstev a kriminality, obecné odpor viéi ,Spiné a
nebezpecnosti mésta”“ (Sykora 2003). Suburbanni migranti vSak s méstem zUstavaji pevné
spojeni a vedle vySe zminénych parametrl vyZaduji od nového bydleni i velmi dobrou
dostupnost do centralniho mésta.

Suburbdani migranti tedy vykazuji jakousi touhu ,zit a zaroven neZit ve mésté“. Jejich vazba na
jadrové mésto je velmi silnd, at uZ se jednd o vyuZivani jeho vybavenosti ¢i pracovnich
prilezitosti. Parametr dostupnosti jadrového mésta tak u nich bude hrat velmi vyznamnou ulohu
a lze tak predpokladat, Ze nabidka bydleni tésné navazaného na jadrové mésto bude pro
potencialni migranty vice atraktivni nez bydleni ve vzdalenéjsich destinacich.

Z vyse uvedenych tfi podkapitol tak vyplyva nasledujici dil¢i zavér. Zajem o rozsifovani zastavby
ve méstech a jejich suburbanizacénich zénach je jev, se kterym je i do budoucna nutné pocitat. Je
tedy legitimni hledat cesty, jak tomuto zajmu vychazet vstfic a zaroven se snazit maximalné ctit
principy udrzitelného rozvoje. Rozvoj zastavby v Uzemi tésné navdzany na jadrové mésto utlumi
tlak na suburbanizaci Zivelnou, prostorové mnohem méné zadouci.

2.3 Specifika stiredné velkych ceskych mést

Pfedchozi kapitola smérovala k zdvéru, Ze je tfeba hledat kvalitativné nové rfeseni stfetu, ktery
vs. klidnéjsi, Cistsi, ale prostorové neefektivni pfedmésti”“. Na takové feSeni se soustrfedi nas
vyzkum, pficemZ ten navic omezujeme pouze na vybranou skupinu mést, konkrétné stiedné
velkd Ceskd mésta. Pfedpoklddame, Ze tato mésta maji urcité spole¢né znaky, které je od
ostatnich mést odlisuji, tudiz je nutné pro né hledat feseni specifické. Tuto jejich odliSnost
popiseme v nasledujicich podkapitolach.

2.3.1 Ekonomika stredné velkych mést

Jiz v kapitole vénuijici se vnitifni migraci vySe jsme se zabyvali vyznamem mést v soucasné dobé
a jejich vyssi ucinnosti v globdlni ekonomice zaloZené na rozvinutych technologiich a sloZitych
mezinarodnich vazbach. V ocich J. Jacobs (2012) je venkov jiz pouhym pritézkem mést, ktery si
mésta dotuji, aby jim dodaval potraviny a poskytoval prostor pro rekreaci. J. Jacobs jde ovsem
jesté dal, kdyz zdUraznuje vyznam hlavnich metropoli oproti ostatnim méstim. At uz jde o Pafiz,
Londyn, Kodan ¢i Helsinki, pozice téchto metropoli je v ekonomice jednotlivych narodnich statl
vZdy vyjimecnd. Hlavni metropole statu ma podle Jacobs vidy tendenci stahnout na své Gzemi
zasadni ekonomické hrace, jejich pfitomnost na jednom misté nadale zvysuje atraktivitu tohoto
mista a dochazi tak ke koncentraci ekonomickych subjektd kvalitativné prevysujici ostatni mésta
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v zemi. A% na Berlin, Amsterdam a Rim jsou v Evropské unii metropolitni regiony hlavnich mést
dle HDP na hlavu vZdy nejbohatsimi regiony svych zemi.

Netfeba nijak zvlaét dokazovat, 7e tu samou pozici ma v kontextu CR i Praha. Jeji HDP na
obyvatele v parité kupni sily odpovida 173 % priimérné hodnoty v EU. Zadny jiny kraj v CR p¥itom
nedosahuje ani tohoto prdméru. Tomuto vyjimeénému postaveni Prahy odpovida i dlouhodoby
trend. V roce 1995 byl Cisty disponibilni diichod na obyvatele v Praze o 22 % vyssi nez ve zbytku
zemé. V roce 2013 uZ byl tento rozdil nikoliv pouze pétinovy, ale témér tretinovy, konkrétné
31,5 %. Disparita mezi vyvojem v hlavnim mésté a zbytkem CR se tak v letech 1995-2013 dale
zvétsila (Dubska 2013).

Z vySe uvedeného vyplyva, Ze Zivot v Praze a v ostatnich ¢eskych méstech se vyrazné odlisuje.
V Praze jsou k dispozici vétsi kariérni moznosti a existuje zde predpoklad pro vyssi vydélky. To je
vykoupeno vyssimi cenami bydleni a obecné hekti¢téjsim prostfedim. U této otdzky se ocitdme v
urcité datové nouzi, protoze je znacné specifickd a nepodafilo se ndm dohledat dostatec¢né jasna
data dokladajici motivaci lidi, ktefi se bud rozhodnout vyrazit za svym S$téstim do Prahy, nebo
zUstanou ve méstech mensich. Paleta variant bude tak Siroka, Ze takovy vyzkum by musel byt
znacné rozsahly, aby jej bylo mozZné statisticky zpracovat. Jsme tak nuceni se alespon inspirovat
zdroji odlisného charakteru. Literarni dila jako napf. filmy Cesta z mésta (2000) ¢i Zoufalci (2009)
se dilematem Praha vs. venkov zaméruji a alespon naznacuji, Ze prosperita praziské ekonomiky
neni Uplné zadarmo. Jednou z hodnot, kterych se do urcité miry musi obyvatel Prahy vzdat, je
pravé kvalita Zivotniho prostredi. A opaéné — pokud se lidé ve stfedné velkych méstech maiji
smitit s nizSimi vydélky, a ne tak otevienou kariérou, kvalitnéjsi Zivotni prostredi jejich mést je
pro né urcitou kompenzaci.

Do urcité miry podporuje premisu, Ze atraktivita prostredi stfedné velkych mést mlze vyvaZovat
ekonomické moznosti ve vétsich aglomeracich, i klasickd studie van den Berga pojedndvajici
o jednotlivych urbanizacnich fazich. Vzajemnou podminénost téchto faktorl formuluje
v nasledujici citaci: ,LepSi kvalita Zivota v mensSich méstech se v nich zdd byt mnohem vice
rozhodujici, pficemz Ize fici, Ze ekonomicky rozvoj v mnoha stfedné velkych méstech v zdpadni
Evropé je spise neZ pric¢inou, tak vysledkem jejich atraktivity pro bydleni.” (van den Berga a kol.
1982, s. XX)

2.3.2 Vnimani prirody ze strany obyvatel mést

Urditym indikatorem, Ze ve vétSich metropolich vnimaji lidé pfirodu uZ jako néco
nadstandardniho, bez ¢eho se zkratka musi obejit, nabizeji vyzkumy percepce prirodnich ploch
pro rekreaci. Na zakladé vysledk(l hned nékolika vyzkumi lze totiZz konstatovat, Ze v rdmci
pfiméstské rekreace je pfirodni prostfedi pro navstévniky spiSe kulisou pro jiné aktivity, nikoliv
pfimym objektem zdjmu. Napi. vyzkum Jasper Schipperijn a kol. (2010) pracoval s daty
z ndrodniho statistického Setfeni zahrnujiciho vice nez 11000 respondentl a komplexné
zkoumal zpUsoby rekreace danské populace v pfirodnim prostfedi. Nej¢astéjsSim dlivodem pro
rekreaci venku bylo ,,uZit si pocasi a nadychat se ¢erstvého vzduchu”, tuto moznost zaskrtlo 87,2
% respondentl. S odstupem nasledovaly moZnosti ,uvolnit se, odpocinout si” (58,3 %), ,cviCit,
udrzet se ve formé” (54,7 %) a ,,délat néco spolecné s rodinou a prateli” (51,3 %). Az jako pata
mozZnost se umistila prvni aktivita pfimo spojena s pfirodnim prostfedim jako takovym —
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,Sledovat pfirodu, rostliny a zvifata” (45,4 %). Jako posledni konkrétné uvedend aktivita se
umistila mozZnost ,,uZit si klid a pohodu bez hluku“ (30,8 %).

Také vyzkum R. W. Colese a S. C. Bussey (2000) se zaméfil na zplsoby vyuziti prostoru méstskych
lest. Vysledky zdlraznily vysoky socialni vyznam téchto les pro komunity obyvajici jejich okoli,
ktery casto nekorespondoval s aktivitami odbornikll zamérenych na pfirodni ochranaiska
opatreni. Opét byly lesy ze strany jejich uzivatell vnimany spiSe jako prostredi pro riznou $kalu
aktivit, jejichZ druh byl odvozen od socialni charakteristiky konkrétnich komunit, které je uzivaly.
Ze strany uzivatell byly hodnoceny jako dllezité spiSe praktické parametry, tedy velikost lesa a
vzdalenost od jejich obydli. Oproti tomu vibec nezalezelo na zastoupeni druh dfevin.

V obsahlém vyzkumu autor( C. Y. Jim a Wendy Y. Chen (2006), ktery se tykal cinského
velkomésta Guangzhou scca 11 miliony obyvatel, bylo zjiSténo, Ze obyvatelé mésta obecné
upfednostiiovali vétsi parky pred mensimi zelenymi plochami v jejich blizkosti. Na vétsich
pfirodnich plochach ocenovali respondenti predevsim vyssi kvalitu vegetace, typicky vzrostlé
stromy. PfestoZe uZivani si pfirodniho prostfedi bylo mezi motivacemi k navstévé zelenych ploch
vysoko, opét Slo predevsim o uzivani si pfirodniho prostredi spiSe jako kulisy. Pfimé pozorovani
rostlin ¢i zvifat nebylo v motivacich prakticky zastoupeno a autofi ze svych vysledk( dovozuiji, Zze
tyto motivy jsou vtakto velkych metropolitnich oblastech ze strany obyvatel uz de facto
potladeny, nebot jsou v tomto prostfedi nerealné.

Citované vyzkumy nicméné nebyly pfimo zamérené na srovndni percepce pfirody mezi obyvateli
velkych metropoli a mensich mést. Jejich vystupy je tak tfeba vnimat spiSe jako indikaci
obecného trendu, kdy se s rostouci urbanizaci méni vztah ¢lovéka k prirodnimu prostfedi. Na
zakladé zjiSténi tohoto trendu Ize ovSsem predpoklddat, Ze vztah k pfirodnimu zazemi u obyvatel
mést mensich a vétsich se v tomto ohledu bude odliSovat.

2.3.3 Prostorova struktura ¢eskych stredné velkych mést

Vyznamné je i dalsi specifikum ceskych stfedné velkych mést tykajici se jejich prostorové
struktury. Méstské ctvrté s nejvyssi rezidencni hustotou se ve velké mife nevyskytuji v centru
mésta, ale jde prevainé o sidlisté umisténa na okrajich mést. Rozmisténi sidlist se navic mezi
mésty maze vyrazné lisit — napt. v pfipadé Ceskych Bud&jovic jde o vét$i urbanistické celky na
okrajich mésta, v pfipadé Liberce se vedle vétsich sidlist na okraji nachazi mnoho mensich lokalit
panelovych dom( rozesetych rizné po mésté (obr. 2.3). Kazdopadné v Ceskych stfedné velkych
méstech rozhodné neplati jednoduchy model rozmisténi obyvatel s klesajici hustotou smérem
od centra.
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Obr. 2.3: RozloZeni rezidencnich hustot v Ceskych krajskych méstech.

Co z popsané urbanni struktury vyplyva? Ve stredné velkych feskych méstech se na jejich
okrajich vyskytuji vyrazné odlisné urbanistické celky. Mohou to byt modernisticka sidlisté, ktera
se vyznacuji nejvysSimi rezidenénimi hustotami. V poslednich 25 letech se na okrajich téchto
mést ale také intenzivné rozvinula nizkopodlaZni zastavba. Doplfiovani méstské zastavby a jeji
zahus$tovani tak ani zdaleka nelze v téchto méstech ¢init mechanicky. Podrobné strategie rozvoje
téchto mést jsou vystupem hlavni ¢asti naSeho vyzkumu. V tento moment tak staci uzavfit, Ze
rozloZeni hustot je vtéchto méstech znacné nepravidelné a tomu musi byt pfizplsobena
i pldnovani rozvoje. V nejhustéji osidlenych ctvrtich, prevainé sidlistich, budou mit jejich
obyvatelé opravnéné pozadavky, aby v nich (a okol nich) intenzivni rozvoj jiz nebyl pfipustén.
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3  Dostupnost volné Krajiny jako parametr
urcujici kvalitu prostredi mésta

V prvni , jddrové” kapitole nasi prace se budeme zabyvat dostupnosti volné krajiny pro obyvatele
stfedné velkych mést. Jak bylo popsano v Uvodni ¢asti, snaha o optimalizaci tohoto parametru je
pro nas jeden ze dvou hlavnich principt, ktery by mél urcovat vyvoj hranice zastavéného Uzemi
mésta.

Pfedmétem Uvodnich podkapitoly 3.1 bude nejprve teoreticka reserse tykajici se vyznamu volné
krajiny pro obyvatele mést. Nejprve budou rozebrany vychodiska souvisejici s redlnou Uzemné
planovaci praxi v CR i zahrani¢i. Nasledné se v obecnéjsi roviné budeme zabyvat vyznamem volné
krajiny pro clovéka. Jde o velice komplexni otdzku a k jejimu seridznimu vyreSeni je nutné
postupovat od hierarchicky nejvyssich stupnd argumentace. My konkrétné vychazime z principu
které zkoumaly percepci ptirodniho prostfedi ze strany obyvatel mést a stejné tak vlivy, jaké
meélo toto prostiedi na psychicky a fyzicky stav obyvatel.

Jadrem této kapitoly je vyzkumna cast obsazend v podkapitole 3.2, kde popisSeme nami
provedenou analyzu dostupnosti volné krajiny pro obyvatele ceskych stfedné velkych mést vc.
diskuze nad dosazenymi vysledky. V podkapitole 3.3 je provedena kontrolni analyza testujici
vyuzitou metodu analyzy.

3.1 Teoreticka cast k analyze dostupnosti volné krajiny

3.1.1 Vyznam hranice zastavéného tzemi v izemné planovaci praxi

Vymezeni hranice zastavéného Uzemi je povinnou ndleZitosti Uzemnich planu, kterd je pfimo
stanovena v § 43 odst. 1 stavebniho zdkona a ve vyhlasce 500/2006 Sb., o Gzemné analytickych
podkladech, Uzemné planovaci dokumentaci a zplisobu evidence Uzemné planovaci Cinnosti.
Metoda jeho vymezeni je stanovena na zakonné urovni, a to konkrétné v ustanoveni § 58
stavebniho zakona nasledujicim zplsobem:

(1) Na uzemi obce se vymezuje jedno pripadné vice zastavénych uzemi. Hranici
jednoho zastavéného uzemi tvori &dra vedend po hranici parcel, ve vyjimecnych
pfipadech ji tvori spojnice lomovych bodu stavajicich hranic nebo bodi na téchto
hranicich.

(2) Do zastavéného uzemi se zahrnuji pozemky v intravildnu, s vyjimkou vinic,
chmelnic, pozemki zemédeélské pldy urcenych pro zajistovdni specidlni zemédélské
vyroby (zahradnictvi) nebo pozemki priléhajicich k hranici intravilanu navrdcenych
do orné pldy nebo do lesnich pozemkd, a ddle pozemky vné intravildnu, a to

a) zastavéné stavebni pozemky,

b) stavebni proluky,

c) pozemni komunikace nebo jejich cdsti, ze kterych jsou vjezdy na ostatni
pozemky zastavéného tzemi,
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d) ostatni vefejnd prostranstvi,
e) dalsi pozemky, které jsou obklopeny ostatnimi pozemky zastavéného tzemi,
s vyjimkou pozemkd vinic, chmelnic a zahradhnictvi.

(3) Zastavéné uzemi se vymezuje v uzemnim pldnu a aktualizuje se jeho zménou.

Hlavnim smyslem institutu zastavéného Uzemi je jasné vymezit to, co je uvnitf této hranice a
vné. Kromé zastavitelnych ploch, které jsou predmétem projedndni Uzemniho planu ¢i jeho
zmén, se za hranici zastavéného Uzemi nachazi Uzemi nezastavéné. Jeho ochrana je zafazena
mezi hlavni cile Uzemniho pldanovani v § 18 odst. 4 stavebniho zakona, pficemz § 18 odst. 5
stavebniho zakona taxativnim vyftem vymezuje omezeny soubor staveb, které v ném lze
umistovat. Kromé verejné dopravni a technické infrastruktury jiz jde jen o stavby pfimo
navazané na pfirodni prostfedi nezastavéného Uzemi, jejichZ umisténi by v Uzemi zastavéném
nedavalo smysl. V zasadé je tak v nezastavéném uzemi znemoznéna jakakoliv stavebni aktivita.

Pro uzivatele krajiny tak nezastavéné Uzemi predstavuje zcela odliSny prostor, nez je prostor
urbanizovany. Z pohledu legislativy upravujici umistovani staveb nelze v nezastavéném uUzemi
umistovat Zadné stavby omezujici volny pohyb (oploceni, nepfistupné aredly). V prostoru lesl je
volny pohyb uZivatell Uzemi garantovan ustanovenim § 18 odst. 1 zdkona ¢. 289/1995 Sb.,
o lesich. V prostoru zemédélskych ¢i jinych nelesnich ploch je volnost garantovdna ustanovenim
§ 63 zakona ¢. 114/1992 Sb., o ochrané ptirody a krajiny. Podle tohoto ustanoveni ma kazdy
pravo na volny prichod pres pozemky ve vlastnictvi ¢i ndjmu statu, obce nebo jiné pravnické
osoby. V praxi se omezeni na stat, obec ¢i pravnické osoby prakticky neuplatiiuje. V Uzemi nelze
identifikovat, ¢i je vlastnictvi poli ¢i luk, a pti splnéni obecné povinnosti, Ze pfi volném pohybu
nezplsobuje Ujmu na majetku, tak muiZe CElovék prochazet ceskou krajinou prakticky bez
omezeni. Ke zminénym pravidlim pohybu v lesich ¢i volnou krajinou je tfeba jesté pripojit
Upravu tykajici se uUcelovych komunikaci. Ty sice mohou byt ve vlastnictvi soukromych osob,
nicméné i presto mohou naplfiovat znaky, které garantuji jejich verejnou pfistupnost. (K této

vvvvvv

V CR samoziejmé existuji znaéné rozdily, jak vypada volna krajina kolem jednotlivych mést. Velmi
Casto jde o intenzivné zemédélsky obhospodafované plochy, které obecné jako vhodné pro
rekreaci nejsou shledavany. VySe uvedena zakonna pravidla o volné prostupnosti a
nezastavitelnosti nicméné plati na celém tGzemi CR. Tato pravidla i pfes rozdilny charakter Gzemi
zajistuji, Ze nezastavéné Uzemi potencidlem pro rekreaci disponuje. NemozZnost stavebné do
nezastavéného Uzemi investovat drZi jeho ceny fadové nize, neZ jak je tomu u cen pozemk
zastavitelnych. Jeho transformace do podoby, ktera bude prizniva i pro rekreaci, tak neni natolik
silné blokovdna majetkovymi poméry. A priklad holandské krajiny, ve které dokonce vznikl
umélecky Zanr krajinomalby, ukazuje, Ze intenzivné vyuZivané zemédélské plochy mohou
nabyvat i znacné esteticky hodnotnych podob.

Pfedevsim tedy na dichotomii zastavéné vs. nezastavéné Uzemi stavime nas vyzkum. Vychazime
ze standardni planovaci praxe, ve které se v poslednich bezmadla 100 let prosazuje koncepce
ochrany tzv. Green Belt, tedy zelenych pdast obklopujicich mésto a poskytujici prostor pro
rekreaci. O této koncepci se lze docist napf. v devaté kapitole oficialniho vlddniho dokumentu
Velké Britdnie National Planning Policy Framework 2012 nebo i odst. 21 Politiky uzemniho
rozvoje CR:
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»Vymezit a chrdnit ve spoluprdci s dotéenymi obcemi pred zastavénim pozemky
nezbytné pro vytvoreni souvislych ploch verejné pristupné zelené (zelené pdsy) v
rozvojovych oblastech a v rozvojovych osdch a ve specifickych oblastech, na jejichZ
uzemi je krajina negativné poznamendna lidskou cinnosti, s vyuZitim jeji pfirozené
obnovy; cilem je zachovdni souvislych pdst nezastavéného uzemi v bezprostrednim
okoli velkych mést, zpusobilych pro nendrocné formy kratkodobé rekreace a ddle pro
vznik a rozvoj lesnich porosti a zachovadni prostupnosti krajiny.

Je zfejmé, Ze vybudovani zelenych pas bude prakticky nemoZzné na pozemcich, které jiz jsou
stavebné vyuZity. Z toho dlivodu je pro nas hranice zastavéného Uzemi krucidlnim elementem
pro kvalitu Zivota ve vSech stfedné velkych méstech, bez ohledu na to, jaky md Uzemi za touto
hranici v soucasné chvili charakter. Oteviena krajina nabizi obyvatelidm mésta moznost okamZité
kratkodobé rekreace v takovych formach, které jsou v samotném mésté fakticky
nerealizovatelné. At uz jde o parky, rGzné ostrivky ¢i pasy zelené, tyto plochy nemohou
nabidnout absolutni opusténi méstského prostoru s moznosti souvislejSiho pohybu ptirodnim
prostiedim (k rozdilu mezi méstskou zeleni typu park a volnou krajinou viz kap. 3.1.5). Zatimco
politika zelenych pasl resi plochy volné krajiny obklopujici mésto po jeho obvodu, tzv. zelené
kliny oznacuji tzemni prvek, kdy souvisla volna krajina pronika radialné smérem k centru (popf.
lokalnim centrim) mésta. Metodika naseho vyzkumu analyzujici upravenou hranici zastavéného
uzemi mésta (k této Upravé viz metodicka kapitola 3.2.1) zohledfiuje Gzemi vhodné pro vytvoreni
jak zelenych pas, tak zelenych klind.

3.1.2 Obecné ke vztahu ¢lovéka a prirody

.....

z teoretickych konceptd evolucéni ontologie. Evoluéni ontologie vychazi z toho, Ze déjiny lidstva
i pfirody z hlediska vlastnich vyvojovych procest obsahuji jisté podkladové vrstvy, které tvori
nutné podminky pro utvareni vrstev historicky pozdéjSich. Tato teorie tedy pocita s urcitym
principem hierarchie. Biolog a filosof Francgois Jacob (1999, s. 38) to fika jasné: ,V nasem svété je
hmota uspordaddna podle hierarchie struktur v fadé postupnych a zacleriujicich krokd. At jsou
neZivé nebo Zivé, vsechny pfedméty na zemi vZdy tvofi organizované systémy. Na kaZdé drovni
Tento argument nds upozoriiuje na jeden z konstitutivnich principQ nasi reality — je to princip
systémového vrstveni. Tento princip tedy tvrdi, Ze pfiroda vytvafi nové struktury pouze z
aktualné dosazené vlastni slozitosti a nikdy tak netvofi znovu od Uplného zacatku, tak fikajic na
zelené louce.

