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1. CILE DISERTACNI PRACE

Cilem vyzkumu je koncipovat a aplikovat metodu, pomoci které je mozné
vyhodnotit optimalni formy plosného rozvoje stiedné velkych mést. Metoda
spocivd ve vyvazovani dvou parametri, které reprezentuji do urcité miry
protichidné principy k formovani plo$ného rozvoje mésta. Parametr
efektivity obsluhy mésta hromadnou dopravou reprezentuje princip smétujici
k maximalné¢ kompaktnimu tvaru zastavéného uzemi mésta. Parametr
dostupnosti volné krajiny reprezentuje princip k pronikani zastavby dale do
volné krajiny. Cilem vyzkumu je oba parametry co nejexaktnéj$im postupem
zméfit a nasledné je ve vzajemném kontextu vyhodnotit, a to ve vztahu k
jednotlivym ¢astem mésta.

Souvisejici cil vyzkumu spoéiva v provéfeni radialniho modelu plo$ného
rozvoje meésta. V dopliujici hypotéze je stanoveno, ze tento model
predstavuje optimalni strategii pro dosazeni vyvazené¢ho vztahu mezi
principem rozvoje mésta podporujicim dostupnost volné krajiny a principem
podporujicim kompaktnost mésta. Za ucelem provereni této hypotézy jsou
méfeny a vyhodnoceny hodnoty obou parametri v redlném uzemi, tedy
u jednotlivych ¢asti ¢eskych sttedné velkych mést.

Prevladajici urbanistickd teorie se stavi k plosnému rozvoji mést spise
rezervovang. Vychazi tak ptevazné z kritiky modernich mést od J. Jacobs
(2013), v soucasnosti reprezentované piedev§im hnutim New Urbanism
(Congress for the New Urbanism 1993), popi. jeho dil¢imi koncepty jako
napi. Smart Growth (Duany a kol. 2012), Compact City (Jenks a kol. 2003) ¢i
Stadt der kurzen Wege (Maier 2012). Tyto koncepty maji spole¢né to, Ze
prosazuji hustsi formy zastavby a omezovani plosného rozvoje mést do volné
krajiny.

Tato prevladajici teorie se nicméné stava predmétem kritiky predevsim
s odkazem na tzv. ,,compact city paradox“. O tomto jevu se velmi ob$irné
rozepsal ve své reSer§i M. Neuman (2005), pfiCemz lze tento jev popsat
nasledujicim zplisobem: Snaha o udrzitelnost kompaktniho mésta se stietava
s jeho obyvatelnosti (sustainability vs. livability). Z pfedmétného paradoxu
tak vyplyva fatalni disledek — velka ¢ast lidi v kompaktnich méstech zkratka
nechce Zit. Radou vyzkumii Neuman doklada negativni vlivy mést s vy3si
hustotou na psychicky stav jeho obyvatel a na vnimani pocitu pohody.
Urbanisticka praxe dopady tohoto paradoxu pak vnima velmi silné —
nejintenzivngji rostou v CR fidce osidlené suburbie (M. Oufedniéek a kol.
2013). Rodinny dim se zahradou (nejlépe v blizkosti mésta) je stale aktudlni
sen 0 idealnim bydleni.



Cilem dizerta¢ni prace je tak pfistoupit k hodnoceni plosného rozvoje stiedné
velkych mést vyvazené, vyvinout a aplikovat za tim téelem exaktni metody.
P1i feseni tohoto tkolu vychazi na§ vyzkum z nasledujicich tfech vychodisek
uspoiadanych do klasické dialektické struktury (tedy teze, antiteze, syntéza):

Princip prvni: kompaktnost mésta

Hranice zastavéného uzemi mésta je elementem vyznamné uréujicim
kompaktnost mésta. Geograficky tvar zastavéného tizemi mésta, ktery tato
hranice vytyCuje, Uzce souvisi s moznostmi obsluhy uUzemi mésta.
Kompaktnéjsi tvar je zpravidla spojen s efektivnéjsi obsluhou uzemi vefejnou
dopravou, a proto je vice vsouladu s principy udrzitelného méstského
planovani.