F. Jacob (1999, s. 42) nicméné upozoriuje, Ze pravé vtomto principu spociva rozdil mezi
pfirodnimi a umélymi systémy. Pouzivd metaforu rozdilu mezi kutilem ainzenyrem: , ... Ze
inZenyr pri vyrobé nové struktury nevychdzi nutné ze starsich pfedmétu. Elektricka Zarovka neni
odvozena ze svicky, ani tryskovy pohon ze spalovaciho motoru. ... Proces pfirodniho vybéru se
nepodobd Zadnému aspektu lidského chovani. ... pfirodni vybér nepracuje zplisobem inZenyra, ale
zplsobem kutila; kutila, ktery jesté nevi, co z toho vznikne, ale sebere vSechno, co mu prijde pod
ruku ...” Kutil (tedy biologicka evoluce) je v rdmci vlastniho (sebe)konstruovani evidentné vice
neZ inzenyr (kulturni evoluce) svazan s hierarchickou nutnosti usporadani rliznych systémd
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pfirody. Kutil je omezen historii vyvoje a jen v ramci drobnych Uprav postupuje vpred — to je
podstatou darwinovského gradualismu.

Byt to zni z pohledu moderniho ¢lovéka paradoxné, mnohem zdlouhavéjsi kutilsky pfistup tak
utvari struktury, které nesou mnohem hlubsi informaéni hodnotu, nasledné vztazenou i na jeji
prozivani a vnimani ze strany ¢lovéka. G. Leibniz (1982, s. 167) toto ilustruje nasledovné: ,KazZdé
organické télo Zivého tvora je podle toho jakysi druh boZského stroje neboli pfirodniho automatu,
ktery nekonecné daleko predstihuje vsechny umélé automaty. Nebot stroj postaveny lidskym
uménim neni strojem v kazdé své casti. Napriklad zub mosazného kola md cdsti nebo kousky,
které pro nds neobsahuji nic uméleckého a nenaznacuji nic o uziti stroje, pro ktery bylo kolo
nekonecna. Pravé to tvofi rozdil mezi pfirodou a uménim nebo také mezi boZskym a nasim
uménim.”

Z predmétnych filozofickych vychodisek vyplyva, Ze je zde zdsadni rozdil mezi ptirodnimi a
umélymi strukturami. Prirodnimi strukturami jsou tedy mysleny struktury hierarchicky
navrstvené prirodnim vybérem, zatimco strukturami umélymi jsou mysleny struktury cilevédomé
vytvorené Clovékem. Samoziejmé, Ze v soucasnosti je prevazna cast volné krajiny vice ¢i méné
upravena a spravovana Clovékem, jde o tzv. kulturni krajinu. Tato kulturni krajina nicméné
sestavd z drobnéjSich a navrstvenych struktur prirodnich, usporadani krajiny je tak jen
nejpovrchnéjsi vrstvou pridanou clovékem. | vkulturni krajiné dominuje rozmanitost
jednotlivych ptirodnich forem (rozmanitost korun strom(, barevna proménlivost — byt
monokulturnich — poli, varieta pachl zpylu rostlin apod.). Oproti tomu zde stoji uméle
vytvorené prostiedi lidskych sidel, pficemz ve méstech, které odpovidaji predmétu naseho
vyzkumu, jiz vizualné dominuji objekty ptfimo vytvorené cClovékem (tedy stavby a technicka
zafizeni). Exoticka vysadba v parcich ¢i kvétinové truhliky v oknech nemohou tuto dominanci
zvratit. Byt mUZeme technicka, umélecka ¢i architektonicka dila, ktera tvofi z velké c¢asti nase
urbanni prostredi, vnimat jako vyjimecna estetickd dila, popf. dila zajimava a podnétna, podle
evoluéni ontologie tato dila nikdy nebudou dosahovat kvalit entit pfirodnich. Jelikoz umélému
prostiedi chybi miliény let ukladani informaci evoluc¢nim procesem, pro stimulaci mozku ¢lovéka
jakoZto Zivého organismu bude vZdy toto urbanni prostfedi omezenéjsi, nez je prostredi pfirodni.
Clovék jako tviirce bude podle evolu¢ni ontologie vzdy aZ tviircem druhého fadu.

Vztdhneme-li tyto zavéry na prostorové potreby ¢lovéka, zacne dostupnost volné krajiny nabyvat
na vyznamu. Lidskd mysl byla zformovana béhem obdobi vyvoje lidského druhu pobytem ve
volném prostiedi pleistocénni (1,8 milionu let az 12 tisic let prfed soucasnosti) vychodni Afriky.
Své Zivotni navyky svazané s pobytem v prostfedi volné krajiny zacal ¢lovék dramaticky ménit az
pred nedavnem — pfiblizné pred 10 tisici lety (Stella, Stibral 2009). Pfiroda byla tudiz tim, co po
stovku generaci spolu s rodicovskou péci nejvyraznéji utvarelo duchovni kostru lidské osobnosti.
Utila ¢lovéka spravné vnimat, pocitovat, hodnotit, respektovat, spolupracovat i bojovat (Smajs
2011).

Neni nasim cilem dopad uvedenych obecnych evoluéné-ontologickych teorii pfecenovat a hrozit
nebezpecim masové deprivace obyvatel mést. Lidska mysl je bezpochyby velmi pruind
a prizplGsobiva a s globdlnim trendem urbanizace se vyporada. Lidstvo ostatné preZilo i etapu
pramyslovych mést 19. stoleti. Vyhodnotime-li ale vysledky empirickych vyzkumi v dalsi
podkapitole, uvidime, Ze obecné teorie tykajici se vztahu clovéka a pfirody mohou mit
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i dostatecné konkrétni spolecenské dopady a je tedy relevantni se jimi i v planovani sidel
zabyvat.

3.1.3 Vlivy prirodniho prostredi na chovani obyvatel mést

Praktické dopady pfirodniho prostfedi na zZivot obyvatel mést je predmétem velkého mnozstvi
empirickych studii. Jeden okruh téchto studii se zabyva vlivem pfirodniho prostfedi na chovani
jeho obyvatel. Vyzkumy G. F. Ulfarssona a V. N. Shankara (2007) nebo K. J. Krizeka a P.J.
Johnsonové (2006) ukazaly jednoznacny vztah mezi vzdalenostmi (od domova ke skole (i
k obchodu) a volbou dopravniho prostfedku. Chlize byla ve vétsi mife volena jen u nejkratsich
vzdalenosti do cca 600 az 800 m. Vyzkum Ch. Couttse (2008) prokazal pozitivni vazbu ve
vyuzivani zelenych pasl ve vztahu k jejich dostupnosti od obytného Uzemi, zesilenou, pokud tyto
pasy navic nabizeji dostatecné rozmanitou smés funkeci.

Pfi analyze prostorovych parametr(l je dlleZité také vnimat odlisné podminky pro dospélé
a akceptovatelnd vzddlenost se tak vyrazné snizuje. Vice ochranitelsky pfistup pfi vychové déti
demonstruji vysledky Setfeni britské organizace Playday (2010), které ukazaly vyrazné nepfiznivy
trend tykajici se aktivity déti ve venkovnim prostoru. 90 % dospélych v Setteni referovalo, ze si
jako déti pravidelné hrali venku, zatimco 29 % déti ve véku 7 aZ 14 let si dnes venku nehraje
vibec. A to presto, Ze 73 % déti vyslovilo v Setfeni nazor, Ze by si venku praly travit vice ¢asu. 49
% rodi¢l dnes nenechava déti hrat si venku, pricemz tou nejvétsi hrozbou je pro né strach z
automobilové dopravy. Studie B. Bringolf-Islera a kol. (2010) pomoci GIS analyzy zjistila, Ze mensi
doba, kterou déti stravi venku, souvisi s mnozstvim zelené a hustotou silnicni sité v okoli jejich
domu.

Je tfeba dodat, Ze podminky fyzického prostfedi nepatfi dnes Uplné mezi ty nejdilezitéjsi priciny,
pro¢ uz neviddme tak casto déti venku pfi spontannich hrach. Prizkum mezi 3160 norskymi
rodici déti od 6 do 12 let ukazal, Ze mezi nejdllezitéjsi divody, kvili kterym netravi déti vice ¢asu
venku, fadily rodic¢e spiSe pfiliS mnoho organizovanych volnocasovych aktivit a také hodné
domadcich dkold. AZ na tfetim misté se objevil parametr souvisejici Caste¢né s fyzickou
dostupnosti lokalit vhodnych pro outdoorové aktivity, a to strach z dopravy. Vedle kvality
fyzického prostfedi nicméné tento parametr souvisi i svice uUzkostlivym pfistupem rodicl
k bezpeci jejich déti (Skar a kol. 2016).

3.1.4 Vlivy prirodniho prostredi na fyzicky a psychicky stav obyvatel

v

mest

Vyznamny pfispévek k vyznamu pfirodnich ploch ve méstech prinaseji védecké prace zabyvajici
se verejnym fyzickym i psychickym zdravim. Ty se stale vice opiraji o ekologické paradigma, kdy
se vedle samotnych individudlnich charakteristik jedince vychazi ze spole¢enského a Uzemniho
kontextu, ktery podminuje fyzicky a psychicky stav lidi (Macintyre a kol. 2002). Rozsahla zjisténi o
vlivu zelenych ploch na lidské zdravi pfineslo Setfeni De Vriese a kol. (2003). Na zakladé dat od
vice nez 10000 respondentll bylo zjisténo, Ze zvySeni poméru zelenych ploch v sirSim okoli
obydli 0 10 % snizuje pocet symptom(l zdravotnich problémd na Uroven respondentll o 5 let
mladsich. Tento vyzkum nicméné také prokazal, Zze zvySeni mnoiZstvi zelenych prostorl ma na
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zdravi pozitivni efekt pouze do stfedni miry urbanizace. U vysoké miry urbanizace jiz navyseni
zelenych ploch pozitivni efekt na zdravi nema.* Takano a kol. (2002) nicméné ve své pétileté
longitudinaini studii prokazal pozitivni vliv pfitomnosti i drobnéjSich prvkd zelené v metropoli
Tokio, vhodnych pro kratsi prochazky, a to konkrétné na vyssim poméru prezivsich dichodcl,
ktefi méli tyto prvky zelené v blizkosti svych domov(. Kobdobnym vysledkim dospiva
i T. Sugiyama a C. W. Thompson (2007), kdyZz na zakladé svého Setfeni mezi lidmi ve Velké

v pfirodé, skutecné této moznosti vyuzivaji a poté vykazuji i lepsi zdravotni stav.

Také u tohoto tématu existuji vyzkumy zamérené na specifickou skupinu obyvatel mést, a to
déti. Pfimou souvislost mezi mnozstvim fyzické aktivity souvisejici s nadvahou déti a vzdalenosti
jejich domov( od verejnych zelenych ploch doklada védecka reserSe V. F. Keetonové a C.
Kennedyové (2009). Stejné tak rozsahla longitudindlni studie J. Wolchové a kol. (2010) — Setreni
sledovalo pres 3000 déti po dobu 8 let — odhalilo souvislost mezi blizkosti parkl a jinych
verejnych rekreacnich ploch a hodnotou BMI (body mass index).

Velmi vyznamna zjisténi pro kontext naseho vyzkumu pfinesl vyzkum I. Fjgrtoftové (2004), ktery
srovnaval vyvoj motorickych schopnosti péti- az sedmiletych déti, které si 2 hod. denné hraly
v pfirodnim prostredi (les o rozloze cca 7,5 ha), a déti, které mély k dispozici klasické détské
hfisté. Po 9 meésicich se u prvni skupiny hrajici si v lese ukazalo zlepSeni u 8 z9 motorickych
testll, zatimco u kontrolni skupiny bylo zaznamenano zlepseni jen u 3 z9 testl. Také tyto
vysledky naznaluji, Ze existuje vyznamny kvalitativni rozdil mezi drobnéjSimi méstskymi
plochami zelené a vétSimi prirodnimi celky dostupnymi z mésta.

3.1.5 Pozadavky na prostorové parametry prirodnich ploch

VySe zminéné vyzkumy se zabyvaly pfirodnimi plochami vicero kvalitativnich typd — tedy jak
mensich pfirodnich ploch v urbanizovaném uzemi, tak vétSich krajinnych celkd mimo souvisle
zastavéné Uzemi mésta (tedy dle nasi terminologie ,volné krajiny“). Nas vyzkum se nicméné
naddle zaméruje pouze na dostupnost volné krajiny a mensi plochy zelené ve mésté nebereme
v Uvahu. Aniz bychom chtéli snizovat vyznam méstskych parkli a ostatnich verejnych
prostranstvi, soustfedime se na kvalitativné vyssi droven kratkodobé rekreace, a to ve volné
krajiné za hranici souvisle zastavéného uUzemi mésta. Prestoze klasiCti autofi zabyvajici se
verejnymi prostory ve mésté (typicky J. Gehl 2000) ve svych pracich ukazali, nakolik muze
dikladna koncepce verejnych prostranstvi zvysit kvalitu Zivota ve mésté, mésto jako takové bude
urcité aktivity vidy zcela pfirozené omezovat. Mésto bude vidy ve vétsi mife ohrozovat lidi
dopravou, neposkytne zcela volny prostor k pohybu a spontanni hife, nemize nabidnout
estetické kvality volné krajiny.

Respondenti vyzkumu R. W. Colese a S. C. Bussey (2000) vyslovili poZadavek, Ze velikost
rekreacni plochy by méla byt minimalné 2 ha, aby prostredi plsobilo jako skutecné lesni, nikoliv
jako park. Také v obsahlém vyzkumu autort C. Y. Jim a Wendy Y. Chen (2006) obyvatelé mésta

4 Mira urbanizace vychazela v daném vyzkumu z indikatoru, ktery sleduje poéet domacnosti na jednotku
plochy. Tyto vysledky odpovidaji i strukture naseho vyzkumu, kdy se nezabyvame mensimi plochami
zelené uvnitf samotného mésta, ale zamérujeme se na souvislé plochy zelené a jejich prostupovani do
souvisle zastavéného uzemi mésta. Takové plochy se logicky ve vysoce urbanizovaném uzemi jiz
nevyskytuji.
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obecné uprednostriovali vétsi parky pred mensimi zelenymi plochami v jejich blizkosti. Byt $lo
v tomto vyzkumu stdle o méstskou zelen, tedy parky, i tak vysledky indikuji preferenci obyvatel
k vétsim ptirodnim plocham oproti mensim prirodnim prvkim v méstském prostiedi. Dle
dotaznikového Setfeni provedeného autory tohoto vyzkumu vyuziva parky velmi ¢asto cca 50 %
respondentl oproti mensim plocham a zahraddm v blizkosti bydlisté, kde se odpovéd velmi
Casto objevila v 10 az 20 % pfipadd.

V souhrnném dile C. C. Konijnendijka a kol. (2005) vénovanému historii a vyznamu méstskych
lesG autofi uvadéji data zvyzkuma, které prokazaly, Ze chlzi, jakoZto nejcastéjSimu typu
outdoorové rekreacni aktivity, se vénuje pravidelné 81 % obyvatel Finska a 74 % obyvatel
Nizozemska. Pfirodni prostredi shleddva velka vétsina dotazanych jako atraktivnéjsi nez urbanni,
prostiedi lesa hodnoti jako to nejkvalitnéjsi z pfirodnich ploch. Vtomtéz dile je ovsem
zdUraznéno, Ze ve zpUsobu rekreace a stim souvisejicimi prostorovymi pozadavky hraji roli
i socidlni faktory, konkrétné napf. etnicita. Vyzkum zabyvajici se imigranty v Nizozemsku
z Turecka, Maroka, Surinamu a Nizozemskych Antil vykdzal utéto skupiny mnohem vétsi
preferenci k rekreaci v méstskych zelenych plochach v blizkosti jejich bydlisté. Socidlni aspekt
rekreace, tedy byt ve spoleCnosti pratel a rodiny, se ukazal byt pro tyto skupiny obyvatel
dilezitéjsi oproti majoritni spolecnosti. Také vyzkum J. Schipperijna a kol. (2010) potvrzuje
vyznam socialnich faktor(. Pravidelné navstévovaly pfirodni plochy pfedevsim vzdélanéjsi ¢asti
populace, a jesté mnohem vyraznéjsi rozdil byl zaznamenan mezi majoritni spolecnosti a cizinci,
ktefi se v pfirodé rekreovali mnohem méné ¢asto.

K otdzce dostupnosti prirodnich ploch se wvyjadfili respondenti vyzkumu L. Hornstenové
a P. Fredmana (2000). PFes 40 % obyvatel Svédska by uvitalo kratsi vzdalenost z bydli$té do lesa
a hodnoti jako negativni trend, Ze se tato vzdalenost rozvojem vystavby prodluzuje. Jejich
predstava o optimalni vzdalenosti k rekreacnimu lesu odpovidd maximalni vzdalenosti 1 km.
Podle respondentd vyzkumu R. W. Colese a S. C. Bussey (2000) by vzdalenost od obydli neméla
presahnout 5 — 10 minut chlze. Rozsahly dansky vyzkum Jasper Schipperijn a kol. (2010)
vychazel z metodiky, ktera zahrnovala mezi ptirodni plochy vhodné pro rekreaci more, jezera,
parky ilesy. Podle této metodiky ma celych 67 % Dan( alespori néjaky z vyjmenovanych
uzemnich prvkl ve vzdalenosti do 300 m od mista bydlisté. Z téch, ktefi tato Uzemi navstévuiji
denné, jich to ma do 300m vzdalenosti pres 85 %. Vyznam vzddlenosti k prostoru rekreace se
ukazuje u lesq, které jsou v Dansku pomérné vzacné (podil zalesnéni je cca 10 %). Pouze 11 % lidi
navstévuji les denné, 15,7 % nékolikrat tydné. Avsak z téch lidi, ktefi to maji do lesa méné nez
300 m, do néj denné chodi 36,7 % a nékolikrat do tydne 25,2 %. U park{ klesla jejich ndvstévnost
(v souhrnné kategorii denné + nékolikrat do tydne) ze 76 % obyvatel Zijicich ve vzdalenosti do
300 m na 44 % obyvatel vzdalenych 300 — 1000 m, aZ na pouhych 24 % obyvatel vzdalenych 1 -5
km.

V obecné roviné je tfeba zminit, Ze neni mozné objektivné stanovit néjakou minimalni velikost €i
maximalni vzdalenost, kterd rozhoduje o tom, zda bude pfirodni plocha vyuZivana k rekreaci.
Tyto hodnoty budou vidy odvislé od realnych podminek v Uzemi a od realné dosazitelnosti
pfirodnich ploch, pfiéemz jednim z dileZitych parametrl bude samotna velikost sidla, ve kterém
obyvatelé Ziji. To dokladaji vysledky vyzkum( popsanych na nasledujicich fadcich. Australsky
vyzkumny tym méfil rozdily ve fyzické aktivité zavislé na parametrech park( ve vzdalenosti do
1,6 km od obydli respondentl, a to ve mésté Perth (T. Sugiyama a kol. 2010; Giles-Corti a kol.

2005). Zasadni pro tento vyzkum ovsem nebyla absolutni velikost ¢i vzdalenost parkd. U kazdého
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respondenta byl oproti tomu identifikovan ten nejvétsi, nejblizsi a nejatraktivnéjsi park. Tento
vyzkum tak pracoval s relativnimi parametry park( v blizkosti bydlisté, vliv na chovani jednotlivce
byl ptizplsoben tomu, co ma kazdy respondent u svého bydlisté k dispozici. V zavislosti na
parametrech téchto tfi nej- parkl bylo vyhodnoceno, kolik ¢asu travi respondent rekreacni chizi.
A pravé velikost a atraktivita parku v blizkosti obydli dospélych respondentl se ukazaly jako ty
parametry, které mély na rozdil od blizSich, ale mensich park(i na jejich cetnost prochdazek
vyznamny vliv. Autofi v zavérech jasné doporucuji pfi nové vystavbé projektovat radéji jeden
vétsi park oproti vétSimu mnozstvi mensich.

Mimo jiné na tento vyzkum odkazoval vyzkum britského tymu analyzujiciho obdobné téma
v Norwichi (Hillsdon 2006). Vysledky tohoto tymu totiz nevykazaly prakticky Zadny efekt
blizkosti, velikosti ¢i atraktivity parku v okoli bydlisté na ¢etnost fyzické aktivity. OvSem jak sami
autofi pripoustéji, ve své analyze nezohlednili mozny efekt toho, Ze velka ¢ast obyvatel bude Zit
na okraji mésta s pristupem do okolni volné krajiny. Norwich je mésto s cca 130 000 obyv.,
zatimco Perth mda 1,7 mil. obyv., celd jeho aglomerace dokonce 2,2 mil. Zasadni rozdil mezi
vyzkumy obou tym0( tak poukazuji na to, Ze vyznam park( pravdépodobné klesa s velikosti
mésta. Zaroven ovsem stoupa vyznam okolni krajiny.

Na zakladé citované literatury lze tedy konstatovat, ze existuji diference mezi hodnocenim
mensich a vétsich prirodnich ploch pro rekreaci. Pficemz vétsi ptirodni plochy jsou obvykle
hodnoceny jako kvalitnéjsi prostor pro rekreaci. Na zakladé toho je nas vyzkum zaméren pouze
na dostupnost takovychto vétsich prirodnich ploch. V kontextu naseho vyzkumu, ktery se zabyva
stfedné velkymi mésty, se vétsi pfirodni plochy nachdzeji vné zastavéného Uzemi mésta, z toho
dlvodu vyhodnocujeme dostupnost volné krajiny nachazejici se okolo zastavéného Gzemi mésta
(viz nasledujici metodické kapitoly).

3.2 Vyzkumna cast k analyze dostupnosti volné Krajiny

3.2.1 Metoda vyzkumu - analyza dostupnosti volné krajiny

Ve vyzkumu jsme pracovali se zastavénym uUzemim krajskych mést, které maji pfiblizné 90 —
100 000 obyvatel. Konkrétné $lo o Liberec, Ceské Budéjovice, Olomouc a Pardubice. Nami
provedend analyza pracovala se zastavénym Uzemim mést v pomérné hrubém meéfitku. Neresili
jsme rozloZeni funkci a bariéry ve mésté, geograficky reliéf v okoli mésta, kvalitu sité verejnych
komunikaci ¢i kvalitu a prostupnost volné krajiny v okoli mésta. Nase analyza se zabyvala pouze
jedinym, zato ovsem pro dostupnost volné krajiny klicovym parametrem — geografickym tvarem
mésta a posunem jeho hranice do volné krajiny. Veskeré vySe zminéné souvislosti lze na
detailnéjsi Urovni v Uzemi fesit a vylepSovat, ale pfeménit jiz zastavéné Uzemi zpét na volnou
krajinu je v nasich podminkach silné nepravdépodobné.

ZjednoduSeni Uzemnich dat na ndmi zvolené méfitko analyzy bylo provedeno pomoci
konkrétnich GIS operaci. Zastavéné Uzemi a navrhové (zastavitelné) plochy prevzaté z tzemnich
planl ¢i Uzemné analytickych podklad( byly v programu ArcGIS 10.1 transformovany do sité
¢tvercll o strané 50 m a celkovy tvar nové slou¢eného zastavéného Uzemi byl vyhlazen funkci
,Smooth Polygon“ metodou "PEAK" (Polynomial Approximation with Exponential Kernel)
s polomérem 1000 m. Vyhlazeny polygon s odstranénymi ostrymi Uhly urcil obvodovou hranici,
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ke které se nasledné méfila minimalni vzdusna vzdalenost od centra kazdé burky. V ramci
nasledného zpresnéni vyzkumu bylo provéreno, zda je vyuziti vzdusené vzdalenosti z pohledu
presnosti analyzy akceptovatelné, pficemz byl doplnén koeficient prevodu vzdusné vzddlenosti
na vzdalenost redlnou (viz kap. 3.3.1). Z analyzy byly vylouéeny ty fragmenty zastavéného Uzemi,
které byly od centralniho polygonu zastavéného Uzemi v rdmci méritka analyzy odlouceny (obr.
3.1). Pro tuto operaci byl vytvoren specialni skript, ktery je spolu s manudlem ke stazeni na
http://franke-fzp.mapovyportal.cz/krajina, jako toolbox pro program ArcGIS 10.1.

Obr. 3.1: Metoda upravy zastavéného tzemi pro analyzu dostupnosti volné krajiny.

Prvni ¢ast vyzkumu se zabyvala vyvojem geografického tvaru mésta v case. Byl zpracovan pfipad
mésta Liberec od roku 1985, kdy byl pouzit Uzemni plan mésta vydany v roce 1985, ddle Uzemni
plan mésta vydany vroce 2002 a novy uUzemni plan ve fazi konceptu pro projednavani
s aktualizovanym stavem zastavéni ploch z roku 2012 (autor: Ing. arch. J. Plasil). Spolu s nimi byly
zapracovany i dokumentace priléhajicich obci, jejichz zastavba pfimo navazuje na zastavbu
Liberce (StraZ nad Nisou, Simonovice, Dlouhy Most, Jablonec nad Nisou). Prvni tfi malé obce byly
vroce 1985 soucdasti mésta Liberec, takZe byla snadno dostupna data i o jejich zastavéném
uzemi.

Pfedmétem druhé casti vyzkumu bylo srovnani 4 krajskych mést, jejichz pocet obyvatel byl
pfiblizné 100 000. | v tomto pfipadé se pracovalo i s pfimo pfiléhajicimi okolnimi obcemi, takze
srovnani se nakonec tykalo nasledujicich méstskych polygon(: Liberec (+ Strdz nad Nisou,
Simonovice, Dlouhy Most, Jablonec nad Nisou), Ceské Budé&jovice (+ Dobra Voda u CB, Srubec,
Litvinovice), Olomouc (nema prilehlé obce) a Pardubice (Rybitvi, Staré Hradisté, Spojil, Srnojedy).
Prilehlost zastavénych Uzemi jednotlivych obci vyplynula z procesu zjednoduseni polygonl
popsaného vyse.

Ve vyzkumu se pracovalo se dvéma zplsoby pripravy podkladu pro nasledné vygenerovani
centrdlniho polygonu zastavéného uzemi. V Casti vyzkumu, ktery se vénoval zménam
v dostupnosti volné krajiny u mésta Liberec v cCase, se vychdazelo pfimo z uzemnich plan(
vydanych v jednotlivych obdobich. NepouZila se nicméné hranice zastavéného uUzemi, ale pro
zajisténi maximalni pfesnosti se prekreslily do GIS ulohy stabilizované plochy urcené pro
zastavbu (tedy bez pfirodnich ploch a rGznych dalSich ploch zelené nachazejicich se
v zastavéném Uzemi mésta). Do urcité miry problematické to bylo u Uzemniho planu Liberce
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zroku 1985, ktery nerozliSoval mezi plochami stavu a navrhu. Do analyzy tak byly zahrnuty
vSechny plochy pro vystavbu, tedy i plochy v té dobé pouze ndvrhové.

Pfi srovnani jednotlivych mést se pracovalo s aktudlnim zastavénym uUzemim poskytnutym
porizovateli obecnich Uzemné analytickych podkladl. | mezi nimi se oviem mizZe metodika
vymezeni zastavéného Uzemi mirné odliSovat — nékteré urady uzemniho planovani vyuZivaji
hranici zastavéného Uzemi formalné vymezenou v Uzemnich planech, byt jsou tyto plany jiz
starsi, a skutecny stav zastavéni nepopisuji. Nékteré Urady zastavéné Uzemi pribézné aktualizuiji.
Je tfeba dodat, Ze v rdmci nasi metody analyzy hrubsiho méfitka ovSiem nebudou tyto rozdily
nijak zadsadni. V pfipadé Liberce byl poc¢et bunék 50 x 50 m méstského polygonu vymezeného dle
aktualné pofizovaného Uzemniho planu 19 150, u polygonu prevzatého z aktualnich Uzemné
analytickych podkladi to bylo 19 749 bunék. Po zpracovani obou typ(l zastavéného Uzemi mést
vySe popsanou metodou v ArcGIS 10.1 pouzivame nadadle v textu pro vyslednou plochu jednotny
termin ,,centralni polygon mésta“.

Jako zakladni vysledna hodnota byla spoctena priamérna vzdalenost ze vSech bunék centralniho
polygonu zastavéného Uzemi mésta. Bylo kontrolné ovéreno, Ze primér je reprezentativni
stfedni hodnotou, nebot median se od néj lisil jen minimalné. Doplrikové bylo spo¢teno mnozstvi
bunék dle jednotlivych vzdalenostnich kategorii (po 500 m). Tyto doplnkové hodnoty umoznu;ji
ziskani plastictéjsi predstavy o vygenerovanych vysledcich.

3.2.2 Vysledky 1: Vyvoj geografického tvaru mésta Liberec v Case

Rozrlstani zastavénych ploch Liberce a pfrilehlych obci vymezenych v tehdy platnych Gzemné
planovacich dokumentaci zaznamenalo vyznamny skok mezi lety 1985 a 2002, kdy se zvysilo z 27
km? na 40 km?, tedy skoro o 50 %. Toto &islo nabyva na vyznamu, zvazime-li, Ze polet obyvatel se
za dané obdobi zvysil pouze nepatrné, asi o0 1,2 %! (Viz tab. 3.1.) Hlavnim predmétem analyzy je
ovsem dopad takového rozriistani na parametr dostupnosti volné krajiny z centralniho polygonu
mésta. Primérnd vzdalenost na okraj mésta vzrostla mezi lety 1985 a 2002 ze 472 na 689 m,
tedy 045 %. Pocet bunék, které jsou od okraje mésta vzddleny vice nez 1 km vzdusné
vzdalenosti, se zvysil z 1840 na 5082, tedy o0 176 %. (Obr. 3.2, tab. 3.2, graf 3.1.)

LIBEREC pocet obyvatel zast. Uz. obyv./ha
1985 99929 2696 ha 37
2002 101151 4042 ha 25
2012 105836 4547 ha 23

Tab. 3.1: Vyvoj rozlohy zastavéného uzemi centrdlniho polygonu mésta Liberce ve srovndni s vyvojem poctu
obyvatel.
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Vzdalenosti na okraj mésta

1 500,1-1000 m
I 1000,1- 1500 m
I 1500.1 m avice

Novy Gzemni plan

Obr. 3.2: Vyvoj dostupnosti volné krajiny z centrdiniho polygonu mésta Liberec v Case.

LIBEREC Pocet Primeérna Pocet b.: Pocet b.: Pocet b.: Pocet b.:
bunék vzdalenost na okraj 0-500 500-1000 1000-1500 >1500
mésta

1985 12195 472 7612 2743 1581 259
2002 17491 689 9150 3259 2406 2676
2012 19150 687 10058 3691 2518 2883
Navrh 21292 773 10396 4007 2849 4040
up

Tab. 3.2: Vyvoj dostupnosti volné krajiny z centrdlniho polygonu mésta Liberec v Case.
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Graf 3.1: Pocty bunék centralniho polygonu zastavéného
uzemi Liberce podle vzdalenosti od okraje mésta v %.
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Mezi lety 2002 a 2012 byl zaznamenan mirnéjsi narUst, rozloha zastavénych ploch vzrostla
o daldich 5 km?, nadale se sniZovala i hustota osidleni. Primérna vzdalenost na okraj mésta
ovsem dokonce nepatrné klesla, coZ se da vysvétlit predevsim narlstanim mésta na jeho
vybihajicich ,prstech”, popf. pfimo pohlcovanim dfive odlou¢enych fragmentl zastavéného
uzemi. Analyza budouciho mozného dopadu projedndvaného konceptu Uzemniho planu ovsem
vykazala opétovny skokovy narist primérné vzdalenosti o dalSich 86 m.

Zajimavé je srovnani narlstu pridmérné vzdalenosti s nardstem velikosti centralniho polygonu
mésta. Mezi lety 2002 a 2012 se podafilo zvétsit centrdlni polygon zastavéného Uzemi mésta o
9,5 %, aniz by se primérna vzdalenost zvysila a pocet bunék nad 1 km se zvysil jen o0 6,2 %.
Koncept nového Uzemniho planu (v¢. ndvrhovych ploch v dokumentacich pfiléhajicich obci)
navrhuje ndrlst centralniho polygonu o 11,2 %, pficemzZ prdmérna vzdalenost se zvysSuje o 12,5
% a pocet bunék nad 1 km se zvy$uje dokonce o 27,6 %. ,,Cervena zéna“ se predeviim protahuje
severnim smérem, kde se na okraji mésta dale rozSifuje zastavba, kterd by zaplnila vyznamny
apendix volné krajiny zabihajici smérem k centru mésta. Jde o ilustrativni ukazku toho, jak
mohou mit rGzné formy plosného rozvoje rozdilné dopady na parametr dostupnosti volné
krajiny.

3.2.3 Vysledky 2: Srovnani geografického tvaru vybranych krajskych
mést

Vedle srovnani vyvoje geografického tvaru mésta v ¢ase byl dale porovnan parametr dostupnosti
volné krajiny mezi ¢tyfmi krajskymi mésty se srovnatelnym poctem obyvatel okolo 90-100 000
navzajem. Jak bylo feceno vyse, k analyze se pouzZilo aktualni zastavéné Uzemi zpracované
v obecnich Uzemné analytickych podkladech. Pracovalo se nejen se zastavénym Uzemim
samotnych krajskych mést, ale i s pfiléhajicimi obcemi.
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Velmi vyrazné rozdily mezi jednotlivymi mésty se ukdzaly jiZz pfi srovndni rozlohy zastavéného
Uzemi (tab. 3.3). Zastavéné Uzemi Liberce prevysuje zastavéné tzemi Ceskych Budé&jovic pfi
srovnatelném poctu obyvatel o cca 50 %. Hustota obyvatel je v piipadé Ceskych Budéjovic
bezmdla na drovni Liberce vroce 1985. Srovnatelnou hustotu, jakou ma Liberec, maji
i Pardubice. Ty jsou navic mnohem vice rozptyleny do volné krajiny, kdyz do centrdlniho
polygonu spadd jen 87 % zastavéného Uzemi. Podobné jako u Olomouce je zbylych 13 %
zastavéného uzemi odlouceno od centralniho polygonu. Tyto odloucené fragmenty zastavéného
Uzemi nicméné nemély pro vysledky nasi analyzy zdsadnéj$i vyznam, nebot jsou z vypoctu
dostupnosti okraje mésta vylouéeny. Jejich vétsi rozloha se v analyze projevuje mensi rozlohou

analyzovaného centralniho polygonu mésta.

velikost  pocdet obyv. obyv./ha centralni podil centr. pol. /
zast. Uz. polygon celkové zast. uz. (%)
Liberec 4240 ha 105836 24,96 3992 ha 94,14
Pardubice 3824 ha 93614 24,48 3332 ha 87,14
Olomouc 3489 ha 99 529 28,52 3030 ha 86,84
Ceské Bud. 2867 ha 99 104 34,57 2723 ha 94,98

Tab. 3.3: Srovndni zdkladnich prostorovych parametri jednotlivych centrdlnich polygoni mést.

Srovndani dostupnosti okraje mést pfirozené vykazalo vyrazny rozdil mezi hodnotami vétsiho
centralniho polygonu mésta Liberce a nejmensich Ceskych Bud&jovic. Primérnd vzdélenost na
okraj mésta je v pfipadé Liberce o 248 m (o 55 %) vyssi, nei je tomu u Ceskych Budé&jovic.
Zajimavé jsou vysledky Pardubic, jejichz nepravidelny tvar zapfiCinil nejlepsi parametry
dostupnosti, a to ipfes to, ze rozlohou centrdlniho polygonu zastavéného Uzemi mésta
pFevydovaly jak Olomouc, tak Ceské Budé&jovice. Zatimco Olomouc tak ma bunék se vzdalenosti
na okraj vétSi nez 1 km cca 17 %, Pardubice jich maji pouze 10 %. Ukazuje se tak, Zze nejen
samotna velikost, ale i tvar mésta muUZe parametr dostupnosti volné krajiny vyrazné ovlivnit.

(Obr. 3.3, graf 3.2, tab. 3.4.)
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Obr. 3.3: Srovnadni dostupnosti volné krajiny mezi centrdlnimi polygony vybranych meést.

Pocet Primérna vzdale- PoCetb.: Pocetbh.: Pocetb.: Pocet b.:

bunék  nost na okraj mésta 0-500 500-1000 1000-1500 >1500
Liberec 19749 693 11181 4102 2732 2855
Pardubice 14445 440 9891 3925 1419 35
Olomouc 12510 518 7731 3308 1986 137
Ceské Bud. 11920 445 8619 2474 1212 337

Tab. 3.4: Srovndni dostupnosti volné krajiny mezi centrdlnimi polygony vybranych mést.
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Graf 3.2: Pocty bunék centralnich polygoni zastavéného
uzemi vybranych krajskych mést podle vzdalenosti od
okraje méstav %.
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Pro srovnani byla jesté provedena analyza vyrazné atypického mésta Zlin. S poctem obyvatel cca
75 000 se jiz vyraznéji od ostatnich ¢tyf mést odchyloval. Jeho centralni polygon ma protahly
tvar, zastavéné Uzemi je v pomérné velké mife rozptyleno do krajiny (bezmdla 30 % zastavéného
na okraj pouhych 279 m a jen 1 % bunék vzdalenych vice nez 1 km od okraje. Prostorové
parametry Zlina tak naznacuji urcitou hranici, od které jiz nema takovy smysl analyzu dostupnosti
volné krajiny provadét, neboft drtiva vétsina obyvatel mésta ma volnou krajinu velmi blizko svych
obydli.

3.3 Zpresnéni metody v realném uzemi

Nami vyuZiti metoda pracuje s de facto pouze 3-slozkovym modelem Uzemi. Témito sloZzkami
jsou zastavéné uzemi, okolni volna krajiny a mezi nimi vedend hranice zastavéného Uzemi. Jde
tedy o primarni nastroj analyzy nejhrubsiho méfitka, jehoZ vyznam v urbanistické teorii i praxi se
omezuje na prvotni hodnoceni moZnosti ploSného rozvoje mésta. Je pochopitelné, Ze v redalném
Uzemi je po tomto prvotnim kroku nutné zohlednit mnoho dalSich charakteristik Uzemi. Tyto
charakteristiky Ize rozdélit v zasadé na ty, které se vyskytuji v zastavéném Uzemi mésta, a na ty,
které se nachdzeji v okolni volné krajiné. V ndvaznosti na ndmi provedenou analyzu tak byly
podrobné provéfeny moznosti jejiho zpfesnéni, a to vici konkrétnim podminkdm uvnitf i vné
zastavéného Uzemi.
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3.3.1 Prostupnost mésta

K méreni dostupnosti jednotlivych cil(i nachazejicich se v urbannim prostredi Ize vyuZzit presnéjsi
metody analyzujici vzdalenost po existujicich cestach, nebo dokonce i casovou narocnost cesty
zohlednujici terén. V nasem vyzkumu byla provedena analyza na hrubsi urovni a mérena byla
vzdalenost vzdusna. Je tedy na misté ovéfit, jak velkou vykazuje tento zplisob méreni odchylku
od redlnych podminek v Gzemi.

Predné je tfeba zdlraznit, Ze v rdmci hrubsich prostorovych analyz je zcela legitimni a obvyklé
vyuzivat méreni vzdusné vzdalenosti. Je pouze potfeba mit na paméti obvyklou odchylku, kterou
toto méfeni oproti redlnym podminkam vykazuje. Dle certifikované metodiky Ministerstva pro
mistni rozvoj ,Standardy dostupnosti veiejné infrastruktury” (K. Maier, V. Sindlerova, J. Vorel,
2016) je standardni koeficient rozdilu mezi vzdusnou a skute¢nou vzdalenosti 1,3. V predmétné
metodice jsou vzdusné vzdalenosti pfifazeny k hodnoceni dostupnosti materskych ¢i zakladnich
Skol, zdravotnickych ¢i kulturnich zafizeni. Také pfi hodnoceni dostupnosti okraje mésta Ize tak
vychazet z tohoto koeficientu.

Pro jistotu byly jesté testovany urcité extrémni lokality, kde hrozila vyznamna odchylka vzdusné
arealné vzdalenosti do volné krajiny, nebot se u nich nachazeji vyznamné bariéry. Vysledky
testovani potvrdily, Ze koeficient 1,3 je legitimni, nebot ani vtéchto extrémnich ptipadech
nebyla odchylka o mnoho vétsi.

Zoihed 47 S0 PAVLOVICE
‘ \;\ ‘ Obr. 3.5:
STEDEM o sedsk;\\\\'
) o \ : Test lokality v Liberci, které pFistup
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Obr. 3.6:
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Lze tak uzavfit, Ze v ramci presné interpretace vysledk( nasi metody méreni dostupnosti volné
krajiny tak je nutné nasobit vysledky méreni koeficientem 1,3. Tim bude dosazeno hodnot realné
pési vzdalenosti na okraj mésta.

3.3.2 Charakter zastavby v jednotlivych ¢astech mésta

Je pochopitelné, Ze parametr dostupnosti volné krajiny ma smysl vyhodnocovat predevsim vici
lokalitam, ve kterych bydli lidé. Urcity vyznam mUze mit i u lokalit, kde lidé pracuji, nebot i lidé v
praci mohou v navaznosti na misto svého pracovisté vyuZivat blizké Uzemi k rekreaci, nicméné
tento vyznam bude pfirozené mnohem mensi nez u lokalit, kde lidé bydli. V ramci vyzkumu tak
byla vyvinuta metoda hodnotici parametr dostupnosti volné krajiny i z pohledu toho, jaky
konkrétni dopad ma vzhledem k rozmisténi obyvatel ve mésté.

Na hrubou analyzu, kterd pracovala se ¢tvercovymi bufikami Uzemi mésta o strané 50 m, bylo tak
navazano zapracovanim dat o rozmisténi obyvatel dle posledniho scitani lidi, dom0 a byt v roce
2011. Bylo tak nutné prevést analyzu bunék na vétsi jednotky plochy, a to zdkladni sidelni
jednotky — dily (ZSJD), ke kterym byla data o obyvatelich k dispozici. Analyza byla provedena
u mést Liberec a Ceské Budé&jovice, jejichi vysledky se v pfededlém vyzkumu z dGvodu velkého
rozdilu v hustoté zdstavby vyrazné liSily. Opét se pracovalo i s ¢astmi obci pfimo navazujicich na
zastavéné Uzemi centralniho mésta, tak jak byly tzv. centralni polygony zastavéného Uzemi mést
vytvoreny v pfedchozim vyzkumu.

Vysledky této zpfesnéné analyzy mést Liberec a Ceské Budéjovice potvrdily vyznamné rozdily
zjiSténé uz v hrubé analyze. Pfi zohlednéni dopadu na obyvatele téchto mést tato zjisténi nabyla
plastictéjsi podoby. Podil lidi, ktefi Ziji ve vzdalenosti delsi nez 500 m od okraje zastavéného

Jindfich Felcman: Kompaktni mésto a volna krajina |47



Uzemi, se u obou mést zasadné lisi. Zatimco u Ceskych Budéjovic je to 37 % z celkového poctu
obyvatel, u Liberce je to 64 % obyvatel. Pouhych 36 % obyvatel Liberce a navazujicich obci tak
odrezava zbytek obyvatel od bezprostfedniho pristupu do volné krajiny. A to aniZ by tento stav
mél dlsledek pro vyssi zahusténi jadrové oblasti mésta (tedy té se vzdalenosti na okraj vyssi nez
500 m). Hustota jadrovych oblasti je u obou mést podobnd — 34,5 obyv./ha u Ceskych Budéjovic,
36 obyv./ha u Liberce (obr. 3.7).

C‘eské Budé&jovice
¢B  LBC
Poletobyv. | 98840 106 965

Pocet obyv. 36 877 | 68 303
mimo okraj (37%) | (64%)

Celkova plocha

(ha) 2836 | 4136
Plocha bez 1068 1892
okraje (ha) (37%) | (46%)
Hustota bez

okraje

(obyv./ha) 34,5 36

Poéet obyvatel
| 11e&ka =100
obyvatelé
‘Pn’:m vzdal. na okraj (v metrech)
\- 0-500
- 501 - 1000

1001 - 1500

B 1501 - 2000

5 ¥

Obr. 3.7: Srovndni dostupnosti volné krajiny u Ceskych Budéjovic a Liberce pfi zohlednéni rozmisténi
obyvatel na tzemi obou mést — zpfesnéni na zdkladni sidelni jednotky — dily (ZSJD).
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V zavérecném vyhodnoceni vysledkd vyzkumu je navic provedena redukce zkoumanych ZSJD,
a to pouze na ZSJD s prevazZujicim obytnym charakterem (nad 100 obyvatel, charakter zastavby
dle platné Uzemné planovaci dokumentace prevazné obytny, detailné viz kap. 4.2.1.2).

3.3.3 Charakter okolni volné krajiny

3.3.3.1 Zakladni terminy tykajici se rekrea¢niho potencialu uzemi

Jesté pred vymezenim metod hodnoceni potencialu izemi pro rekreaci je tfeba si vyjasnit, o jaky
typ rekreace v nasem pfipadé jde a co mlzZe byt v ndmi analyzovanych pripadech predmétem
hodnoceni. Cely nas vyzkumny projekt se zabyvd rekreaci kratkodobou kazdodenni. Tedy
rekreaci pfimo navdzanou na misto bydlisté rekreanta, ¢asové omezenou, bezprostfedné
dostupnou. Kratkodoba rekreace kazdodenni probihd pfedevsim v odpolednich hodinach ve
vSednich dnech. Je vyrazné Casové omezend a odehrava se tak v blizkosti bydlisté. Prikladem
mUze byt krajina vhodna k jizdé na kole, prochazkam, s esteticky hodnotnymi ptirodnimi prvky.
Dle Ivana Vorla (in Adamec 1999) se naroky na rekreaci ve volné krajiné zvétsuji s rostouci
velikosti obce a pfibyvajicim podilem bydleni v bytovych domech.

Existuje vice pristupl vymezujicich faktory podporujici rekreaéni vyuZivani krajiny. I. Vorel (in
Adamec 1999) mezi né radi vhodnost pfirodnich podminek (klimatické poméry, morfologie
terénu, pristupnost a schidnost krajiny), hygienickd nezavadnost krajiny (napf. Cistota ovzdusi,
nepfitomnosti hlukové zatéze), dopravni dostupnost, prlichodnost, pfitomnost funkénich prvki
podporujicich rekreaci (napf. vodni plocha), a v neposledni fadé estetické a kulturné-historické
hodnoty Uzemi. M. Pichlerovd aT. Bencat (2009) uvadéji vedle vySe zminéné dostupnosti,
atraktivity a potencidlu jeSté unosnost a kapacitu Uzemi.

V obecné poloze rozdéluji jednotlivé krajinné prvky urcujici potencial uzemi pro rekreaci
M. Bihuriova, D. Hrebikova a R. MisSovi¢ova (2010), a to na prvky s ptiznivym potencidlem (lesy,
lesoparky, parkové upravené prostory, pfiméstské rekreacni a sportovni prostory, vodni plochy a
toky apod.), prvky sindiferentnim potencidlem (napf. polni kultury) a prvky s negativnim
potencidlem (napt. téZebni jamy, primyslové haldy, dopravni infrastruktura aj.).