Obr. 1: llustrace prvniho principu s vypsanim zdkladnich teoretickych
konceptii urbanismu a urbanistickych trendu, které akcentuji kompaktnost
a udrzitelnost mésta. (Grafika: vlastni)

Princip druhy: dostupnost volné krajiny

Hranici zastavéného tGzemi je ale tfeba vnimat také jako rozhrani mezi
meéstem a volnou krajinou. Prinik zastavéného uzemi mésta do krajiny
urCuje, jak je z obytného prostfedi volna krajina dostupna. Minimalizace
vzdalenosti mezi obydlim a hranici zastavéného uzemi tak zvySuje
dostupnost volné krajiny a tim padem atraktivitu prostfedi mésta. Dostupnost
volné krajiny je vyznamnym parametrem urujicim kvalitu a atraktivitu
prostedi mésta.



Obr. 2: llustrace druhého principu s vypsanim zdkladnich teoretickych
konceptii urbanismu a urbanistickych trendi, které akcentuji atraktivitu
mésta spojenou s dostupnosti prirodniho prostredi. (Grafika: viastni)

Syntéza

Promyslenym vyvazovanim obou vyse uvedenych protichtidnych principi lze
usmeérnovat rozvoj zastavéného uzemi mésta k jeho optimalni forme. Pti tom
je tfeba vzit v Givahu specifika jednotlivych mést. V pfipadé naseho vyzkumu
lze zavéry zobecnit na typ mést odpovidajici ¢eskym stfedné velkym méstim
s po¢tem obyvatel okolo 100 000.

Hlavni vyzkumna otdzka dizertacni prace tak zni:

Je tvar zastavéného uzemi urdcujici pro optimalizaci vztahu mezi
principem vedoucim ke kompaktnosti mésta a principem vedoucim k
dobré dostupnosti volné krajiny?

2. SOUCASNY STAV PROBLEMATIKY

Teoreticka reserSe dizertacni prace se déli do dvou okruht, které odpovidaji
dvéma zkoumanym parametrim mést. Tedy parametru dostupnosti volné
krajiny a parametru efektivity vefejné dopravy.

1.1 Vyznam dostupnosti volné krajiny pro kvalitu Zivota ve mésté

Ve vyzkumu pouzivany termin volnd krajina zhruba odpovida pojmu
extravilan, jak jej definuje J. Plos (in Jehlik a kol. 2015): ,, Nezastavénd cdst
uzemi (obce), resp. nezastavéna Cdcdst (jejiho) katastrdalniho, popripadé
spravniho uzemi, zvnéjSku priléhajici k hranici intravilanu; do extravilanu se



zpravidla zahrnuji i osamélé budovy mimo intravilan. Extravilan obvykle
vytvari souvisly pas kolem intravilanu a byva také plosné vétsi. Vnéjsi hranici
extravilanu byvad katastralni, popripadé spravni hranice dané obce. Do
extravilanu zpravidla patii lesy, pole, louky, pastviny a podobné. *

Jde tedy o izemi vné hranice souvislého polygonu zastavéného tzemi stiedné
velkého mésta, v¢. pfimo navazujicich zastavénych tizemi sousednich sidel.
Dostupnost této volné krajiny je vyznamnym faktorem pro kvalitu Zivota ve
stfedn¢ velkych méstech, nebot’ nabizi obyvatelim mésta moznost okamzité
kratkodobé rekreace v takovych formach, které jsou v samotném mésté
fakticky nerealizovatelné. At uz jde o parky, rizné ostrivky ¢i pasy zelené,
tyto plochy nemohou nabidnout absolutni opusténi méstského prostoru
S moznosti souvislej§iho pohybu pfirodnim prostredim