Z trochu jiného Ghlu na véc nahliZeji Hasman a Sip (2001). Potencial Gzemi pro rekreaci rozdéluji
do tfi hierarchicky uspofadanych urovni. Primarni potencidl je charakterizovan existenci a
rozmisténim pfirodnich a spolecenskych atraktivit. Smyslem sekunddrniho potencidlu je
nasledna komercializace primarniho potenciadlu. Jde o rliznd ubytovaci a stravovaci zafizeni a
dalsi dopliikové sluzby navazané na rekreacni potencidl Uzemi. Tercidrni potencial pfedstavuje
institucionalni nadstavbu. Rekreacni aktivity v Uzemi organizuje a rozviji, poskytuje
marketingovou podporu apod.

3.3.3.2 Metody hodnoceni rekrea¢niho potencialu tizemi

Na zakladé vyse uvedenych zakladnich konceptd, jak hodnotit rekreacni potencial Uzemi, byly
vyvinuty rizné metody exaktniho hodnoceni. Pro zakladni orientaci v existujici teorii vybirame
metody, které s v CR prosazovaly v poslednich letech (a desetiletich) nejvyznamnéji.

Metoda TERPLAN od Statniho Ustavu pro Uzemni planovani vyuzivala matematické hodnoceni
jednotlivych pfirodnich prvkd, pricemz méritko hodnoceni byly ¢tverce o strané 2,4 km. Tyto
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Ctverce byly s vymérou 576 ha povazovany za minimalni akéni radius pésiho rekreanta, a tedy i
za jednotku pro stanoveni vhodnosti krajiny pro rekreaci (Juréa 1983). Vzorec pro vypocet scital
prostorové parametry délky okraje lesa, vodnich prvki, vyskové parametry a strukturu ptdniho
fondu, pricemZ jednotlivé parametry nasobil rlznymi koeficienty zohledrujici atraktivitu
jednotlivych prvk(. Déle do vzorce vstupovaly i parametry popisujici klimatické poméry. Vysledek
hodnoceni v méfitku jedné obce muze byt znacné ovlivnén tim, jakym zplsobem se v Gzemi
vymezi ¢tvercova sit, jak ukazuje nasledujici obrazek.

Legenda

s hranice katastralnich Gzemi

Legenda

e hranice katastralnich Gzemi

cesta rekreaéni potencial r

vodni tok T 121- 150 _ vysoky, tF 0

I budova, biok budov
lesni porosty

[j] louka, pastvina

[ oma pida

[ ostatni plocha v sidie

ovocny sad, zahrada

[ itelova zéstavba

151- 190 __ velmi vysoky. tt. Il

191,995

Obr. 3.8: Hodnoceni rekreacniho potencidlu uzemi dle metody TERPLAN (Zékovd 2013).

Metoda poufzita J. Binou a kol. (2002) vychazi z hodnoceni tfi hierarchicky usporadanych soubor(
faktora. Fixni faktory predstavuji vlastnosti krajiny predurcujici jeji rekreaéni vyuZziti, relativné
fixni faktory jsou atraktivity v izemi relativné stalé jako jsou kulturni pamatky, muzea apod. Treti
kategorie nestalych faktor( predstavuji rlizné spolecenské akce a udalosti. Tyto soubory faktor(
se dle nastavené hodnotici tabulky ddle déli a dle jejich vyskytu v feSeném Gzemi se hodnoti na
trojstupnové skale zakladni — zvySena — vysoka uroven. Metoda byla vyvinuta pro hodnoceni
rekreacniho potencidlu jednotlivych obci. V ramci jeji aktualizace (Bina 2010) bylo hodnoceni
zpracovano po jednotlivych spravnich obvodech obci s rozsifenou plsobnosti.
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Obr. 3.9: Hodnoceni rekreacniho potencidlu uzemi ORP Liberec dle J. Biny (2010).

Pro ucely dalSiho zpfesnéni nasi metody by se méla analyza rekreacniho potencidlu uzemi
vztahovat k méritku jednotlivych krajinnych segmentl obklopujicich zastavéné Uzemi mésta.
Z toho pohledu se zda jako nejvhodnéjsi vyuziti metody LANDEP (RuZicka 1999). Tato metoda
byla plvodné vyvijena pfimo pro Gcely tzemné planovaci praxe s ambici polo-automatizované
navrhovat rozmisténi jednotlivych spolecenskych cinnosti v krajiné. Dle velmi komplexniho
hodnoceni podminek v Uzemi zahrnujiciho geologii, reliéf, klima, hydrologii, vegetaci, faunu ¢i
vizualni kvalitu rozdélenych do dalSich subkategorii tato metoda generuje plochy tzv. krajinno-
ekologickych komplexi. Tato metoda nasla v poslednich letech uplatnéni i pfi hodnoceni
rekreacniho potencidlu Uzemi, a to pfimo v kontaktnim Uzemi mésta a okolni krajiny (Bihunova,
Hrebikova, Misovicova 2010). Metoda tohoto hodnoceni nicméné zahrnuje obsahlé terénni
Setfeni, jde tedy o mnohem podrobnéjsi méritko analyzy, nezZ jaké pouziva nds vyzkum.
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Obr. 3.10: Ukdzka vystupu hodnoceni rekreacni hodnoty tizemi dle metody M. Bihuriové (2006).

3.3.3.3 VyuZitelnost metod hodnoceni rekreacniho potencialu izemi pro tento
vyzkum

Pro zpfesnéni vysledkd naseho vyzkumu je jednoznaéné nejpresné;jsi vyuZiti metody odvozené z
metody slovenského tymu Bihuriova, Hrebikova, Misovi¢ova (2010). Metody TERPLANu a J. Biny
pracuji v takovém méfitku, Ze pro hodnoceni rekreacniho potencidlu krajiny pro kratkodobou
kazdodenni priméstskou rekreaci nejsou vhodné. Velka ¢ast faktorl pouZitych v metodé J. Biny
by byla u tohoto typu rekreace irelevantni, pfedevsim jde o faktory kulturni (pamatky,
spolecenské akce, mistni produkty), které pro pravidelného navstévnika z blizkého okoli nebyvaji

jiz predmétem zajmu. Na druhou stranu vysoka komplexnost hodnoceni dle metody Bihuriové,
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Hrebikové a Misovicové (2010) by pfi hodnoceni vyvolala narocnost o rozsahu dalsi dizertaéni
prace, na tomto misté ji Ize tak v jeji kompletni podobé doporucit pro navazujici vyzkum.

Pro zjednodusené hodnoceni lze z vySe popsanych metod vybrat urcité prvky, které mohou byt
zakladem pro metodu vyuzZivajici dostupné datové vrstvy. V zdsadé vSechny vySe popsané
metody pfirozené vySe hodnoti lesni krajinu, ¢i extenzivné zemédélsky vyuzivanou kulturni
krajinu (louky, pastviny), oproti krajiné intenzivné zemédélsky vyuZivané. Vysoce jsou také
hodnoceny vodni prvky. Vymezeni téchto zakladnich ploch v krajiné obsahuje vefejné dostupna
datova vrstva CORINE Land Cover. Analyzu dostupnosti volné krajiny tak lze vztdhnout pouze
k tém prvkim, které jsou ve vySe citovanych metodach hodnoceny vyssSim rekreacnim
potencidlem. V realnych podminkach zkoumanych mést tak bude z analyzy vytrazena vedle ploch
spadajicich do zastavéného Uzemi pouze kategorie ploch €. 211: non-irrigated arable land
(nezavlazovand ornd puda). Pouze tato kategorie ploch vytvari kolem zkoumanych mést krajinné
celky dostatecné rozsahlé, aby byly vymezené metodou CORINE Land Cover a stejné tak aby byly
relevantni pro tento typ vyzkumu.

Popsanym postupem bude zpresnéna analyza dostupnosti volné krajiny pouze na ty ¢asti krajiny,
které jsou skutecné pro obyvatele mésta atraktivni pro kratkodobou kazdodenni rekreaci.
3.3.3.4 Aplikace zpresnéné analyzy dostupnosti volné krajiny

GIS operace méfici vzdalenost z jednotlivych ¢asti zastavéného Uzemi mésta byla upravena tak,
aby meéfila vzddlenost pouze ktém castem zemského povrchu, které nebyly dle klasifikace

CORINE Land Cover 2012 zarazeny mezi plochy zastavéné a mezi plochy orné pldy.

ARTIFICIAL SURFACES
URBAN FABRIC

W 111 Continuous urban fabric
Il 112 Discontinuous urban fabric

INDUSTRIAL, COMMERCIAL AND TRANSPORT UNITS
Il 121 Industrial, commercial and public units

™ 122 Road and rail networks and associated land

I 123 Port areas

I 124 Airport

MINES, DUMPS AND CONSTRUCTION SITES
B 131 Mineral extraction sites

M 132 Dump sites

™ 133 Construction sites

ARTIFICIAL NON-AGRICULTURAL VEGETATED AREAS
141 Green urban areas
M 142 Sport and leisure facilities

AGRICULTURAL AREAS
ARABLE LAND
211 Non-irrigated arable land

PERMANENT CROPS
W 221 Vineyards
222 Fruit trees and berries plantations

PASTURES
M 231 Pastures

HETEROGENEOUS AGRICULTURAL AREAS
242 Complex cultivation patterns

"7 243 Land principally occupied by agriculture,
with significant areas of natural vegetation

FOREST AND SEMINATURAL AREA
FORESTS
I 311 Broad-leaved forest
M 312 Coniferous forest
M 313 Mixed forest
SCRUBS AND/OR HERBACEOQUS VEGETATION
321 Natural grassland
322 Moors and heathland
324 Transitional woodland-scrub
OPEN SPACES WITH LITTLE OR NO VEGETATION
331 Beaches, dunes, sand
332 Bare rock
333 Sparsely vegetated areas
I 334 Burnt areas
335 Glaciers and perpetual snow
WETLANDS

INLAND WETLANDS
™ 411 Inland marshes

W 412 Peat bogs

COASTAL WETLANDS

71 421 Salt marshes
423 Intertidal flats

WATER BODIES

INLAND WATERS
I 511 Water courses

M 512 Water bodies
MARINE WATERS
M 521 Coastal lagoons
522 Estuaries
523 Sea and ocean

Obr. 3.11: Klasifikace ploch dle dat CORINE Land Cover 2012. Cervené podbarveny jsou plochy vyrfazené ze

zpresnéné analyzy, zelené podbarvené jsou plochy do analyzy zahrnuté.
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Aby byly vylouceny drobné enklavy pfirodnich ploch, které oviem sami o sobé nemohou plnit
rekreacni funkci, byla pro tuto operaci nastavena minimalni rozloha dostupné volné krajiny. Tedy
soucet rozloh vSech pfimo sousedicich ploch vhodnych pro rekreaci. Tato minimaini hranice byla
odvozena ze zahranicnich i domdcich zdroja.

Dle klasické ptirucky publikované Americkou planovaci asociaci by méla byt minimalni plocha
,rezervace” min. 700 akr(, tedy cca 280 hektarl. Rezervaci se touto publikaci mysli pfirodni
oblast urcena pro rekreaci primarné zamérenou na uzivani si pfirody samotné, bez vybaveni ve
formé ubytovacich zafizeni ¢i staveb pro sport apod. (American Planning Association 1965) Dle
metody TERPLAN (viz vySe) se pracovalo se ¢tverci o velikosti 576 ha, jakoZto plose predstavujici
minimalni akéni radius pésiho rekreanta. Vychodiska obou hodnot maji do urcité miry spolecné
znaky s ndmi vyuZitym pojmem ,volnd krajina“. VyuZita tak byla stfedova hodnota mezi obéma
uvedenymi, a to 400 ha.

Podrobné je operace Upravy vrstvy CORINE Land Cover naznacena na nasledujicim obrazku:

Obr. 3.12: Uprava okoli mésta dle zpfesnéné metody u Liberce. V kroku 1 je celé tizemi pokryto jednotlivymi
druhy povrchu dle klasifikace CORINE Land Cover. V kroku 2 jsou vyfazeny plochy neodpovidajici
charakteristice volné krajiny s rekreacnim potencidlem (viz obr. 3.11 vyse). V kroku 3 jsou zbyvajici plochy
slouceny, odriznuty jsou odloucené enklavy a plochy zahrnuté do zastavéného uzemi. Ndsledné je mérena
vzddlenost z jednotlivych Cdsti zastavéného tuzemi k nejbliZsi hranici sloucené plochy volné krajiny.

Ukazalo se, Ze pokud se z analyzy dostupnosti volné krajiny vyloudi ornad pada jako druh plochy
nevhodny pro ptfiméstskou rekreaci, ma takova Uprava fatalni dasledky pro vychozi metodicky
predpoklad tohoto vyzkumu. Tedy Ze hranice zastavéného Uzemi mésta predstavuje zdsadni
rozhrani mezi méstskym prostorem a okolnim prostorem s potencidlem pro pfiméstskou
rekreaci.

Zatimco u mésta Liberec analyza zprfesnénou metodou pfinesla jen nevyznamné odchylky od
plvodnich vysledku, zcela jind situace nastala u Olomouce. Ta je obklopena plochami intenzivné
obdélavané pldy, jako jedinad ucelend ptirodni plocha v pfimém kontaktu s méstem se nabizi
pouze Cernovirska slatinisté na severu mésta. Viude jinde v okoli Olomouce dominuje orna
plda. Vysledky analyzy tudiz poukazuji na zcela nevyhovujici podminky pro pfiméstskou rekreaci
v pfirodnim prostfedi u tohoto mésta. Pokud bychom tedy vysledky naseho vyzkumu
interpretovali na zakladé soucasného stavu Uzemi, hodnoty naméfené mezi jednotlivymi mésty
by byly zcela nesouméfitelné.
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Obr. 3.13: Uprava okoli mésta dle zpresnéné metody u Olomouce. Vétsina ploch je vyfazena, nebot jde
o ornou pidu.

OLOMOUC

Obr. 3.14: Srovndni vysledk( puvodni a upravené metody.

Na zakladé toho byla interpretace vysledkd ponechdna v poloze potencidlu jednotlivych tvar(
zastavéného Uzemi mésta pro zajisténi dostupnosti volné krajiny. Charakter okolni krajiny tak
nebyl pfi interpretaci zohlednén. V kapitole 3.1.1 vySe je podrobné vysvétleno, Ze
pravdépodobnost rozvoje rekreacni funkce, popf. zvyseni jeji ekologické stability, je u volné
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krajiny vzdy nesrovnatelné vyssi neZ v izemi, které je jiz zastavéno. Zemédélské plochy v okoli
Olomouce tak mohou byt v budoucnu pfeménény na Gzemi s vy$sim rekreacnim potencidlem (at
uz kompletni zménou jejich vyuziti napf. na lesopark, popf. alespon rozmélnénim land,
doplnénim cestni sité a drobnych krajinnych prvk{ typu remizy, aleje apod.).

Takova opatreni by ostatné byla zcela v souladu s koncepci zelenych pasa a klin(, ktera je jednim
z vychodisek nami navrzené metody (viz kap. 3.1.1). Je samoziejmé politovanihodné, Ze pres
proklamace napf. v Politice Uzemniho rozvoje (odst. 21) je tento koncept v redlné ceské uzemné
planovaci praxe spiSe opomijen.> Upfednostnéna je mnohdy ¢asto jednostranna ochrana
zemédélské pady, kterd by ovsem u vétSich mést méla byt vyvazena snahou o zatraktivnéni
prostiedi téchto mést, v¢. rozsiteni moZnosti pro kratkodobou rekreaci. Takova preména
zemédélské pldy na zaloZeni zelenych pasa by ve vysledku mohl utlumit suburbanni zastavbu
v mensich obcich okolo velkych mést, ktera beztak zemédélskou padu pohlcuje.

Pro tento vyzkum tak z(stava vyuZzita plvodni metoda vyhodnoceni dostupnosti volné krajiny. Ta
nezohlednuje charakter okoli jednotlivych mést, urcujici je pro ni hranice zastavéného Uzemi. Za
touto hranici vidy existuje potencial pro provadéni zasah( v krajiné typu komplexni pozemkové
Upravy, dobudovani cestni sité, zakladani remizl, lesoparkli apod. Konverze intenzivné
obdélavanych zemédélskych pld v okoli vétsich mést na aredly s vice pfirodnim charakterem
bude vidy redlnéjsi nez vytvoreni takovych ploch uvnitf zastavéného Uzemi mésta.

3.4 Diskuze k analyze dostupnosti krajiny

U obou analyz (vyvoj v Case i srovnani mést) se potvrdil trividlni fakt, Ze ¢im je mésto vétsi, tim je
zpravidla i vzdalenost na jeho okraj vétsi. Nicméné nékolikrat se prokazalo, ze existuji
geografické tvary mésta, které uvedeny efekt jesté vice posiluji, a tvary, které ho tlumi. Typické
je to v pfipadé narlstu zastavéného Gzemi Liberce mezi lety 2002 a 2012 ve srovnani s narlstem,
ktery umoznuji zastavitelné plochy konceptu nového Uzemniho planu (v¢. navrhovych ploch
v dokumentacich pfiléhajicich obci). Obé etapy spocivaji v narlstu o cca 10 % plochy, ale zatimco
se u prvni etapy primérnd vzdalenost na okraj nezvysuje, u druhé se zvysuje o 12,5 %. Pocet
bunék vzdalenych od okraje vice nez 1 km se v prvni etapé zvySuje o 6,5 %, v druhé ovsem o
27,6 %.

Je zfejmé, Ze srovnani readlné vzniklé zastavby s navrhovymi plochami doposud nezastavénymi je
mirné nepresné. Zastavba na novych plochich se velmi pravdépodobné nebude realizovat
stoprocentné, budou vznikat proluky. Nicméné zajiSténi nezastavénych, souvislych a volné
pristupnych klinG zelené bude i na dlouhodobé nevyuzitych zastavitelnych plochach jen velmi
problematické.

Optické porovnani vyvoje ,Cervené zony“ uprostied centrdlniho polygonu zastavéného Uzemi
Liberce na obr. 3.2 naznacuje, kde predevsim je tfeba hledat hlavni rozdily mezi narlistem
v etapé 2002 — 2012 a narlstem dle nového Uzemniho planu. U nového Uzemniho planu se

.....

5 Uréitou vyjimkou je Praha, u které jsou jiz alespori zpracovany koncepéni materidly vymezujici zeleny pas
—viz napf. Zelené pasy. Vytvoreni podminek pro vznik ploch verejné pfistupné zelené. Zpracovatelé:
V. Polackova a kol. pro Stredocesky kraj, 2009.
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pronikajici volné krajiny. Obvod polygonu v roce 2002 i v roce 2012 je shodné cca 82 km, zatimco
u nového Uzemniho planu se pres dalsi plosny nardst obvod zmensil na 75 km.

Také ze vzdjemného srovnani mést lze vycist, Ze pouze samotna velikost centralniho polygonu
zastavéného Uzemi mésta neni urcujici pro feSeny parametr dostupnosti volné krajiny. Pardubice
s 0 20 % vétsi rozlohou centralniho polygonu a cca 2/3 hustotou obyvatel na zastavénou plochu
vykazaly srovnatelné vysledky v dostupnosti okraje mésta jako Ceské Budéjovice. Oproti
rozlohou mensi Olomouci mély Pardubice prdmérnou vzdalenost dokonce o 78 m mensi.
Zjevnou pric¢inou je pravé nepravidelny, roztfepeny tvar centrdiniho polygonu Pardubic. Je
predmétem druhé Casti této prace, nakolik je zajisténi dopravni obsluznosti ve vice roztfepeném
polygonu mésta naroc¢néjsi nez v polygonech kompaktnéjsich. Z vystupl analyzy dostupnosti
volné krajiny vyplyva praveé tato vyzkumna otazka.

Zpfesnéni metody zohlednujici rozmisténi obyvatel na Uzemi mésta prokazalo vyznamné rozdily
v dostupnosti volné krajiny mezi jednotlivymi mésty. Tyto rozdily nejsou dany jen samotnym
tvarem zastavéného Uzemi, ale také rozmisténim jednotlivych typl zdstavby na Uzemi mést.
Z analyzy rozdilu dostupnosti volné krajiny mezi Libercem a Ceskymi Bud&jovicemi bylo moiné
vyvodit urcité zavéry tykajici se rozdilu v mife solidarity, kterou se obé mésta vyznacuji pfi
distribuci hodnoty vymezené jako dostupnost volné krajiny. Zatimco v Liberci je Siroky pds okraje
zastavéného Uzemi vyuZit pfedevsim pro fidsi zastavby rodinnymi domy, v Ceskych Budé&jovicich
je zastavba na okraji stejné husta, jako v centru. Hustota osidleni okrajovych casti je v nich
zvySena predevsSim intenzivni zdstavbou panelovymi sidlisti na severozdpadu mésta. Ta
nejzahusténégjsi sidlisté v Ceskych Budéjovicich (M4j, Vltava, Sumava), které maji pfes 100
obyv./ha, nabizeji svym obyvatelim alespon bezprostfedni kontakt s volnou krajinou za hranici
mésta. Tato nezastavéna krajina ma vyznamny potencial jakozto rekreaéni zazemi sidlist. Naopak
v pfipadé obdobné zahusténych libereckych Rochlic doslo v poslednich 20 letech kjejich
obklopeni novou vystavbou z vychodu na Nové Rudé a na jihu ve Vesci. Ne nahodou ceny bytu
v Rochlicich posledni roky klesly na nejmensi hodnoty v rdmci mésta Liberec. Dopad nové
vystavby na dostupnost volné krajiny je tedy mozné hodnotit i z pohledu hustoty vystavby
v jednotlivych ¢astech mésta. Z tohoto hodnoceni pak vyplyva, Ze obklopeni husté obydlenych
sidlist umisténych na okraji mést novou vystavbou neni z pohledu dostupnosti volné krajiny
Zadouci.

Na tomto misté je tak mozné vyslovit ndsledujici dil¢i zavéry:

- Geograficky tvar zastavéného Uuzemi mésta ovliviiuje dostupnost volné krajiny pro jeho
obyvatele. NezdleZi pouze na samotné rozloze zastavéného Uzemi mésta, ale i na jeho
geografickém tvaru.

- Tvary vice prostupujici do volné krajiny vykazuji lepsi hodnoty dostupnosti volné krajiny
neZ tvary kompaktnéjsi (kompaktnéjsi ve smyslu mensiho poméru obvodu zastavéného
Uzemi vici jeho rozloze).

- Rozdily vdostupnosti volné krajiny se mohou liSit mezi rlznymi mésty, byt maji
obdobnou rozlohu zastavéného Gzemi.

- Rozdilny dopad na dostupnost volné krajiny miZe byt pozorovan i u rozvoje jednoho
mésta v Case, a to mezi jednotlivymi fazemi rozvoje, byt je jejich plo$nd rozloha
srovnatelna.
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- P¥i zpfesnéni analyzy zahrnujici rozloZzeni byt v zastavéném Uzemi mésta Ize pozorovat
vyznamné rozdily mezi mésty, co se tyCe dostupnosti volné krajiny pro samotné jejich
obyvatele.

- Vliv na hodnoceni dostupnosti volné krajiny ma i rozmisténi jednotlivych typ( zastavby
na Uzemi mésta. Nova vystavba pfirozené mnohem vyraznéji zhorsuje hodnotu tohoto
parametru, pokud obklopuje husté obydlena sidlisté. Obvykle vyuzivany kompozi¢ni
princip postupného sniZzovani intenzity zastavby smérem k okrajim mésta tak ma
negativni dopad na dostupnost volné krajiny pro jeho obyvatele. Toto zjisténi by mélo
byt vstupem do diskuze, jak tyto protichlidné principy optimalizovat.

Jde prozatim o dil¢i zavéry, které budou vyhodnoceny v zavérecné diskuzi k celkovym vysledkiim
vyzkumu. V ném budou tyto zavéry konfrontovany se zjisténimi vzeslymi z druhé vyzkumné &asti
prace testujici, jakym zplUsobem tvar zastavéného uUzemi ovliviiuje kompaktnost uGzemi
reprezentovanou vyuzivanim meéstské hromadné dopravy.
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4  Analyza obsluhy mésta verejnou
dopravou ve vztahu Kk jeho geografickému
tvaru

Jak bylo popsano v uvodu prace, analyza dostupnosti krajiny reprezentuje vztah hranice
zastavéného Uzemi v0c¢i prostoru vné této hranice. Vtéto druhé casti prace se budeme
sousttedit na vztah hranice zastavéného Uzemi vUci prostoru uvnitf této hranice. Tento vztah
tedy predstavuje urcity protiklad vici vztahu prvnimu, antitezi prvni teze o dostupnosti volné
krajiny. Princip kompaktnosti mésta zde stavime v0ci principu mésta v krajiné. Jak ukazaly
vysledky predchozi kapitoly, pronikdni mésta do krajiny muZe v uréitych formach zlepSovat
parametr dostupnosti volné krajiny. Vtom samém momentu ovsem takovy rlst zastavéného
uzemi mésta vyvolava divodné pochybnosti, zda nezhorsuje podminky pro udrzitelnou dopravni
obsluhu meésta. V nasledujicich podkapitolach budeme pravé tuto otdzku fesit. Nejprve
zdGvodnime premisu, Ze efektivita verejné dopravni obsluznosti je kliCovy parametr pro
hodnoceni kompaktnosti mésta. Ndsledné provedeme resSerSi soucasné odborné literatury
zabyvajici se analyzou efektivity vefejné dopravy, pricemz se zaméfime na koncept ,Transit
Oriented Development”, ktery stoji v zdkladu ndmi zvolené vyzkumné metody. Dalsi podkapitoly
jiz budou obsahovat samotnou analyzu efektivity vefejné dopravy ve vztahu k prostorovym
podminkdam vybranych ceskych krajskych mést.

4.1 Vztah urbanniho prostredi a vyuziti MHD -
teoreticka cast

4.1.1 Efektivita verejné dopravy jako klicovy reprezentant
kompaktnosti mésta

Vramci naseho vyzkumu vychazime z predpokladu, Ze nami zkoumana ceskd krajskd mésta
o velikosti 90 — 100 000 obyvatel dosahla jiZ takové rozlohy, ktera je nadlimitni pro dochdzku do
jejich centra pésky. U novych rozvojovych zén je tudiz centrum mésta jen malokdy pésky
dosazitelné. Tento predpoklad opirdme o vystupy odborné literatury. Napt. publikace Towards
an Urban Renaissance od organizace Urban Task Force (1999) pracuje s maximalni dobou
dochazky 20 min., kterou jsou lidé ochotni pésky po mésté pravidelné absolvovat. Britska studie
tykajici se dojizdky do skoly odhalila narlst podilu cestujicich osobnim automobilem z 20 % na
50 % pfi narlstu vzdalenosti z 0,5 mile na 1,25 mile (800 — 2000 m) (Black, Collins, Snell 2004).
Nasi analyzu jsme tak omezili jen na oblasti, které jsou za cca 20 min. hranici pési dochazky do
centra mésta. Podle certifikované metodiky Ministerstva pro mistni rozvoj CR Standardy
dostupnosti vefejné infrastruktury je standardem dostupnosti zastavky verejné hromadné
dopravy ve méstech nad 10 000 obyvatel fyzickd pési vzdalenost 500 m, v izemi s kompaktni
zastavbou (bloky vicepodlazni zastavby ¢i sidlisté) je to jeSté méné, a to 300 m (Maier,
Sindlerova, Vorel, Peltan 2016).
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Na tomto misté je také nutné se vyporadat s namitkou polycentricity jakoZto varianty v{ci
nutnosti pravidelné se dopravovat az do centra mésta. Zde se dostavame k velmi komplexnimu
problému, jenz zdaleka nema jednoduché resSeni. Je zirejmé, ze ndkup v malém obchodé neni
funkci, za kterou se musi dojizdét do jiné casti mésta. To samé plati pro zékladni ¢i materskou
Skolu nebo kratkodobou rekreaci v parku. Nicméné u velké Casti ostatnich zdkladnich funkci Ize
v Ceskych krajskych méstech hovofit o polycentricité jen stézi. Obvykle maji jednu &i dvé
vyznamné prlmyslové zény, jednu vyznamnou univerzitu, kterad vétsinu svych budov koncentruje
v jednom aredlu. Koncentrace kulturnich, restauracnich a spolecenskych zafizeni je z drtivé
vétsiny v centru mésta. A v centru také dochazi ke koncentraci specializovanych (odbornych)

pracovnich pozic.

Vymluvné jsou vysledky vyzkumu provedeného Petterem Naessem (2017). Vyzkum se tykal
dopravniho chovani obyvatel mésta Oslo, které s cca 650.000 znacné prevysuje velikost ndmi
zkoumanych mést. Presto byl vliv polycentricity na dopravni chovani jeho obyvatel vyzkumem
hodnocen jako nevyznamny. Vysledky byly vysvétlovany predevsim s poukazem na koncentraci
pracovnich mist, obchodd a sluZzeb v centru a déle s poukazem na radialni strukturu hlavnich
silnic a Zelezni¢nich trati.
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Obr. 4.1: Dva grafy z vyzkumu dopravniho chovdni obyvatel mésta Oslo (N = 1160). S rostouci vzddlenosti
od centra se zvysuje délka dojizdéni (graf vlevo). Tuto délka aZ do vzddlenosti 22 km od centra prakticky

vpravo).

Jak doklada tento vyzkum, dopravni systém mésta mUze byt disledkem, ale zaroven i pfi¢innou
jeho monocentricity. Napf. data o koncentraci cestujicich MHD ve mésté Liberec dokladaji silnou
monocentricitu tohoto mésta. Na centrdlni autobusové stanici Flignerova v Liberci, ktera se
nachdzi ve stfedu mésta, se uskutecnuje prepravni vykon radové prevysujici ostatni zastavky
MHD ve mésté. Pocet nastupujicich (véetné prestupujicich) v dopolednich hodinach je na
zastdvce Fiignerova 11414, na druhém misté je 500 m vzdélené Saldovo ndmésti s 3333
nastupujicimi, na tretim misté 1 km vzddlend stanice Nadrazi s 1911 nastupujicimi. Ostatni
stanice jiZz maji pocet nastupujicich pod 1000. To je ddno samotnym uspofdadanim linek, které se
vSechny kfiZi na centrdlni stanici Flignerova. Nicméné toto usporadani linek zaroven vychazi
z vysadni pozice centra mésta jako hlavniho cile dojizdky.
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Pokud je vtomto vyzkumu vnimana efektivita MHD jako zakladni reprezentant kompaktnosti
meésta, je tfeba alespon rdmcové rozebrat vyznam tohoto dopravniho modu ve zkoumaném
souboru mést. Samotné téma vyuzivani jednotlivych druh(l dopravy pro pohyb po mésté by
ovsem mohlo byt pfedmétem nékolika samostatnych dizertacnich praci. Pro potfeby naseho
vyzkumu tak staci odkazat jen na zdkladni analyzy dopravniho chovani obyvatel ¢eskych mést
zjisténé v ramci scitani lidi, doma a byt(. Na zdkladé podrobné zpracovanych dat ze SLDB 2001
zastavd u kazdodenni pravidelné dojizdky MHD dominantni roli s podilem na délbé prepravni
prace okolo 60 % u mést nad 100 000 obyvatel. Tento podil klesa na priimérnych 35 % u mést
mezi 50 000 — 99 999 obyvateli, a to predevsim na ukor pési dopravy (obr. 4.2). S odkazem na
uvod této kapitoly pojednavajici o limitnich vzdalenostech pro dochazku pésky Ize z uvedenych
souhrnnych dat odvodit, Ze nds predpoklad o dominantni roli MHD u mést s cca 100 000
obyvateli je korektni.

Podil jednotlivych druhii dopravy na délbé pfepravni prace
(celkova pravidelnd dojid’ka - skupiny mést a obci podle poftu obyvatel)
O Pési provoz O Cyklisticka doprava B Méstska hromadna doprava (MHD)
B Vefajna autobusova doprava O Zelezniéni doprava B Individualni automobilova doprava (LAD)

Hlavni mésto Praha
4100 000 - 1 000 000

50 DOO - 99 959

20 D00 - 49 959

10 000 - 19 993

obyvatel

5000 - 5 359

2 000 - 4 999

1 000 - 1999

500 - 999

Skupiny mést a obel podie podtu

0-4599

0% 10% 20% 0% 40 50% 11 TO% BO% 0% 100%:
Podil na délbé pfepravni priace

Obr. 4.2: Souhrnnd data o pravidelné dojizdce dle SLDB 2001. Zdroj: Martinek, Bartos, Carsky 2006.

Cyklodoprava zaujima u souhrnnych dat pomérné nizky podil, oviem je tfeba poukdazat na to, Ze
mezi jednotlivymi mésty existuji znacné rozdily. Ty jsou dany jak terénnimi podminkami, tradici
cyklodopravy ve mésté a urovni infrastruktury pro tento druh dopravy. Vyjimecné postaveni tak
maji v tomto ohledu v kontextu CR typicky Pardubice nebo Hradec Kralové, které dosahuji podilu
cyklodopravy na délbé prepravni prace 18, resp. 16 % (obr. 4.3). Tomuto druhu dopravy ve
mésté se navic v poslednich letech vénuje ¢im dal vétsi pozornost a Ize predpokladat, Ze bude
jeho vyznam ddle posilovat. Tyto souvislosti je vhodné mit na paméti pfi interpretaci nasich
vysledk(, nami zvolend metoda nicméné zUstava relevantni. V podminkach zkoumanych stfedné
velkych ¢eskych mést nelze pfedpokladat, Ze by cyklodoprava svym vyznamem MHD prekonala,
nebo ji dokonce zcela nahradila. Pfi planovani téchto mést tak bude i nadale relevantni sledovat
i princip efektivity obsluhy mésta prostredky MHD.
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Podil jednotlivych druha dopravy na délbé pfepravni prace
(celkova pravidelna dojizd’ka - 50 nejvétsich mést v Ceské Republice)

O Pési provoz @ Cyklisticka doprava B Méstska hromadna doprava (MHD)
B Vefejna autobusova doprava O Zelezniéni doprava W Individuéini automobilova doprava (LAD)

Hlavni mésto Praha | [ 16%
Brmo | 15%
Ostrava £ 1%
Plzef
Olomouc |
Liberec
Ceské Budéjovice
Hradec Kralové
Usti nad Labem
Pardubice
Havifov
din
Kladno
Most
Karvina
Frydek-Mistek
Opava
Karlovy Vary

Obr. 4.3: Data o pravidelné dojizdce v jednotlivych méstech dle SLDB 2001. Zdroj: Martinek, Bartos, Carsky
2006.

Na zakladé provedeného hrubého rozboru, ktery by si jisté zaslouZil hlubsi pozornosti ze strany
souvisejiciho vyzkumu, formulujeme premisu, dle které je v rdmci analyzy kompaktnosti mésta
relevantni sledovat efektivitu MHD. Analyzu aplikujeme pouze na mimocentralni ¢asti mésta (viz
kap. 4.2.1.2), z nichZ je to do centra mésta pro pési dopravu jiz pfilis daleko. Urcity potencidl pro
dopravu z téchto ¢asti mésta ma cyklodoprava, ale jak je podrobné rozebrano vyse, pozice MHD
je oproti ni nezastupitelna. Potencial individualni automobilové dopravy nezohledriujeme, nebot
tento dopravni mod by vdominantni pozici pfimo ohroZoval mésto z pohledu principl
udrzitelného rozvoje Uzemi.

4.1.2 Transit Oriented Development

Vztah urbdnniho prostfedi a efektivity vefejné dopravy je tradicnim predmétem zdjmu
urbanistl. Jednim z vrchold tohoto zajmu lze oznacit napf. kodarisky Finger-plan, ktery formoval
rozvoj danské metropole podél linek kapacitni Zelezni¢ni dopravy (Knowles 2012). Detailnéji se
k tomuto urbanistickému pocinu dostaneme v zavérecné diskuzni ¢asti prace. V tuto chvili staci
konstatovani, Ze Finger-plan Ize do urcité miry vnimat jako evropského predchidce v soucasnosti
intenzivné rozvijené teorie ,transit oriented development” (TOD). Tato teorie se rozvinul v 90.
Letech predevsim v USA. Autorstvi terminu ,transit oriented development” je pfipisovanu
Peteru Calthorpovi, ktery vroce 1993 publikoval knihu ,The New American Metropolis“.
Obecnou definici konceptu TOD formuloval jako ,smiSenou zastavbu, ktera podporuje bydleni
v blizkosti stanic vefejné dopravy a zdroven tak sniZuje zavislost lidi na osobnim automobilu”
(Carlton 2009). V prostredi rozlézajicich se americkych mést totalné zavislych na automobilové
dopravé slo o teorii, kterd méla zasadné redefinovat americky sen o idedlnim bydleni (Calthorpe
1995). V ramci sirsiho pohledu na vyvoj urbanismu Ize TOD fadit mezi jeden z principl hnuti New
Urbanism, které vychazi z kritiky urbanismu moderny, nejhlasitéji vyslovené usty Jane Jacobs
(2013).
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Z pohledu obyvatele evropskych mést je pfedmét vyzkumu TOD do urcité miry trivialni, nebot
resi prostorové vztahy mezi rlistem mésta a rozvojem dopravnich systémd, které byly v evropské
planovaci tradici vidy zohlediovany. V USA se mnoha mésta ovsem vyvijela velmi prekotné az
v moderni éfe, pficemz se jiz ve velké mife spoléhala na obsluhu individudlni automobilovou
dopravou. Vysledkem je tak c¢asto zminovany ,urban sprawl”, ktery v poslednich desetiletich
vyprovokoval americké planovace pravé k rozvoji vyzkumu konceptu TOD. Rozvoj individualni
automobilové dopravy postupné zacal ménit tvaf mést i v Evropé i jinych castech svéta a
z koncepce TOD se tak stal globalni teoreticky koncept, jehoz metodologie je vyuZivana
odbornymi pracovisti napfi¢ planetou. Vyuzitim této metodiky tak v nasem vyzkumu ziskdvame
moznost porovnavat nase vysledky s vysledky celé rady obdobné provedenych vyzkuma.

Ve vétsiné vyzkumnych projektl se sleduji zakladni parametry prostfedi mésta, které maji vliv na
vyuziti systému verejné dopravy. Autofi je nazyvaji 5 D’s: Density, distance to transit, destination
accessibility, diversity, design (hustota, vzddlenost na zastavku verejné dopravy, dosazitelnost
cile dojizdky, mix funkci a kvalita urbanniho prostredi) (Cervero, Ewing, 2010). Analyzy se v drtivé
vétsiné vénuji vétsim méstdm ¢i metropolitnim oblastem, nicméné v ramci naseho vyzkumu
testujeme moznosti vyuZiti TOD analyz v prostiedi ceskych krajskych mést. Z uvedenych
parametrd jsme testovali 3 z nich — hustotu, vzdalenost na zastavku MHD a dosaZitelnost cile
dojizdky. V nasledujicich podkapitolach se nejprve podivame na vysledky jiz publikovanych studii
k témto jednotlivym parametrim.

4.1.3 Populacni hustota a vyuziti verejné dopravy

Vyznam populacni hustoty na miru vyuziti verejné dopravy je v publikované literatufe hodnocen
pomérné ambivalentné.b Velmi komplexni vyzkum R. Ewinga, R. Pendalla and D. Chena (2014),
ktery analyzoval 83 metropolitnich oblasti v USA s populaci pres 500 000 obyvatel, konstatuje
pomérné silny vztah mezi populacni hustotou a podilem verejné dopravy na celkovém
dopravnim vykonu. V resersi R. Cervera, C. Ferrella a S. Murphyho (2002, s. 80, vlastni preklad) je
konstatovano nasledujici: , Vyzkumy opakované ukazuji, Ze hustota ma vyznamny vliv na pocet
cestujicich verejnou dopravou. V roce 1995 byla v ramci programu Transit Cooperative Research
Program provedena studie nastupujicich pasaZérii na 261 tramvajovych stanicich napric¢ 19 stdty
v USA a Kanadé, pricemZ byla zjisténa elasticita vztahu poctu pasaZért a populacni hustoty 0,6.
(...) Byt byly eliminovdny vedlejsi proménné, kaZdych 10 % ndrastu populacni hustoty bylo
spojeno s 6 % ndrustu nastupujicich do tramvaji. “

Byt je vztah populaéni hustoty a vyuZivdnim MHD obvykle ve vyzkumech spise prokazan,
i s odkazem na konkrétni vysledky obsahlé reserSe zminéné v predchozim odstavci je zfejmé, Ze
vliv hustoty na podil cestujicich vefejnou dopravou nemusi byt zas aZ tak vyznamny, zaleZi tak
hodné na zpuUsobu interpretace vysledkd.” Ostatné v dalsim vyzkumu uZ E&lenové stejného
vyzkumného tymu, ktery stoji v ¢ele vyzkumu zaméreného na TOD, R. Cervero a R. Ewing (2010,

6 Populaéni hustotou je v nasledujicim textu mys$len parametr odpovidajici testované proménné v nasem
vyzkumu. Podrobné je definovana v metodické kapitole 4.2.1.2

7 Interpretaci elasticity 0,6 Ize ukdzat na modelovém pfikladu: Mé&stska ¢ast A méa rozlohu 10 ha s hustotou
100 obyv./ha. Méstska ¢ast B ma také rozlohu 10 ha, ale s hustotou 110 obyv./ha. Pokud bychom vychazeli
z toho, Ze pocet cestujicich v méstské c¢asti A je napf. 30 %, v absolutnich ¢islech na tuto ¢ast vychazi 300
cestujicich. Z elasticity 0,6 vyplyva, Ze pocet cestujicich v méstské ¢asti B je 318. Celkové je podil

cestujicich v méstské ¢asti B 29 %, mirné tedy poklesl.
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s. 276, vlastni preklad), vyslovuji opatrn&jsi zavéry: ,Casto Ize slySet, Ze hromadnd doprava
vyZaduje velké mnoZstvi obyvatel; tyto predpoklady ovsem nejsou podporeny vysledky vyzkumd,
které vykazuji nizkou elasticitu vztahu mezi vyuZitim hromadné dopravy a hustotou obyvatel Ci
pracovnich mist.” V zasadni knize zabyvajici se konceptem zahusSténého mésta (The Compact
City: A Sustainable Urban Form?) se Ize na nékolika mistech docist, Ze samotné zvySeni hustoty
by v dnesni vysoce automobilizované spole¢nosti vedlo spiSe k dopravnim zdcpam. Redukce
individudlni automobilové dopravy muizZe byt dle autori knihy dosazeno pouze komplexnimi
opatfenimi, ve kterych je pfeména urbdnni struktury jen jednou z mnoha moznosti (M. Jenks
a kol. 2003).

Nicméné diskuze ohledné prahovych populacnich hustot k jednotlivym druhim verejné dopravy
nabizi urcité hodnoty, které mohou byt v planovaci praxi uplatnitelné. Hovofi se o minimalni
hustoté 7 bytovych jednotek na americky akr (cca 40 obyv./ha), kde je udrZitelny provoz
autobusové dopravy kazdych 30 min. a 30 BJ na akr (170 obyv./ha) pro autobusovou dopravu
s taktem kazdych 10 min. (Cervero 1993). R. Ewing (1999) nastavuje nizsi prahové hodnoty 15 BJ
na akr (85 obyv./ha) pro autobusovou dopravu s vy$sim standardem. P. Hnili¢ka (2012) vyslovuje
nazor, ze minimalni populacni hustota pro ekonomicky udrzitelnou dopravni obsluznost je 50
obyv./ha. U tramvaje stanovuji tento prah populacni hustoty T. Peltan a K. Svobodova (in Maier,
2012) na 70 obyv./ha v pfipadé, Ze jde o spojity koridor zastavby podél trati (nikoliv trat vedouci
k odlou¢enému sidlu).

Je ziejmé, 7e v podminkéch stfedné velkych mést, navic v CR, kterd ma silnou tradici v dostupné
verejné dopravé, budou podminky odliSné. Pfedevsim hodnoty citované vyse, vztazené na
prostfedi americkych aglomeraci rozprostifenych do rozsahlych suburbii, jsou pro stfedoevropské
podminky spiSe zajimavosti nez navodem. Univerzalni odliSnost mensich mést od vétsich
v otazkach vyuZivani verejné dopravy ostatné potvrzuje tfeba K. A. Jones a kol. (2006, s. 24,
vlastni preklad) nasledujicim tvrzenim: , Ve velkych metropolitnich oblastech s dobre vybavenymi
dopravnimi systémy jsou uZivatelé MHD vice diverzifikovani ve smyslu svého socioekonomického
statutu. Oproti tomu v mensich a stfedné velkych méstech patri uZivatelé MHD spisSe mezi chudsi
vrstvy Zijici ve vnitinim mésté.” Je dulezité mit toto tvrzeni na paméti pti analyze vyuzivani MHD
v mensich — napf. ndmi feSenym ceskych krajskych — méstech. Dopravni podminky v téchto
méstech nenarazeji tak fatalné na prostorové limity mésta, jako se déje ve velkych metropolich,
riziko kongesci je tak mnohem mensi. Pfedevsim lidé z vyssich socio-ekonomickych tfid budou
tak mit tendenci odmitat vefejnou hromadnou dopravu pouze z dlvodu vyssSich pozadavkd na
komfort dopravy a dlvodu statusovych. Zmény urbanni struktury mohou s timto jevem jen sotva
néco udélat.

4.1.4 Dosazitelnost cile dojizd’ky

Dosazitelnost cile dojizdky (destination accessibility) je obvykle méfrena jako vzdalenost z mista
bydlisté do stfedu mésta (central business district). Pfevazné v prostredi rozsahlych aglomeraci
bez jasné koncentrické sidelni struktury lze vyuZit jinou metodu, a to mérit pocet pracovnich mist
Ci jinych cilG dojizdky dosaZitelny v uréitém cestovnim Case. Meta-analyzy vysledk( existujicich
studii provedené R. Cerverem a R. Ewingem (2001, 2010) opakované prokazaly, Ze vyssi
vzdalenost do finalni destinace zvySuje proménnou zachycujici vzdalenost najezdénou osobnim
automobilem (astim pfirozené souvisejici nizsi podil vyuziti MHD). Obecné tato proménna
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vychazela jako jedna ztéch, které nejsilnéji ovliviiovaly zminény parametr vzdalenosti ujeté
osobnim automobilem. Jeji vyznam se bezmadla rovnal souhrnnému vyznamu ostatnich tfi
mérenych proménnych, tedy hustoty zdstavby, mixu funkci a designu.

Jiny vyzkum R. Ewinga (1995) obsahoval zavér, Ze dostupnost cild s nadmistnim vyznamem ma
mnohem vétsi efekt na cestovni zvyklosti domacnosti nez mix funkci lokdlniho vyznamu
v blizkosti jejich bydlisté. Kockelmanovy (1997) vysledky ukazaly, Ze dostupnost cill dojizdky je
v mnoha pripadech mnohem duleZitéjsi neZ ostatni socidlni charakteristiky domacnosti, které
¢asto formuiji jejich dopravni chovani.