-----

vychazi z toho, ze d¢jiny lidstva i pfirody z hlediska vlastnich vyvojovych
procest obsahuji jisté podkladové vrstvy, které tvofi nutné podminky pro
utvareni vrstev historicky pozdégjsich. Dle F. Jacoba (1999) z toho vyplyva
zasadni rozdil mezi pfirodnimi a umélymi systémy. Zatimco pfirodni systémy
maji v sob& navrstvenu evolucni historii, umélé, ¢lovékem vytvorené systémy
jsou o dost jednodussi. systémii ptirody. Byt to tedy zni z pohledu moderniho
¢loveka paradoxné, mnohem zdlouhavéjsi evoluéni procesy utvari struktury,
které nesou mnohem hlubsi informa¢ni hodnotu, nasledné vztazenou i na jeji
prozivani a vniméani ze strany &lovéka. Clovék jako tvirce bude podle
evoluéni ontologie vzdy az tviircem druhého fadu.

Vztahneme-li tyto zavéry na prostorové potieby ¢lovéka, za¢ne dostupnost
volné krajiny nabyvat na vyznamu. Lidskd mysl byla zformovana b&hem
obdobi vyvoje lidského druhu pobytem ve volném prostiedi pleistocénni (1,8
milionu let az 12 tisic let pfed soucasnosti) vychodni Afriky. Své Zivotni
navyky svazané s pobytem v prostiedi volné krajiny zacal ¢lovék dramaticky
menit az pfed neddvnem — pfiblizné pted 10 tisici lety (Stella, Stibral 2009).
Pfiroda byla tudiz tim, co po stovku generaci spolu s rodiCovskou péci
nejvyraznéji utvarelo duchovni kostru lidské osobnosti. Ucila c¢loveéka
spravné vnimat, pocitovat, hodnotit, respektovat, spolupracovat i bojovat
(Smajs 2011).

Vyznam pobytu v pifrodnim prostiedi pro fyzické a duSevni zdravi lze
odvodit z velkého mnozstvi empirickych studii. Rozsahla zjisténi o vlivu
zelenych ploch na lidské zdravi pfineslo napf. Setieni De Vriese a kol. (2003).
Na zékladé¢ dat od vice nez 10 000 respondenti bylo zjiSténo, ze zvySeni
pomeéru zelenych ploch v Sir§im okoli obydli o 10 % snizuje pocet symptomi
zdravotnich problémut na uroven respondentl o 5 let mladsich. K obdobnym
vysledkim dospiva i T. Sugiyama a C. W. Thompson (2007), kdyz na



zéakladé svého Setieni mezi lidmi ve Velké Britanii starSimi 65 let dochazeji k
této moznosti vyuzivaji a poté vykazuji i lepSi zdravotni stav. Pfimou
souvislost mezi mnozstvim fyzické aktivity souvisejici s nadvahou déti
a vzdalenosti jejich domovil od vefejnych zelenych ploch doklada veédecka
reSerSe V. F. Keetonové a C. Kennedyové (2009). Obdobné vysledky
vykazala rozsahla longitudinalni studie J. Wolchové a kol. (2010) — Setfeni
sledovalo pies 3000 déti po dobu 8 let — odhalilo souvislost mezi blizkosti
parkt a jinych vefejnych rekreacnich ploch a hodnotou BMI (body mass
index). Velmi vyznamna zji§téni pro kontext naseho vyzkumu pfinesl
vyzkum 1. Fjertoftové (2004), ktery srovnaval vyvoj motorickych schopnosti
péti- az sedmiletych déti, které si 2 hod. denné hraly v pfirodnim prostiedi
(les o rozloze cca 7,5 ha), a déti, které mély k dispozici klasické détské hriste.
Po 9 mésicich se u prvni skupiny hrajici si v lese ukazalo zlepseni u 8 z 9
motorickych testl, zatimco u kontrolni skupiny bylo zaznamenano zlepseni
jen u 3 z 9 testh. Také tyto vysledky naznaluji, ze existuje vyznamny
kvalitativni rozdil mezi drobngj$imi méstskymi plochami zelené a vétSimi
ptirodnimi celky dostupnymi z mésta.