4.1.5 Vliv dostupnosti zastavek verejné dopravy

Posledni ndmi analyzovanou charakteristikou urbanniho prostfedi mésta je proménna
vzdalenosti na zastavku (distance to transit). Ta je obvykle mérena jako primérnad nejkratsi
vzdalenost z mista bydlisté ¢i pracovisté na nejblizsi zastavku. Alternativné mize byt vyuZito
méreni pokryti Uzemi zastdvkami. Holtzclaw (1994) ve své zpravé zminil nékolik vysledki
zastavky, ji pouzivaji k cesté do prace, zatimco z lidi Zijicich ve vzdalenosti od % do 2 mili je to
pouze 3,8 % a méné nez 1 % téch, ktefi ziji jesté dal. Jiny vyzkum odhalil, ze 30 — 40 % lidi zijicich
do % mile od zastavky kapacitni vefejné dopravy v aglomeraci San Francisca tuto dopravu
pouZzivali pfi cesté do prace, dalSich 25 % pouZivali jiné v oblasti dostupné mody vefejné dopravy,
a to ve srovnani s primérnou hodnotou regionu 13 % lidi cestujicich vefejnou dopravou. R.
Ewing (1999) ve svém manualu prezentuje jako maximalni pfijatelnou vzdalenost na zastavku
okolo 2000 stop (cca 600 m).

Pravé limity dochazky a obecna vdale lidi chodit pésky jsou velmi intenzivné fesenym tématem, at
uz se tykaji dochazky na zastavku MHD nebo pfimo do cile dojizdky. Ve své prehledové studii
zminuje B. Canepa (2007) mnoho vyjimek a proménnych, které tyto limity ovliviuji, nicméné
uzavira, Ze obvykle je v pfipadé cesty na zastavku MHD aplikovan limit 0,5 mile (cca 800 m), nebo
Casovy limit 10 minut chlze. V této souvislosti je na misté dodat, Ze existuje rozsahla rada
vyzkumU dokladujicich vliv kvality prostfedi na pravdépodobnost volby pési dopravy. Rozviji se
metodiky na standardizované hodnoceni ,walkability” Gzemi (napt. Pedestrian Environmental
Quality Index v USA). Pozitivni vliv atraktivniho fyzického prostfedi na volbu chize jako zplGsobu
dopravy prokazal napt. vyzkum vyuzivajici GPS mapovani pohybu obyvatel Pafize (Duncan a kol.
2016), nebo vyzkum zabyvajici se dopravnim chovanim Skoldkl v kanadském Ontariu (Larsen
a kol. 2009).
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4.2 Vztah urbanniho prostredi a vyuziti MHD -
vyzkumna cast

4.2.1 Analyza 1: Vztah populacni hustoty a vyuZiti MHD

4.2.1.1 Zpracovani dat o vefejné dopravé

K provedeni analyzy bylo nutné shromazdit data o vyuZiti MHD ve tfech méstech — Liberci,
Olomouci a Ceskych Budéjovicich. Struktura dat byla odli§na. V Liberci a Olomouci jsme
disponovali po¢tem pasazér(i nastupujicich a vystupujicich na jednotlivych zastavkach. U Ceskych
Budéjovic byla dostupna pouze data o obsazenosti jednotlivych spoji mezi zastavkami. V obou
pfipadech jsme data o cestujicich propojili s demografickymi daty z posledniho scitani lidi, domf
a byt(, vztazené na jednotlivé zdkladni sidelni jednotky — dily (ZSJD). Kolem jednotlivych zastavek
jsme vytvorili obalovou zénu o poloméru vzdusné vzdalenosti 500 m. Tuto hodnotu jsme
stanovili na zakladé vystupl reserSe vyzkumU na toto téma, viz kap. 4.1.5. Hodnoty maximalni
prijatelné vzdalenosti zastavky byly v této resersni kapitole stanoveny od 400 do 800 m. Pro nas
vyzkum jsme poufZili prdmérnou hodnotu 600 m.2

Podle populaéni hustoty ZSID a velikosti prekryvi 500m obalovych zén kolem zastivek se
zastavénym Uzemim ZSJD jsme rozdélili pfepravni vykon zastavek mezi jednotliva ZSJD. To jsme
provedli pomoci GIS operace, kterou Ize popsat nasledujicim vzorcem:

. z0J .
jvD = [zZOCX ZC)+ jO

e jVD: Vyuziti MHD v jedné ZSID.

e 70J: PoCet obyvatel v dosahu zastavky v jedné ZSID (prinik zastavéného Gzemi ZSJD a
500m obalové zény kolem zastavky vynasoben populaéni hustotou ZSJD).

e zOC: Pocet vsech obyvatel Zijicich v dosahu zastavky (prlnik zastavéného Uzemi vSech ZSID
v dosahu 500m obalové zény kolem zastavky vyndsobeny jednotlivymi populacnimi
hustotami dle ZSJD).

e z(C: Pocet cestujicich na jedné zastavce.

e jO: Polet obyvatel jedné ZSJD.°

U Ceskych Budé&jovic bylo nutné pracovat s obalovou zénou kolem jednotlivych linek, nikoliv
kolem zastavek. Vystupy u tohoto mésta jsou tak do urcité miry méné presné. Na druhou stranu
u Liberce byla data o vyuziti MHD navic strukturovana dle pribéhu dne, takze jsme mohli

8 Redlnd vzdalenost 600 m odpovida vzduiné vzdalenosti v urbannim prostiedi 471 m. Koeficient pfevodu
vzdusné vzdalenosti na realnou vzdalenost 1,3 vyplyva ze standardni Uzemné planovaci teorie (napf.
Maier, Sindlerova, Vorel 2016). PouZila se zaokrouhlena hodnota 500 m.

9 Modelovy ptiklad: ZSJID mé pocet obyvatel 1000 a zastavéné tzemi 50 ha (tj. hustota 20 obyv./ha). Jeji
zastavéné Gzemi prekryvaji pouze dvé zastavky, obé izemim o rozloze 15 ha. Tyto zastavky maji pocet
nastupujicich obé 500. Zaroven obalové zdny obou zastavek zasahuji i do sousednich ZSJD, a to Uzemim o
rozloze 30 ha. Vsechny sousedni ZSJD maji hustotu 40 obyv./ha. Pocet cestujicich z jedné zastavky
spadajicich do Ffesené ZSID tak je vypocteno nasledovné: {(20 * 15) / [(20 * 15) + (40 * 30)]} * 500 = 100.
Secteme cestujici z obou zastdvek, obé maji shodné parametry, tzn. celkem je cestujicich z jedné ZSJD 200.
Vysledek je podil cestujicich celkovym poctem obyvatel ZSJD = 0,2.
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pracovat pouze s daty o nastupujicich pasazérech v dopolednich hodinach pracovniho dne.
Eliminoval se tak vliv navstévnikd ¢i dojizdéjicich do lokality a predmétem analyzy tak byla
maximalné , ocisténa“ motivace obyvatel lokality vyuzivat MHD na pravidelnou dojizdku (typicky
do prace, skoly ¢i za vybavenosti).

4.2.1.2 Vybér analyzovaného uzemi a vypocet popula¢ni hustoty

Pfi vybéru zkoumaného uUzemi jsme vysli z centrdlnich polygonl zastavéného Uzemi, bez
odloucenych sidel, tak jak byly vytvoreny v predeslé fazi vyzkumu (viz kap. 3.2.1). Vzhledem
k tomu, Ze nds vyzkum byl zaméfen pouze na cCtvrti s pfevainé obytnym charakterem, vyloucili
jsme vSechny ZSJD s méné nez 100 obyvateli. Dale jsme vyloucili vSechny ZSID, jejichz Uzemi
mélo prevdiné neobytny charakter. Dle izemniho planu se v nich nachazely predevsim plochy
vyrobni ¢i rekreacni. Nakonec jsme vyloucili centrdlni ¢asti mésta. Data o poctu cestujicich jsou
v centru mést zkreslena vysokym poctem prestupujicich pasazérli, velkym mixem funkci a Ize
predpokladat, Ze velka cast cest se zde odehrava pésky. Popsanym vybérem jsme do analyzy
dostali 64 ZSJD v Liberci, 44 v Olomouci a 36 v Ceskych Budé&jovicich. Vybér analyzovaného tGzemi
v pfipadé centralniho polygonu mésta Liberec ilustruje obr. 4.4.

Proménnda populaéni hustoty odpovidd v naSsem vyzkumu tzv. nocni hustoté pfi terminologii
vyuzité P. Hnilickou (2012) v jeho knize Sidelni kase, kde se problematikou méreni hustoty
osidleni podrobné zabyva. Vychazeli jsme z poctu obyvatel dle Séitani lidi, domd a byt 2011,
tedy z poctu obyvatel s obvyklym pobytem. Tento pocet jsme vydélili rozlohou zastavéného
Uzemi v dané ZSID. Slo tedy o populaéni hustotu ,brutto”, se zapoc¢tenim i ploch neuréenych
pfimo pro umisténi obytné budovy, ale i ploch pro mistni komunikace, verejnd prostranstvi a jiné
druhy vyuZziti.
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Obr. 4.4: Vybér analyzovaného uzemi u centrdlniho polygonu mésta Liberec.

4.2.1.3 Statistické zpracovani dat

Data o populacni hustoté a vyuziti MHD byla dle jednotlivych ZSID testovana, co se tyce sily
vzajemné korelace. Byl vyuZit Pearsonliv korelaéni koeficient, cozZ je statisticky ukazatel sily
linearniho vztahu mezi parovymi daty, ktery popisuje linearitu vztahu. Vyjadfuje tedy, jak se
namérené hodnoty pfimykaji k pfimce proloZzené mezi hodnotami vynesenymi v grafu, kde
jednotlivé osy reprezentuji analyzované proménné.

Vzhledem k tomu, Ze analyzovana data nevykazovala normalni rozloZeni, byly vystupy analyzy
Pearsonova korelaéniho koeficientu doplnény testovanim Spearmanova koeficientu poradové
korelace. Jde o neparametrickou metodu, kterd vyuziva pfi vypoctu poradi hodnot sledovanych
veli¢in, nevyZaduje tedy normalitu dat. Vyhodou je, Ze tuto metodu Ize pouZit pro popis jakékoliv
zavislosti — linearni i nelinearni.

68| Jindfich Felcman: Kompaktni mésto a volna krajina



V ndvaznosti na to byly testovany trendy v rozloZeni dat, u kterych byla vypoctena sila korelace.
Zobrazeni téchto trendd ndm pomohlo v indikaci moznych prahovych hodnot, u kterych zacala
mira vyuziti MHD v zdvislosti na stoupajici populacni hustoté klesat.

4.2.1.4 Vysledky
Ceské Budéjovice

Korelace Pearsonova: r=0,269; p=0,113

Interpretace: p je vétsi neZz 0,05, tudiZ Pearsonova korelace neni signifikantni, podle vysledk
této korelace nelze fici, Ze by mezi proménnymi byl linedrni vztah.

Korelace Spearmanova (poradova): r = 0,499; p = 0,002

Interpretace: Existuje stfedné silnd pozitivni porfadova korelace mezi proménnymi. Poradové
skére hustoty v této korelaci vysvétluje cca 25 % rozptylu poradového skére vyuziti MHD
(vysvétleny rozptyl = r? = 0,52 = 0,25).

Testovani trend(:
Vyuziti_ MHD
0 Observed
20 ——Linear
— Quadratic
o
lModel Summary
1o Equation | R Square F df1 df2 Sia
Linear 072 2,643 1 34 13
Quadratic 222 4,701 2 33 016
107

T T
0 50 100 150 200
Hustota

Graf 4.1: Vztah populacni hustoty a mirou vyuZiti MHD v Ceskych Budéjovicich.

Z grafu i tabulky vidime, Ze kvadraticky trend popisuje data Iépe neZ linedrni. Linedrni trend
vysvétluje pouze okolo 7 % (opét je to v podstaté Pearsonova korelace 0,269°%) a neni
signifikantni, protozZe p(sig.) > 0,05. Kvadraticky trend signifikantné (p < 0,05) vysvétluje 22 %
rozptylu.

Liberec

Korelace Pearsonova: r =0,368; p = 0,003

Interpretace: Existuje stfedné silnd pozitivni korelace mezi proménnymi. Skére hustoty v této
korelaci vysvétluje cca 13,5 % rozptylu skére vyuziti MHD.

Korelace Spearmanova (poradovad): r = 0,590; p < 0,001
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Interpretace: Existuje stfedné silnd pozitivni pofadova korelace mezi proménnymi. Poradové
skdre hustoty v této korelaci vysvétluje cca 35 % rozptylu poradového skore vyuziti MHD.

Testovani trendu:
Vyuziti_MHD
Q Observed
—Linear
— Quadratic
5 @ Model Summary
Equation | R Square F df1 df2 Sig.
4 Linear 135 9,716 1 62 ,003
Quadratic ,287 12,263 2 61 ,000

L T T T T
0 a0 100 130 200

Hustota

Graf 4.2: Vztah populacni hustoty a mirou vyuZiti MHD v Liberci.

Linearni i kvadraticky trend vysvétluji signifikantni mnozstvi rozptylu, avsak linearni vysvétluje
pouze 13 %, kdeZto kvadraticky vysvétluje 28 %. MUlZeme tudiz i na zakladé optického
zhodnoceni grafu fici, Ze kvadraticky trend obecné predikuje vyuziti MHD na zakladé hustoty
lépe.

Olomouc

Korelace Pearsonova: r = 0,020; p = 0,896

Interpretace: p je vétsi nez 0,05, a tudiz nemame dostatecné dlikazy o korelaci proménnych.
Respektive nemame dostateéné dlkazy pro vyvraceni nulové hypotézy, ktera tvrdi, Ze mezi
proménnymi neni Zadny vztah.

Korelace Spearmanova (poradovd): r=0,188; p = 0,221

Interpretace: p je vétsi nez 0,05, a tudiz nemame dostatecné dlkazy o korelaci proménnych.
Respektive nemame dostateéné dlkazy pro vyvraceni nulové hypotézy, ktera tvrdi, Ze mezi
proménnymi neni Zadny vztah.
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Testovani trendu:

Vyuziti_ MHD
Q Observed
B — Linear
— Quadratic
o
Model Summary
4 0 Equation | R Square F df1 df2 Sig.
Linear ,000 017 1 42 ,896
o Quadratic ,060 1,303 2 41 ,283
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Graf 4.3: Vztah populacni hustoty a mirou vyuziti MHD v Olomouci.

Ani linedrni ani kvadraticky trend nepredikuji signifikantné vyuZiti MHD pomoci hustoty (jelikoZ
oba maji p > 0,05).

4.2.1.5 Diskuze k analyze 1

Nase analyza je bezpochyby limitovdna mnoZstvim zpracovanych dat. Navic data o vyuZiti MHD
méla u jednotlivych mést odli$nou strukturu a u Ceskych Budé&jovic tak bylo nutné provést jejich
pomérné razantni transformaci. Jen v Liberci Ize hovofit o maximalné ocisténé analyze vztahu
populaéni hustoty a vyuzitim MHD pravé ze strany rezident(. Toho bylo dosaZzeno tim, Ze byla
zpracovana data pouze o nastupujicich v dopolednich hodindch. Lze ocekavat, Ze vétsSina z nich
byla pravé rezidenty v blizkosti zastavky MHD, nikoliv pracujici, $kolaci, ¢i ndvstévnici Ctvrti.

V souladu s vystupy teoretické reSersSe provedené v kap. 4.1.3 nebyl odhalen Zadny zasadné silny
vztah mezi populaéni hustotou jednotlivych ZSID a podilem cestujicich MHD. Vedle toho Ize
ovsem z nasi analyzy odvodit urcité indikativni zavéry, a to pfedevsim ve vztahu k vyznaenym
kvadratickym trenddm. Shodnym prvkem u vsSech tii mést je, Ze grafy se ldmou nékde v intervalu
populaéni hustoty mezi 70 — 90 obyv./ha. ZSID s populaéni hustotou nad timto intervalem uz
zpravidla nevykazuji v relativnich hodnotach vyssi miru vyuziti MHD. To do urcité miry opét
odpovida i vyse citovanym vyzkumam, ve kterych byl s rostouci populacni hustotou samoziejmé
zjistén narlst cestujicich v absolutnich cislech (Cervero, Ferrell, Murphy 2002). Nicméné vyssi
populaéni hustota obvykle znamena i vys$si pocet obyvatel v lokalité. Pokud se tedy vydéli pocet
cestujicich MHD timto zvySenym poctem obyvatel, zjistujeme, Ze populaéni hustota ma na podil
cestujicich v MHD slaby vliv.

Silnéjsi vliv bylo moZné pozorovat pouze u Ctvrti s mensi populacni hustotou. Diskuzi k této ¢asti
analyzy lze tedy uzavfit stim, Ze vyuZziti MHD ve stfedné velkych méstech nelze samo o sobé
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stimulovat zvySovanim populaéni hustoty. Pokud je tento nastroj Ucinny, je tomu tak u Ctvrti
s mensi populacni hustotou, pod cca 70 obyv./ha.

4.2.2 Analyza 2: Vztah dosazitelnosti cile dojizd’ky a vyuziti MHD

4.2.2.1 Zpracovani dat o vefejné dopraveé - analyza 2

Pro analyzu dosazitelnosti cile dojizdky jsme pouzili dva dil¢i parametry. Témi byla frekvence
spoji dosazitelnych zjednotlivych ZSID a primérnad doba dojizdky do cile. Analyza byla
provedena pouze v Liberci predevsim kvuli jednodussi identifikaci cile dojizdky. Tim byla urcena
centralni autobusova stanice Flignerova, ktera se nachazi ve stfredu mésta, predstavuje zakladni
prestupni stanici a uskute¢iiuje se na ni prepravni vykon fadové prevysujici ostatni zastavky MHD
ve mésté. Pocet nastupujicich v dopolednich hodinach je na zastdvce Flignerova 11 414, na
druhém misté je nedaleké Saldovo ndmésti s 3333 nastupujicimi, na tfetim misté stanice Nadrazi
s 1911 nastupujicimi. Ostatni stanice jiz mély pocet nastupujicich pod 1000. Z toho dlvodu bylo
mozné stanovit stanici Flgnerova jako zakladni cil dojizdky, obdobné jako se pfi analyzach TOD
méri dostupnost do stfedu mésta (central business district).

PFi vypoctu primérné doby dojizdky bylo nutné zohlednit relevanci jednotlivych zastavek a linek
pro danou ZSJD. Byla vypocitana priimérna doba dojizdky na stanici Flignerova z jedné zastavky.
Nerelevantni spoje (vysoce presahujici ¢as nejrychlejSiho spoje) byly z analyzy vylouceny.
Nasledné byl vypoditan vazeny primér doby dojizdky z jedné ZSID zohlednujici priimérnou dobu
jizdy ze vSech zastavek v dosahu ZSID, pocty spojli na jednotlivych zastavkach v pracovni den
a velikost zastavéného Uzemi, které 500m obalové zény jednotlivych zastavek u ZSID pokryvaji:

iT= Z_—sz_—PxZT + EXE
JF P JF )P

e jT: Prlmérna doba dojizdky do konec¢ného cile z jedné ZSID.

e zF: Pocet spoju z jedné zastavky v pracovni den.

e jF: Celkovy pocet vsech spojl v pracovni den v dosahu jedné ZSJD.

e  zP: Prlinik zastavéného Uzemi jedné ZSJD a 500m obalové zény jedné zastavky.

e jP: Celkova plocha priniku zastavéného uzemi jedné ZSJD a 500m obalovych zén vsech
zastavek pokryvajicich ZSJD.

e zT: Primérny &as dojizdky z jedné zastavky.®

Pfi vypocCtu proménné poctu spoju bylo nutné vzit v Uvahu, jak dosazitelné jsou jednotlivé
zastavky z uzemi ZSJD. To bylo odvozeno z poméru toho, jaky podil zastavéného Uzemi je
pokryto 500m obalovou zénou zastavky:

10 Modelovy ptiklad: Zastavéné Uzemi ZSJD piekryvaji pouze dvé zastavky, prvni Gzemim o rozloze 15 ha,
druha uzemim o rozloze 30 ha. Z prvni zastavky odjizdi 20 spojd, z druhé 50 spoju. Z prvni zastavky je doba
dojizdky 15 min. a z druhé 10 min. Vazeny pramér doby dojizdky ze ZSID se vypocte nasledovné: {[(20 /
70) * (15 /45) * 15] + [(50/ 70) * (30 / 45) * 101} / {[(20 / 70) * (15 / 45)] + [(50 / 70) * (30 / 45)]} = 10,834
min. Vétsi pokryti druhou zastavkou i jeji vyssi pocet spojli srazilo prdmérnou dobu dojizdky blize k jejimu
pramérnému casu dojizdky.
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e jS: Pocet spojl z jedné ZSID v pracovni den.

e  zP: Prlinik zastavéného Uzemi a 500m obalové zény jedné zastavky.
e jA:Zastavéné uzemi jedné ZSID.

e 75:Podet spoju z jedné zastavky v pracovni den.!

4.2.2.2 Vybér analyzovaného Uzemi - analyza 2

Vybér analyzovaného Uzemi probéhl v pfipadé téchto dvou proménnych stejné jako v analyze
vlivu rezidenéni hustoty vyse. Byla zpracovana nicméné pouze data z centralniho polygonu mésta
Liberec.

4.2.2.3 Statistické zpracovani dat - analyza 2

Pro vyhodnoceni vztahu mezi zmérenymi proménnymi byly vypocitany korela¢ni koeficienty. Byl
pouZit Pearsonlv korelacni koeficient rp, ktery popisuje linearitu vztahu, tzn., zohlednuje, jak
jsou jednotlivé body rozptylené od kfivky vztahu. Vztahy mezi proménnymi byly porovnany
v parech andsledné byla vypocitdna zavislost proménnych v kazdém paru. Sila vztahu byla
vyhodnocena dle standardné vyuZivanych méritek (Hendl 2004; Pett 1997): |r,] = 0,3 — 0,5
znamena slabou zavislost, |r,| = 0,5 — 0,7 stfedni zavislost a |rp| = 0,7 — 1 zavislost silnou.

Pfi analyze jsme vyuzZili Pearsondv korelaéni koeficient navzdory tomu, Ze data nevykazovala
normalni rozloZeni. Z toho dlivodu jsme jesté provéfili vysledky pomoci regresni analyzy. Jeji
pomoci jsme se snazili urcit, jakou mirou je ovlivnéno vyuZiti MHD jednotlivymi proménnymi,
kterymi byly v této analyze priimérna doba dojizdky do konecéného cile (doba jizdy) a frekvence
spojl. Vysledky souhrnné regresni analyzy jsou obsaZeny v kapitole 4.2.4.

4.2.2.4 Vysledky analyzy 2

Nase vysledky zobrazujeme v nasledujicich grafech. Byl zjistén mnohem silnéjsi vliv proménné
poctu spojl oproti vzdalenosti do cile dojizdky. Dle standardni klasifikace (viz vyse kap. 4.2.2.3)
Ize hodnotit vztah poctu spoja vici vyuZiti MHD jako zavislost na pomezi stfedni a silné. Efekt
vzdalenosti do cile dojizdky byl o dost slabsi a hodnoceny jako slaba zavislost.

11 Modelovy ptiklad: Zastavéné Gzemi ZSID ma rozlohu 50 ha a piekryvaji ho pouze dvé zastavky, prvni
Uzemim o rozloze 15 ha, druhd izemim o rozloze 30 ha. Z prvni zastavky odjizdi 20 spoj(, z druhé 50 spoju.
Vazeny soucet vsech spojl dostupnych ze ZSID se vypocte nasledovné: [(15 / 50) * 20] + [(30 / 50) * 50] =
36.
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Graf 4.4: Vztah poctu spoji (v pracovni den) a vyuZiti MHD v centrdlnim polygonu mésta Liberec, rp =
0,69411.
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Graf 4.5: Vztah doby jizdy a vyuziti MHD v centrdlnim polygonu mésta Liberec, rp = -0,465225.

4.2.3 Analyza 3: Vztah dostupnosti zastavek a vyuZziti MHD

4.2.3.1 Zpracovani dat o verejné doprave - analyza 3

Pfi vypoctu proménné vzdalenosti na zastavku jsme wvyuZili metodu méreni pokryti Uzemi
zastdvkami MHD. Tato metoda se v Uzemi souvislé méstské zastavby s hustou siti MHD zda
adekvatni. Vychazeli jsme z obalové zény 500m vzdu$né vzdalenosti. Ta odpovida v redlném
Uzemi zhruba 650 m, tedy limitni vzdalenosti pro pési chlizi po mésté (viz kap. 4.1.5). Pokryti
Uzemi ZSJD jsme tak ziskali touto jednoduchou GIS operaci:
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vz =(>zP)+ jA

o jVZ:Vzdalenost na zastavku (pokryti Uzemi zastavkami) jedné ZSJD.
e  zP: Prlinik zastavéného Uzemi jedné ZSID a 500m obalové zény jedné zastavky.
e jA:Zastavéné Uzemi jedné ZSJD.»?

4.2.3.2 Vybér analyzovaného Uzemi - analyza 3

Vybér analyzovaného Uzemi byl stejny jako v pfipadé analyzy vlivu rezidenéni hustoty. Tentokrat
byla provedena analyza nejen u Liberce, ale i u Olomouce, nebot v pfipadé tohoto parametru
nevadi, Ze cil dojizdky — centralni ¢ast mésta Olomouc — neni koncentrovana do jednoho mista.

4.2.3.3 Statistické zpracovani dat - analyza 3

Statistické zpracovani dat bylo provedeno stejné jako u analyzy vlivu dosazitelnosti cile dojizd'ky.

4.2.3.4 Vysledky - analyza 3

V centralnim polygonu mésta Liberec byl vztah pokryti Uzemni zastdvkami MHD a vyuziti MHD
o trochu slabsi nez u proménné poctu spojl. Byl tudiz hodnocen jako stfedni zavislost (graf 4.6).
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Graf 4.6: Vztah pokryti uzemi zastdvkami a vyuZiti MHD v centrdlnim polygonu mésta Liberec, rp =
0,665065.

Doplnkové jsme testovali rozdil mezi vlivem proménné pokryti zastdvkami MHD mezi mésty
Liberec a Olomouc. Vztah je oproti Liberci slabsi, dle standardni klasifikace spada do kategorie
slabé zavislosti.

12 Modelovy ptiklad: Zastavéné Uzemi ZSID ma rozlohu 50 ha a pFekryvaji ho pouze dvé zastévky, prvni
uzemim o rozloze 15 ha, druhd Uzemim o rozloze 30 ha. Pokryti Gzemi ZSJD zastavkami se vypocte
nasledovné: (15 +30) /50=10,9.
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Graf 4.7: Vztah pokryti uzemi zastdvkami a vyuZiti MHD v centrdlnim polygonu mésta Olomouc, r, =
0,400829.

U obou mést jsme se rozhodli jesté testovat specifickou proménnou spojenou s jizdnim
komfortem, ktery by také mohl mit dudlezity vliv na vyuZiti MHD. Touto proménnou je pokryti
MHD zastavkami tramvaje. U Liberce byla zjiSténa obdobnd hodnota jako v pfipadé pokryti
zastdvkami MHD vSeho druhu. U Olomouce ovsem tato proménnd vykazala razantné vyssi
hodnotu, kterd se fadi do kategorie silna zavislost. Pocet zkoumanych proménnych byl u této
doplrikové analyzy nicméné velmi nizky.
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Graf 4.8: Vztah pokryti uzemi zastdvkami tramvaje a vyuZiti MHD v centrdlnim polygonu mésta Liberec, rp
=0,662673.
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Graf 4.9: Vztah pokryti uzemi zastdvkami tramvaje a vyuZiti MHD v centrdlnim polygonu mésta Olomouc,
rp =0, 775874.

4.2.4 Analyza 4: Souhrnna statisticka analyza u mésta Liberec

Za ucelem analyzy sily vlivu vSsech mérenych proménnych na vyuZiti MHD jsme provedli

souhrnnou korelac¢ni matici pro mésto Liberec. Jeji hodnoty jsou nasledujici:

doba jizdy frekvence pokryti hustota vyuZiti MHD

(vysvétlovand)

doba jizdy 1

frekvence -,718 1

pokryti MHD -,657 ,920 1

hustota -,430 ,541 ,505 1

vyuZiti MHD

(vysvétlovana) -,465 ,694 ,665 ,368 1

Tab. 4.1: Korelacni matice vsech analyzovanych proménnych na proménnou vysvétlovanou, tzn. vyuZiti
MHD.

V tabulce jsou vSechny korelaéni koeficienty s p < 0,001, tudiZ mezi vSemi dvojicemi proménnych
existuji vyznamné korelace stfedni azZ silné (ovSem bez kontroly vlivu ostatnich proménnych,
zjisténé korelace jsou vidy vztazené jen pro vztah dvou proménnych, bez vlivu proménnych
ostatnich). Doba jizdy negativné koreluje se vsemi ostatnimi proménnymi, tzn. s rostouci dobou
jizdy maji ostatni proménné tendenci klesat. Za zminku urcité stoji velmi vysoka pozitivni
korelace frekvence a pokryti MHD.

Pravé z dlvodu vysoké korelace jednotlivych méfenych proménnych mezi sebou bylo nutné
provést regresni analyzu, ze které vyplyva, nakolik jednotlivé proménné predikuji proménnou
vysvétlovanou. Z testovdni predikce vyuZiti MHD vyplynulo, Ze doba jizdy predikuje 21,6 %
rozptylu, frekvence 48,2 %, pokryti MHD 44,2 % a hustota 13,5 %. NejlepSim samostatnym
prediktorem tak pro regresni analyzu byla urcena frekvence.
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Byly tak vytvoreny ctyfi regresni modely pro predikci vyuziti MHD, prvni model obsahoval pouze
prediktor frekvence na zakladé korelacni matice, podle které frekvence vysvétluje nejvétsi
mnozstvi rozptylu. Ve druhém modelu bylo za dalsi prediktor pfidano pokryti MHD, ve tfetim
modelu doba jizdy a ve ¢tvrtém modelu hustota.

Model R R? Zména R? Zména F dfl df2 p
1 ,6942 ,482 ,482 57,642 1 62 ,000
2 ,697° ,486 ,005 ,546 1 61 ,463
3 ,699¢ ,489 ,002 ,258 1 60 ,613
4 ,699¢ ,489 ,000 ,006 1 59 ,938

a. Prediktory: (Konstanta), frekvence

b. Prediktory: (Konstanta), frekvence, pokryti MHD

c. Prediktory: (Konstanta), frekvence, pokryti MHD, doba jizdy

d. Prediktory: (Konstanta), frekvence, pokryti MHD, doba jizdy, hustota

Tab. 4.2: Regresni analyza testujici, nakolik jednotlivé proménné predikuji proménnou vysvétlovanou.

V tabulce 4.2 vidime, Ze prvni model vysvétlil 48,2 % rozptylu, druhy model 48,6 % a tfeti a Ctvrty
shodné 48,9 %. Oproti prvnimu modelu uz Zadny dalsi nevysvétluje vyznamné vyssi miru rozptylu
(p by muselo byt < 0,05). Druhy model (proménna pokryti MHD) sice vysvétluje o 0,5 % vice neZ
prvni model (frekvence) a tfeti model (doba jizdy) o 0,2 % vice nez druhy model (frekvence +
pokryti MHD dohromady), aviak tato zména neni dostate¢né velika. Ctvrty model (hustota)
nevysvétluje témeér zadny rozptyl, ktery by nevysvétlily pfedchozi modely (frekvence + pokryti
MHD + doba jizdy). Z téchto vysledkl mizeme vydist, Ze pfi pouZziti frekvence jako prediktoru se
ostatni proménné stavaji pro predikci zbyte¢nymi a neni tfeba je pouZzivat.

4.3 Souhrnna diskuze k vysledkiim analyzy vyuziti MHD

Hned v Uvodu diskuze je nutné zminit nékolik okolnosti, které limituji moZnosti interpretace
nasich vysledkd. Predevsim byl testovany vzorek relativné maly. Podrobné scitani cestujicich
neni ani zdaleka zpracované ve vsech vétsich méstech, navic pro zvolenou metodu byla dUlezita
monocentrickd struktura mésta. Zatimco v Ceskych Budé&jovicich neméla data vyuziti MHD
pouzitelnou strukturu, u Olomouce bylo identifikovdno vice centralnich bod( (od sebe pomérné
vzdaleny stfed mésta a hlavni nadrazi), takze analyza dostupnosti cile dojizdky nemohla byt
zvolenou metodou provedena. Pouze v Liberci zajistilo dominantni postaveni centralni stanice
Flignerova dostatecnou presnost pri provedeni analyzy a interpretaci dat.

Dalsim uskalim pfi interpretaci vysledk( je klasické dilema ,,slepice nebo vejce”. V rdmci méreni
korelaci jsme hodnotili pouze korelace mezi jednotlivymi proménnymi. Tudiz nelze bez dalsiho
tvrdit, Ze frekvence dostupnych spoji pfimo implikuje nejvyssi miru vyuziti MHD. Je ptirozené, ze
pocet spojli zaroven odrdzi i poptavku po MHD, vliv miZe byt tudiz obousmérny. V ramci
souhrnné analyzy bylo ovSem prokazano, Ze vliv populaéni hustoty na miru vyuziti MHD je jeden
z nejslabsich. V dil¢i analyze 1 tykajici se hustoty vysledky naznacily, Ze pozitivni vliv na miru
vyuziti MHD se u populaéni hustoty ldme kolem hodnoty 70 — 90 obyv./ha. Samotna skutec¢nost,
Ze v okoli zastavky bydli vice lidi, tedy i vice potencidlnich uzivateld MHD, tak nevykazala natolik
silny vliv na jeji skutecné vyuziti jako frekvence spojli MHD, popf. pokryti Uzemi zastavkami
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MHD. To by znacilo, Ze zvySenim frekvence spoju, popf. zahusténim sité zastavek Ize obyvatele
lokality stimulovat k vy$Simu vyuziti MHD.

Jako nejzajimavéjsi vystup ndmi provedenych analyz Ize oznacit efekt proménné vzdalenosti do
cile dojizdky (doba jizdy). Ta totiz vykazala o dost slabsi vztah vici vyuZiti MHD, coZ je prekvapivy
vysledek pfi srovnani s vyse citovanymi zahrani¢nimi vyzkumy. Jak bylo zminéno v teoretické
Casti vyse (kap. 4.1.4), meta-analyzy R. Cervera aR. Ewinga (2001; 2010) vykazovaly u této
proménné naopak efekt nejsilnéjsi. Pfi podrobnéjSim pohledu na wvyzkumy, které byly
predmétem jejich meta-analyz ovSem zjistime, Ze jejich struktura byla od naseho vyzkumu velmi
Casto odlisna. Nedochdzelo v nich k eliminaci centralnich ¢asti mésta, autofi velmi ¢asto méfili
parametr , destination accessibility” jako mnozstvi cili dojizdky v dosahu bydlisté namisto doby
jizdy do centra, zavislou proménnou byla ¢astéji vzdalenost ujetd osobnim automobilem, nikoliv
mnozstvi cestujicich ve verejné dopravé. Jejich vysledky tak odrazily pfirozenou skutecnost, ze
v centralnich castech aglomeraci lidé pouzivaji auto mnohem méné. VétSina zahranicnich
vyzkumU se navic zabyva rozlehlymi aglomeracemi v USA, je tedy tfeba reflektovat podstatny
rozdil oproti stale mimoradné kompaktni strukture mnohem mensich ¢eskych krajskych mést.
V ptipadé Liberce jde navic o jednozna¢né monocentrické mésto a nas vyzkum tak mohl zacilit
s pomérné vysokou presnosti pouze na dojizdéjici z perifernich oblasti do tohoto jediného
centra.

Vysledky nasSich analyz 1 az 4 tak indikuji, Ze i ve vzdalenéjSich predmeéstich ceskych stiedné
velkych mést Ize UspéSné motivovat k vyuzivani MHD. Domnivdme se, ze je to predevsim tim, ze
cestovni Casy jsou prozatim dostatecné kratké, aby definitivné neodrazovaly své potencialni
cestujici. Silnéjsi vliv tak maji proménné spojené s operabilitou a komfortem vyuziti MHD. Vyssi
frekvence spojl a snazsi dosaZitelnost zastavky je oproti nasledné samotné jizdé vyznamnéjsim
parametrem pro volbu MHD jako dopravniho prostfedku. Kolem dobfe dosazitelnych a
obslouZenych zastdvek neni podle vseho nutné budovat zdsadné zahusténé ctvrti, nebot na
vyuziti MHD ma tento faktor slabsi vliv.

S komfortem cestovani se poji i otazka druhu dopravniho prostifedku. Dopliikové jsme tak
testovali vliv specifické proménné ,pokryti Uzemi zastavkami tramvaje“. U centralniho polygonu
mésta Liberec nebyl zaznamenan vyznamny rozdil oproti pokryti zastdvkami MHD vSeobecné.
V tomto mésté jsou nicméné v provozu pouze dvé tramvajové linky a jejich pokryti zastavéného
Uzemi mésta je tak méné vyznamné. Pouze 34 z celkovych 64 ZSID vyhodnotila GIS analyza
s pouzitim 500m velkych obalovych zén kolem zastavek jako ZSJD v dosahu tramvaje. Je zfejmé,
Ze velka cast z nich zasahovala do obalovych zén zastavek pouze okrajové.

U Olomouce byly nicméné zjistény vysledky zajimavéjsi. Vztah pokryti zastavkami MHD a vyuZiti
MHD byl v Olomouci mnohem slabsi neZ v Liberci. Usuzujeme, Ze pficina tohoto vyznamného
rozdilu spociva ve vétsi hustoté zastavek ve mésté Olomouc oproti Liberci. Primérna hodnota
indexu pokryti zastavkami je v Olomouci 3,98 a v Liberci 2,73. Olomoucané maji tedy o cca 50 %
blize zastavku MHD ke svému obydli a parametr vzdalenosti na zastavku tak ztraci na vyznamu.
Tento jev Ize analogicky pfirovnat k ekonomickému zdkonu o meznim uzitku. V ptipadé testovani
vyznamu promeénné pokryti zastavkami tramvaje oviem analyza v Olomouci vykazala razantné
siln&jsi vztah. Pfi pohledu na mapu pokryti Uzemi mésta Olomouc zastdvkami tramvaje mizeme
usuzovat na to, Ze vtomto mésté je opravdu pritomnost tramvajové linky spojena s vyssi mirou
vyuziti MHD. Opét je nutné pfipomenout limit naSeho vyzkumu — je zde zjisténa korelace, nikoliv
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pfi¢innost. Budouci podrobnéjsi vyzkum je nutny, aby ovéfil tuto hypotézu. V literature Ize najit
znac¢né ambivalentni hodnoceni této otazky — od jednoznacné pozitivnich zavérd na vliv tramvaji
(Brown 2013) po velmi kritické hlasy vici o¢ekavanim, jaky efekt projekt tramvajové trati v izemi
zpUsobi (Pickrell 1992). Ostatné pravidelné se vyskytujici jev pfehnanych hodnoceni pozitivnich
dopadd velkych dopravnich projektll a zaroven nedostatecné ocenénych nakladli na tyto
projekty velmi komplexné zmapovala jedna z nejvétsich osobnosti oboru planovani, B. Flyvbjerg
(2007).

Olomouc
@ Tram_stops
©  Bus_stops
OLM
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Obr. 4.5: Pokryti uzemi mésta Olomouc zastdvkami tramvaje.

Na zavér diskuze k analyze vlivu urbanniho prostfedi na vyuziti MHD je tfeba dodat, Ze nelze
tento vztah vnimat ani zdaleka jako jediny urcujici. Samotna forma mésta je zcela jisté zakladem,
od kterého se odvijeji prostorové podminky pro fungovani dopravnich systém(. Nicméné na
tomto zakladu je stale mozné rozehrat pomérné rozmanitou $kdlu opatfeni k tomu, aby dopravni
systémy fungovaly maximalné udrzitelné. Napf. vyznamny vliv né¢eho tak jednoduchého, jako je
systém parkovacich poplatk(, byl opakované prokazan ve vice odbornych studiich (Cervero 1993,
Cervero 1994).
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5 Zavérecna diskuze k vysledkiim celého
vyzkumného projektu

Klicovou soucdsti zdvérecné diskuze k celému vyzkumnému projektu je samotné zodpovézeni
vyzkumnych otdzek a ovéreni stanovenych hypotéz. Tomu se bude vénovat prvni kapitola
diskuze. Jiz zde je ovSsem vhodné predeslat, Ze pfedmétem nasich analyz jsou mésta, tedy velice
komplexni entity. Stejné tak data, kterd byla k nasim analyzam vyuZita, méla omezeny rozsah
a mnohdy jsme naraZeli na jejich nedostatecnou podrobnost Ci presnost. Z toho vyplyva, Ze nelze
Uplné jednoduse na struéné formulované vyzkumné otazky odpovédét. Nase zadvéry jsou do
velké miry indikativni, mély by predevSim usmérfiovat nase premysleni o rozvoji mést
a podnécovat kritickou diskuzi.

S tim Uzce souvisi zaméreni dalSich dvou kapitol této diskuzni ¢asti tykajici se vyuZitelnosti zavér(
naseho vyzkumného projektu pro teorii a praxi urbanismu. Jde o neméné dulezity pfinos nasi
prace. V teoretické roviné nase prace otevird cestu k mnoha variantdm navazujicich vyzkum(
rozSifujicich ¢i zpresnujicich nase vysledky. V praktické roviné pfindsi nds vyzkum postupy
a nastroje vyuZitelné pfi samotném vyhodnocovani dosavadniho uUzemniho rozvoje mést
a nasledném projektovani jejich rozvoje budouciho.

5.1 Vyhodnoceni vyzkumnych otazek

V uvodu této kapitoly je vhodné si zde pfipomenout hypotézy, které mél za cil nds vyzkum
provérit. Jejich znéni pfimo vyplyva ze stanovenych vyzkumnych otdazek.

Hypotéza hlavni:

H1: Tvar zastavéného Uzemi je urcujici pro to, jakym zplUsobem je vyvaien princip rozvoje
mésta podporujici dostupnost volné krajiny a princip podporujici kompaktnost mésta.

Hypotéza vedlejsi:

H2: Radidlni model plosného rozvoje mésta vykazuje lepsi hodnoty pfi soubéZiném meéreni
parametra reprezentujicich jak princip vedouci ke kompaktnosti mésta, tak princip vedouci
k dobré dostupnosti volné krajiny.

Po kratkém shrnuti jednotlivych dil¢ich zavéra pristoupime k ovéreni jednotlivych hypotéz. Nase
vysledky vedou k snazSimu ovéreni platnosti hypotézy vedlejsi, ktera tak bude vyhodnocena jako
prvni. V ndvaznosti na to se dostaneme ke komplexnéjsi hypotéze hlavni, jejiz vyhodnoceni je do
znacné miry i zpfesnénim vyhodnoceni hypotézy vedlejsi.

5.1.1 Dil¢i zavéry vyzkumného projektu

V prvni vyzkumné &asti (kap. 3) jsme se zabyvali analyzou dostupnosti volné krajiny. Vystupy této
analyzy lze shrnout do nasledujicich zavéru:
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- Geograficky tvar zastavéného uzemi mésta ovliviiuje dostupnost volné krajiny pro jeho
obyvatele. NezaleZi pouze na samotné rozloze zastavéného Uzemi mésta, ale i na jeho
geografickém tvaru.

- Tvary vice prostupujici do volné krajiny vykazuji lepsi hodnoty dostupnosti volné krajiny
nez tvary kompaktnéjsi (kompaktnéjsi ve smyslu mensiho poméru obvodu zastavéného
uzemi vici jeho rozloze).

- Rozdily vdostupnosti volné krajiny se mohou lisit mezi rGznymi mésty, byt maiji
obdobnou rozlohu zastavéného uzemi.

- Rozdilny dopad na dostupnost volné krajiny mizZe byt pozorovan i u rozvoje jednoho
mésta v Case, a to mezi jednotlivymi fazemi rozvoje, byt je jejich plo$nd rozloha
srovnatelna.

- PFi zpfesnéni analyzy zahrnujici rozloZzeni bytll v zastavéném Gzemi mésta lze pozorovat
vyznamné rozdily mezi mésty, co se tyCe dostupnosti volné krajiny pro samotné jejich
obyvatele.

V druhé vyzkumné casti (kap. 4) jsme se zabyvali efektivitou obsluhy Uzemi mést méstskou
hromadnou dopravou, a to ve vztahu k vybranym charakteristikam jejich urbanniho prostredi vc.
geografického tvaru. Z analyzy vyplynuly nasledujici zavéry:

- Miru vyuZziti MHD nejsilnéji ovliviuji faktory frekvence dostupnych spoji a dostupnost
zastavek hromadné dopravy.

- Slabsi vliv byl pozorovan u proménné vzdalenosti od cile dojizdky, nejslabsi u proménné
populacni hustota zastavby.

Dil¢i zavéry jsou zde vypsané strucné. Predevsim u druhé vyzkumné casti je tfeba odkazat na
mnohd interpretacni omezeni vyplyvajici pfedevsim z nepfili§ rozsahlého zkoumaného vzorku.
Sirsi kontext téchto zavérd je uveden v dil¢ich diskuzich v kap. 3.4 a 4.3.

5.1.2 Vyhodnoceni vedlejsi hypotézy

Na zakladé nasich vysledkl je jednodussi pozitivné ovérit hypotézu vedlejsi. Radidlni rozvoj
pronikajici do volné krajiny pochopitelné vykazal lepsi vysledky dostupnosti volné krajiny. Vedle
toho je nutné zminit, Ze tento rozvoj navic predstavuje mensi bariéru mezi volnou krajinou a
vnitfnimi ¢astmi mésta. Vysledky tykajici se miry vyuziti MHD zaroven indikuji, Ze velikost
zkoumanych mést a s tim souvisejici doba dojizdky do centra mésta vefejnou dopravou zatim

je kvalita obsluhy spocivajici pfedevsim ve frekvenci spojl a pokrytim Uzemi zastavkami.

Je zfejmé, Ze rozvoj po kvalitné dopravné obslouzenych radidlach, ktery je vysledky naseho
vyzkumu podporen, nepredstavuje Zadny zasadni objev v urbanistické praxi. Skutecnosti
nicméné z(stdva, Ze teorii ani praxi neni tento princip u stfedné velkych mést sledovan
a vyhodnocovan systematicky. Konkrétnim dokladem tohoto tvrzeni budiz analyza vyvoje
zastavéného Uzemi mésta Liberec v ¢ase obsazena v kap. 3.2.2. Na organicky rostlé zastavéné
uzemi podél radial bylo v poslednich 20 letech navazovano vyplfiovanim volnych prostor(i mezi
témito radidlami.