V reSersi jsou taktéZ zminény vyzkumy, které se vénuji pravé rozdilu mezi
rozsahlej$imi pfirodnimi plochami a drobngjs$imi prvky zelené ve méstech.
V souhrnném dile C. C. Konijnendijka a kol. (2005) vénovanému historii
a vyznamu méstskych lest autofi uvadéji data z vyzkumd, které prokazaly, ze
chiizi, jakoZto nejCastéjSimu typu outdoorové rekreaéni aktivity, se vénuje
pravidelné 81 % obyvatel Finska a 74 % obyvatel Nizozemska. Pfirodni
prostiedi shledava velka vétSina dotazanych jako atraktivnéj$i nez urbanni,
prostiedi lesa hodnoti jako to nejkvalitn€jsi z pfirodnich ploch. K otazce
dostupnosti  pfirodnich ploch se vyjadfili respondenti vyzkumu
L. Hornstenové a P. Fredmana (2000). Pies 40 % obyvatel Svédska by
uvitalo krat$i vzdalenost z bydlist¢ do lesa a hodnoti jako negativni trend, ze
se tato vzdalenost rozvojem vystavby prodluzuje. Jejich predstava
0 optimalni vzdalenosti k rekreacnimu lesu odpovidd maximalni vzdalenosti
1 km.

1.2 Vztah efektivity vefejné dopravy a geografického tvaru mésta

Vyzkum vychazi ptedevs§im z konceptu ,transit oriented development*
(TOD). Tato teorie se rozvinul v 90. letech ptfedev§im v USA. Autorstvi
terminu ,.transit oriented development® je pfipisovanu Peteru Calthorpovi,
ktery v roce 1993 publikoval knihu ,,The New American Metropolis®.
Obecnou definici konceptu TOD formuloval jako ,,smiSenou zastavbu, ktera
podporuje bydleni v blizkosti stanic vefejné dopravy a zaroven tak snizuje
zavislost lidi na osobnim automobilu®“ (Carlton 2009). V prostiedi



rozlézajicich se americkych mést totalné zavislych na automobilové dopraveé
Slo o teorii, ktera méla zdsadné redefinovat americky sen o idealnim bydleni
(Calthorpe 1995). Ve vétsiné vyzkumnych projektt operujicich s konceptem
TOD se sleduji zakladni parametry prostiedi mésta, které¢ maji vliv na vyuziti
systému vefejné dopravy. Autofi je nazyvaji 5 D’s: Density, distance to
transit, destination accessibility, diversity, design (hustota, vzdalenost na
zastavku vetejné dopravy, dosazitelnost cile dojizd’ky, mix funkei a kvalita
urbanniho prostiedi) (Cervero, Ewing, 2010).

V ramci naseho vyzkumu vychazime z predpokladu, ze ndmi zkoumana
Ceska krajska mésta o velikosti 90 — 100 000 obyvatel dosahla jiz takové
rozlohy, ktera je nadlimitni pro dochazku do jejich centra pésky. U novych
rozvojovych zon je tudiz centrum mésta jen malokdy pésky dosazitelné.
Tento ptedpoklad 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 mésteé pravidelné absolvovat. Britska studie tykajici se dojizd’ky do skoly
odhalila nartst podilu cestujicich osobnim automobilem z 20 % na 50 % pfi
narustu vzdalenosti z 0,5 mile na 1,25 mile (800 — 2000 m) (Black, Collins,
Snell 2004). Podle certifikované metodiky Ministerstva pro mistni rozvoj CR
Standardy dostupnosti vefejné infrastruktury je standardem dostupnosti
zastavky vetejné hromadné dopravy ve méstech nad 10 000 obyvatel fyzicka
pe&si vzdalenost 500 m, v tizemi s kompaktni zastavbou (bloky vicepodlazni
zastavby ¢i sidlistd) je to jesté méng, a to 300 m (Maier, Sindlerova, Vorel,
Peltan 2016).