Prevladajici vyzkum vztahu mezi strukturou dopravni sité a ploSnym rozvojem zastavéného
Uzemi mésta se zaméruje na vétsi metropole, popf. rovnou na celé méstské regiony. Mezi
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nejznaméjsi priklady patfi napt. kodansky Finger-plan (obr. 5.1). Ten byl vyprojektovdn v roce
1947 a jesté nyni md zdsadni podil na tom, Ze se vtomto mésté dafi snizovat zatizeni individudIni
automobilovou dopravou. Rozvoj sidla je dle této koncepce koncentrovany do 5 prstl
vybihajicich radidlné od jadra mésta, které jsou napojeny péti linkami pfiméstské Zeleznice.
Kolem Zelezni¢nich stanic byla umisténa zastavba s vyssi reziden¢ni hustotou a zakladni komeréni
vybavenosti. V misté spojeni prstl a jddrového mésta byly rezervovany pozemky pro pramysl.
JelikoZ bylo v dobé zavadéni Finger-planu vlastnictvi automobill jesté pomérné nizké (cca 30
vozidel na 1000 obyvatel), podafilo se tento plan naplfiovat. Suburbie napojené na Zeleznic¢ni
traté totiz predstavovaly skutecné ty nejpfistupnéjsi lokality pro dynamicky se rozvijejici
metropolitni oblast. Finger-plan se tak prosadil na Uzemi nejen samotného mésta Kodan, ale
i pfilehlych 28 samostatnych obci, prestoZe neslo o zavazny dokument. Vedle toho, Ze Finger-
plan zajistil v metropolitni oblasti kvalitni dopravni spojeni, ochranil také mezi jednotlivymi
rozvojovymi prsty zelené kliny pro zemédélstvi a rekreaci. Regiondlni plan z roku 1989 dale
principy Finger-planu rozvedl, kdyz dovolil umistovat prdmysl| a sluzby pouze v okruhu do 1 km
od Zeleznic¢nich stanic na koridoru. Od 90. let se zacala v podobé Sestého prstu rozvijet oblast
@restadu (Knowles, 2012).

S

®

DARBEJUDET 1947 AF EGNSPLANKONTORET

N
?TEKNISK KONTOR FOR. UDVALGET TIL PLANLEGNING AF K@BENHAVNSEGNEN)

Obr. 5.1: Schéma kodariského Finger-planu, ktery pomdhd kvalité Zivota v tomto mésté dodnes.

Souhrnné Ize nalézt priklady uplatnéni konceptu transit oriented development napf. v publikaci
C. Curtis (2009), kde jsou analyzovany pfipady radialniho rozvoje mést, ovsem opét jsou zde
zastoupena pouze vétsi mésta ¢i méstské regiony (vedle Kodané také Singapur, okres Arlington
County ve Virginii, Curitiba v Brazilii, Perth v Australii apod.).

Byt se nas vyzkum zaméroval na stfedné velkd mésta, tedy mnohem mensi urbanni celky, nase
vysledky indikuji, Ze principy radidlniho rozvoje je mozné i u nich testovat z pohledu efektivity
verejné dopravy. Propojenim této analyzy s analyzou dostupnosti volné krajiny navic vnesl do
hodnoceni dopadui jejich ploSného rozvoje dalsi rozmér. Z vySe uvedenych zavérd nasich analyz
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pritom vyplyva, Ze pfi soubézném testovani obou parametrd (efektivita MHD a dostupnost volné
krajiny) vykazuje zastavéné Uzemi mésta plosné se rozvijejici po radidlach takové vysledky, ve
kterych nedochazi mezi sledovanim obou principd (tedy princip vedouci k maximalni dostupnosti
volné krajiny a princip vedouci k maximalni efektivité MHD) k zdsadnimu stfetu. Vystavba podél
jednotlivych radial ma lepsi hodnoty tykajici se dostupnosti volné krajiny, zdroven tolik
nezhorsuje tuto dostupnost pro obyvatele v centrdlni ¢dsti mésta, pfi tom vSem ale nebyl
zaznamenam vyznamny pokles vyuZiti MHD souvisejici se zvySujici se vzdalenosti byt od centra
podél téchto radial.

Nas vyzkum zde tudiz predklada variantu koncipovani a vyhodnocovani plosného rozvoje stfedné
velkych mést, ktera vyuZiva analogické postupy a nastroje, jakymi disponuje koncept transit
oriented development (popf. jeho obdoby), avsak v prevladajici teorii a praxi jsou aplikovany jen
na vétsi mésta ¢i metropolitni regiony. N&s vyzkum potvrdil, Ze i u stfedné velkych mést jsou tyto
postupy a nastroje, pokud jsou pfizpisobeny méfitku stfedné velkych mést, relevantni.

5.1.3 Vyhodnoceni hlavni hypotézy

Forma radidlniho rozvoje byla nasim vyzkumem tedy potvrzen jako ta, kterd vykazuje lepsi
hodnoty, co se vyvazeni dostupnosti volné krajiny a obslouzitelnosti hromadnou dopravou tyka.
Z tohoto vyhodnoceni vedlejsi hypotézy nicméné vyplyvaji zasadni otazky: Do jaké miry je tato
forma jesté funkéni? Neni zde prah, za kterym uz je rozSifovani mésta po radidlach nezadouci,
nebot mira vyuziti MHD z okrajovych ¢asti za timto prahem klesa pod udrzitelnou mez, zarovern
klesa i ptinos z pohledu parametru dostupnosti volné krajiny?

Odpovédi na tyto otdzky je pravé vyhodnoceni hlavni hypotézy naseho vyzkumu. Tato hypotéza
tvrdi, Ze tvar zastavéného Uzemi je urcujici pro to, jakym zplsobem je vyvazen princip rozvoje
mésta podporujici dostupnost volné krajiny a princip podporujici kompaktnost mésta. Abychom
mohli tuto hypotézu potvrdit ¢i vyvratit, je tfeba provést komplexni hodnoceni jednotlivych
tvarQ zastavénych Uzemi mést. Tedy hodnoceni, které predstavuje syntézu obou zkoumanych
parametrd — dostupnosti volné krajiny a miry vyuziti MHD.

Za ucelem tohoto hodnoceni bylo provedeno slouc¢eni namérenych hodnot obou parametr(.
U jednotlivych ZSJD byla hodnota miry vyuZiti MHD vydélena hodnotou vzddlenosti na okraj
mésta (tedy dostupnosti volné krajiny). Tento podil byl nasledné preveden na percentilovy skér
nabyvajici hodnot od 0 do 1. Touto operaci bylo spocteno syntetické hodnoceni obou parametrd,
které odrazi miru odchylky namérenych hodnot jednotlivych parametr. Nadprimérna hodnota
jednoho parametru tak vyvazuje podpridmérnou hodnotu parametru druhého a dostavame tak
hodnoceni odliujici ZSID, které jsou na tom komplexné lépe a komplexné hafe.’®

Pro prehledné vyhodnoceni je vhodné u jednotlivych mést porovndvat kartogramy jak
komplexniho vyhodnoceni percentilovym skérem, tak dil¢i hodnoceni vyuziti MHD a dostupnosti
volné krajiny:

13 yyuZitou operaci Ize ilustrovat nasledujicim pfikladem: Pokud ma ZSJD hodnoty obou parametr(
prameérné, jeho skore je 0,5. Pokud je vzdalenost ZSJD na okraj dvakrat vétsi nez prdmeér a mira vyuZiti
MHD primérna, skore tohoto ZSID je stejné, jako kdyby mélo dvakrat vétsi miru vyuZiti MHD a zéroven
prdmérnou hodnotu vzdalenosti na okraj.
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Obr. 5.2: Komplexni vyhodnoceni analyzy
tvaru zastavéného uzemi — Ceské
Budejovice.
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Obr. 5.3: Komplexni vyhodnoceni analyzy

tvaru zastavéného uzemi — Liberec. "'
. ~ L4
U prvniho kartogramu znaci zelend barva [ by
nejlepsi dostupnost volné krajiny (nejmensi . .
vzddlenost na hranici zastavéného uzemi
mésta).
U druhého kartogramu znaci zelend barva
nejlepsi hodnoty ve vyuZiti MHD.
Treti kartogram vyznacuje souhrnné skoéry
obou parametri. Zelend barva tudiZ znaci e
nejvyssi souhrnné hodnoceni jak E‘il,‘;f';i;‘; ¥ :
. Yoty

G

dostupnosti volné krajiny, tak vyuZiti MHD. ]
?é [ kilometry
0051 2

Liberec

Vyuiti MHD
N co7ste-nassss =
[ o125 -2
[ caoaros-oaeasn
[ carszst-nasasos
[ c.asas7-osear
B weweemo P § LI Tkilometry

‘00,51 2

Liberee .
podil wyuditi MHD | vzdilenost (percentil)
[T pE—p—

I o.174001 -5 350m0e bk s~ ¥

] 36001 -s,587000 v

[ pu——— ) : ié kilometry
[ vrioutene zzuo ‘0 051 2

86| Jindfich Felcman: Kompaktni mésto a volna krajina



Obr. 5.4: Komplexni vyhodnoceni analyzy
tvaru zastavéného uzemi — Olomouc.

U prvniho kartogramu znaci zelend barva
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Na kartogramech zobrazujicich findlni percentilové skére lze vidét odliSeni komplexné
znevyhodnénych a komplexné zvyhodnénych ZSJD. Na zdkladé optického zhodnoceni Ize
konstatovat, Ze lepSich skérd dosahuji spiSe ZSID vice na okraji, pficemz i do vétsi vzdalenosti
vybihajici prsty zastavéného Uzemi vykazuji tyto lepsi hodnoty. Pronikdnim zastavéného Uzemi
mésta do volné krajiny tak Ize dosahnout v novych ¢astech mésta lepsich souhrnnych vysledkd,
které nesrazi ani mensi mira vyuziti MHD. Pokud bude toto pronikdni vedeno podél radial, bude
mit navic mensi negativni vliv na dostupnost volné krajiny i pro jiz existujici zastavéné Uzemi.
S jednou zasadni vyhradou by tak bylo mozné potvrdit spravnost nasi hlavni hypotézy, ze tvar
zastavéného Uzemi je urcujici pro to, jakym zplsobem je vyvazen princip rozvoje mésta
podporujici dostupnost volné krajiny a princip podporujici kompaktnost mésta.

Vtéto diskuzni casti je nicméné zminit onu zdsadni vyhradu, kterd by méla zamezit
zjednodusujicimu vykladu nasich vysledkl. Je zfejmé, Ze hodnotici nastroj tohoto typu byva
obvykle predmétem urcité kalibrace. Tato kalibrace otevird prostor pro zohlednéni jednoho
z nezastupitelnych momentU pri planovani mést, a to momentu politické preference. Objektivni
metody vyzkumu urbdnniho prostifedi pfedstavuji pfi planovacich procesech pouze podklad, na
jehoz zakladé se odehrava dynamicky a spolecensky rozhodovaci proces. Ve vztahu k predmétu
naseho vyzkumu nemohou tyto objektivni metody zodpovédét otazku, nakolik chce politicka
reprezentace mésta nabidnout obcanim mozZnosti komfortnéjsiho bydleni v pFijemnéjsim
pfirodnim prostfedi a zaroven nakolik je tato politickd reprezentace ochotna na to vydavat
naklady na provoz komfortniho systému MHD. Tato rozhodnuti nejsou objektivniho, nybrz
normativniho typu, nepopisuji ,,co je“, ale stanovi ,,co ma byt“. Provdzanost a neoddélitelnost
objektivnich a normativnich typd rozhodnuti pfi planovani mést a s tim souvisejici provazanost
a neoddélitelnost odborného a politického zplUsobu rozhodovani v téchto procesech doklada
v textu o vyvoji urbanistickych Skol L. Sandercockova (2003). Obdobné Patsy Healey upozoriuje
na dynamicky a celospoleéensky rozmér planovacich procesli, kdyZz vysvétluje pojem
kolaborativni planovani:

,Toto méstské planovdni neni o ,,budovdni mést“, nebo o procesech, kdy stdtni
orgdny a jejich experti kontroluji rozvojové procesy, ac¢ i takové budovdni novych
Lkusi mésta” muZe nastat. Nicméné kolaborativni pldnovdni je predevsim
o budovadni instituciondlni kapacity, ktera bude schopnd formovat neustadly proud
aktivit vytvdrejicich uzemi, a to zplsobem, ktery miZe podporit dlouhodobé
a udrzitelné zlepSovdni materidlni kvality Zivota, pocitu identity a spokojenosti lidi
v uzemi.”

Nas vyzkum vygeneroval vysledky, které mohou byt podkladem pro souvisejici rozhodovaci
procesy, kdy mohou byt tyto vysledky pfedmétem kalibrace, porovnavani ¢i sledovani vyvoje
v Case. Nas vyzkum tak prokazal, Ze sledovani zkoumanych parametrd ve vztahu k jednotlivym
Castem mésta muiZe generovat relevantni podklad pro nasledné vyvazeni obou sledovanych
parametrd, potazmo obou principl ovladajicich plosny rozvoj zastavéného tzemi mésta. Nakolik
budou jednotlivé parametry akcentovany a jak velky vyznam se tak tvaru zastavéného uzemi da
pfi vyvazovani obou principl, neni pouze otazkou odbornou, a tudiz plné zodpovéditelnou v této
teoretické praci.
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5.2 Prinos vyzkumu pro teorii

| s odkazem na zavéry predchozi kapitoly je tfeba zhodnotit pfinosy tohoto vyzkumu pro teorii
urbanismu ze SirSiho pohledu. Tedy nejen z pohledu, nakolik byly zodpovézeny stanovené
vyzkumné otazky, ale jakym zplUsobem obecné obohatil tento vyzkum stav urbanistické teorie
v CR.

Tento vyzkum se nemohl opfit o prakticky zddnou podobné zamérenou vyzkumnou cinnost
provedenou na Ceskych teoretickych pracovistich. ReSerse jadrovych vyzkumnych kapitol 3. a 4.
vychazeji prakticky pouze z praci zahrani¢nich. Pro vyzkumnou €innost v CR tak tato prace mGze
predstavovat i jedno z vychodisek, jak lze k problému plosného rozSifovani mést pristoupit.
V teoretické reSersSi ke kapitole 3. jsou prezentovany vysledky mnoha zahrani¢nich vyzkuma
tykajicich se vlivu pfirodniho prostfedi na emocni a zdravotni stav obyvatel mést, tykajici se
preference obyvatel pfi kratkodobé rekreaci v pfirodnim prostfedi apod. Spolu stim byla
vyvinuta vyzkumna metoda pouZzitelna pro vyhodnocovani kvality vztahu mezi méstem a okolni
volnou krajinou.

Stejné tak exaktni metody vyuzivané v ramci zkoumdni urbdanniho prostredi z pohledu konceptu
Transit Oriented Development nejsou v CR prakticky vilbec vyuzivané. Tyto metody pfitom
mohou pfispét k hodnoceni efektivity dopravnich systému i u ¢eskych mést. V zdsadé nejsou tyto
metody néjak zdsadné objevné, jejich hlavni pfinos ovsem je, Ze jsou aplikované v mnoha
zahraniénich vyzkumech u mnoha zahraniénich mést. Ceska pldnovaci teorie tak této teoretické
zédkladny muzZe vyuzit i ke srovnavani vlastnich vysledk( s vysledky ze zahranici.

V obecnéjsi roviné mlzZe tento vyzkum predstavovat prispévek ke kvalitativnimu posunu ceské
teorie urbanismu zabyvajici se urbanizaci. V tomto tématu bylo v CR uZ vice teoretické prace
provedeno. Pravdou ovsem je, Ze se z velké Casti tykala predevsSim popisu tohoto jevu, popf.
popisem jejich dopadl (napf. projekt suburbanizace.cz a souvisejici publikace vedeny tymem
M. Ourednicka). Dalsi vyrazny pocin na tomto poli, kniha P. Hnilicky Sidelni kase (2012), se
soustredi na popis formy suburbanni zastavby v¢. doporuceni, jak nevhodnym formam zastavby
zamezit. PloSné rozSifovani mést je vnimano v prevladajici teorii jako néco absolutné
nezadouciho, pozornost je soustfedéna na zahustovani mést v jejich zastavéném Uzemi (napf.
Koucky 2005). Hledani zadoucich forem ploSného rozsifovani mést, obdobné jako napf.
u konceptu Smart Growth (Duany a kol. 2012), neni téma, které by bylo ve vyzkumné Cinnosti
Ceskych teoretickych pracovist néjak intenzivnéji zastoupeno. Coz je do urcité miry paradoxni,
vzhledem k tomu, Ze v praxi se Ceskd mésta bez ohledu na nazory odborné verejnosti plosné
i nadale rozrustaji.

5.3 Prinos vyzkumu pro praxi

Uzemné planovaci praxe v CR jen ve velmi malé mife vyuziva sofistikovanéjsi a objektivizujici
metody pfi planovani mést, konkrétné pri vymezovani novych zastavitelnych ploch na jeho
okrajich. Z praxe je pfitom zfejmé, Ze variant, kde navrhnout takovy rozvoj, je u kazdého vétsiho
mésta de facto nekonecné. Konecny vybér uzemi, kde budou zastavitelné plochy, ma pfitom
zasadni dopad na cenu nemovitosti v takovych Gzemich. Vyznamny a opacny dopad to ma i na
cenu nemovitosti sousednich pozemkad, jejichz majitelé obvykle s nelibosti zjistuji, Ze uz nebudou
bydlet na okraji mésta, v kontaktu s okolni pfirodou.

Jindfich Felcman: Kompaktni mésto a volna krajina |89



PoZadavky na odlGvodnénost Uzemnich plant pfitom vlivem judikatury spravnich soudl stoupaji,
postupné se tak objevuji snahy o provedeni vice objektivnich multikriteridlnich metod hodnoceni
lokalit. Napf. vramci pfipravy Metropolitniho planu hl. m. Prahy byly rozvojové lokality
hodnoceny dle 6 hlavnich kritérii (mésto, krajina, podil verfejného vlastnictvi, dosaZitelnost
kapacitni dopravy, dostupnost technické infrastruktury, potencial zastavitelnosti — obsaZeno
v tzv. konceptu odlvodnéni). Konkrétni metody pravé pro hodnoceni kritérii typu ,mésto”
a ,krajina” doposud zauZivané nejsou.

Nastroj na hodnoceni dostupnosti volné krajiny vyvinuty v ramci tohoto vyzkumu se mUze stat
soucasti planovaci praxe, at uz pfi vyhodnocovani stavu Uzemi (tvorbé Gzemné analytickych
podkladd) ¢i planovani jeho rozvoje (tvorbé uzemné planovaci dokumentace). Provadéni této
automatizované operace by umoznilo kvalitativné rozsifit hodnoceni kompaktnosti zastavéného
Uzemi mésta, napf. vedle postupll navrienych v certifikované metodice ,Indikativni ukazatele
pro hodnoceni disparit na regionalni a lokalni drovni“ (Maier, Vorel, Ctyroky, Dodokova 2009).
Indikator €. 121 je zde spocten jako podil obvodu zastavéného Uzemi a obvodu kruhu s obsahem
rovnajicim se rozloze zastavéného Uzemi. Tento postup je legitimni u mensich obci, nicméné jak
je podrobné vysvétleno vtéto praci, u vétsich mést muizZe ,zakulacovani” jejich tvaru
neprimérené snizovat dostupnost okolni volné krajiny pro obyvatele mésta.

Obdobné mohou byt pro Uzemné planovaci praxi u stfedné velkych a vétSich ceskych mést
prospésné postupy hodnoceni urbdnniho prosttedi z pohledu jeho potencidlu pro vyuzivani
MHD. Exaktné navrzené a mnohondsobné aplikované metody odvozené z konceptu Transit
Oriented Development umoznuji konfrontaci dosazenych vysledk i s vysledky ze zahranici.

Vsechny tyto exaktni postupy by navic pomohly prekonat stdle trvajici paradox pfi planovani
rozvoje Ceskych mést. Ten spociva v tom, Ze teorie stale zdlraznuje potfebu udrZovat u mést
kompaktni strukturu, avsak v realité se mésta stale plosné rozrlstaji. At uzZ je to odpor obyvatel
mést proti zhustovani zastavby v blizkosti jejich obydli, nebo pretrvavajici zdjem o bydleni na
suburbii, tyto jevy v rdmci redlnych Uzemné planovacich procest formuji planovany rozvoj mést
do kompromisnich feseni, které ve vysledku zhorsuji jak kompaktnost mésta, tak dostupnost
volné krajiny z jeho Uzemi.

Planovani rozvoje eskych stfedné velkych mést tak vykazuje opakujici se znaky. Jeho zastavéné
Uzemi se obaluje mensimi zastavitelnymi plochami, tésna navaznost na stavajici zastavéné Uzemi
je mantrou, ktera zajistuje kladné posouzeni navrhu rozvoje ze strany orgdnd ochrany pfirody &i
zemédélského pldniho fondu. Okraj mésta se tak vyhlazuje, coZ sice mizZe na mapé vypadat jako
stav Zadouci, nicméné jak ukazuje nas vyzkum, skutecnost je pfesné opacna. Pfi pfiméreném
naplnéni novych ploch se cely proces opakuje. (K rutinérstvi a absenci profesionalni doktriny
v Ceské Uzemné planovaci praxi viz napf. komentar K. Maiera 2010.)

Zavéry tohoto vyzkumu by tak mohly stimulovat Ceskou uUzemné planovaci praxi, aby byl
prosazovan vice planovity zplsob rozvoje. KdyZz uz bude navrhovan plosny rozvoj (jakoZe se da
cekat, Ze v drtivé vétsiné navrhovan bude), mélo by tak byt ¢inéno ambiciéznéjsim zplsobem, po
vétsich a koncepcné promyslenych celcich, které mohou vyraznéji pronikat do volné krajiny,
nicméné zaroven budou zahrnovat i intenzivné;jsi zastavbu, kterd obhdji napojeni téchto oblasti
na kapacitni vefejnou dopravu s vyssi frekvenci provozu. Tuto rozvojovou strategii je nutné
uptrednostnit pred postupnym obalovanim hranic mésta mensimi stavebnimi projekty, nebot
takovy pfistup plizivé odfezavd obyvatele jiz zastavéného Uzemi od volné krajiny obklopujici
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mésto. Byt jde o proces plizivy, na pfikladu nami zkoumaného mésta Liberec jsem ukazali, ze
v obdobi pouhych 20 — 30 let mUZe tento proces vést aZz k bezmala zdvojnasobeni priimérné
vzddlenosti na okraj mésta. Stejné tak je takovy postup zastavby méné vhodny v souvislosti
s planovanim udrZitelného dopravniho systému mésta. Zastavba v téchto novych rozvojovych
plochach nemusi dosahovat nijak vyjimecnych rezidencnich hustot, aby obhdjila napojeni na
kapacitni dopravni infrastrukturu, nebot z vyzkumu vyplynulo, Ze reziden¢ni hustota nad cca 70 —
90 obyv./ha jiz neimplikuje vétsi podil cestujicich MHD.

Jak je podrobné rozvedeno v diskuzi ke kap. 3, pfi planovani nového rozvoje je tfeba zohlednit
také urcita specifika ceskych stfedné velkych mést spocivajici ve velké diferenci podminek pro
rekreaci mezi obyvateli méné intenzivni zdstavby a obyvateli sidlist. Na okrajich téchto mést se
Casto vyskytuji sidliSté s vysokou hustotou zastavby a pro parametr dostupnosti volné krajiny je
vyhodnéjsi chranit volnou krajinu navazujici na tato sidlisté, nikoliv je obalovat novymi
zastavitelnymi plochami. Pro nové rozvojové lokality je vhodnéjsi hledat uzemi, kde bude
predstavovat nova vystavba bariéru pro ptistup do krajiny pro co nejméné lidi.
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