3. METODY ZPRACOVANT{

Taktéz metodické Casti obsahuje tento vyzkum dvé, které se opét zabyvaji
jednou méfenim dostupnosti volné krajiny a jednou méfenim efektivity
vetejné dopravy.

31 Metoda méfeni dostupnosti volné krajiny

Ve vyzkumu jsme pracovali se zastavénym uzemim krajskych mést, které
maji piiblizné 90 — 100 000 obyvatel. Konkrétné §lo o Liberec, Ceské
Budégjovice, Olomouc a Pardubice. Jejich zastavéné Uzemi (a zastavéné
uzemi pfiléhajicich obci) byly v programu ArcGIS 10.1 transformovany do
sité Ctvercil o stran€ 50 m a celkovy tvar nove slou¢eného zastavéného uzemi
byl vyhlazen funkei ,,Smooth Polygon“ metodou "PEAK" (Polynomial
Approximation with Exponential Kernel) s polomérem 1000 m. Vyhlazeny
polygon s odstranénymi ostrymi uhly urcil obvodovou hranici, ke které se
nasledné meéfila minimalni vzdu$nd vzdalenost od centra kazdé bunky.



Z analyzy byly vylouCeny ty fragmenty zastavéného uzemi, které byly od
centralniho polygonu zastavéného tizemi v ramci méfitka analyzy odlouceny
(viz obr. 3).
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Obr. 3: Metoda upravy zastavéného vizemi pro analyzu dostupnosti volné
krajiny.

Prvni ¢ast vyzkumu se zabyvala vyvojem geografického tvaru mésta v Case.
Byla tak analyzovana dostupnost volné krajiny dle tizemnich planti mésta
Liberec mezi lety 1985 a 2012. Pfedmétem druhé casti vyzkumu bylo
srovnani dostupnosti volné krajiny mezi 4 krajskymi mésty.

3.2 Metoda méfeni efektivity vetejné dopravy

V souladu s konceptem TOD jsme u zkoumanych mést méfili vliv na miru
vyuziti vefejné dopravy U 3 proménnych — popula¢ni hustoty, vzdalenosti na
zastavku MHD a dosazitelnost cile dojizd’ky.

K provedeni analyzy se podafilo shromazdit data o vyuziti MHD ve tfech
méstech — Liberci, Olomouci a Ceskych Budg&jovicich. Data o cestujicich
byla propojena s demografickymi daty z posledniho s¢itani lidi, domu a bytu,
vztazené na jednotlivé zakladni sidelni jednotky — dily (ZSJD) a na zakladé
toho byla hodnocena mira vyuziti MHD v jednotlivych ZSJD. Postupné pak
byly testovany korelace mezi mirou vyuziti MHD a populaéni hustotou,
vzdalenosti na dostupné zastavky MHD a dosazitelnosti cile dojizd’ky
reprezentované frekvenci spojti a cestovni dobou.

Pti vybéru zkoumaného uzemi jsme vysli z centralnich polygont zastavéného
uzemi, bez odloucenych sidel, tak jak byly vytvoieny v druhé ¢asti vyzkumu.
Vzhledem k tomu, ze nd$ vyzkum byl zamétfen pouze na Ctvrti s prevazné
obytnym charakterem, vyloucili jsme vSechny ZSJD s méné nez 100
obyvateli. Déle jsme vyloucili vS§echny ZSJD, jejichz Gzemi mélo prevazné



neobytny charakter. Dle uzemniho planu se v nich nachéazely piedevsim
plochy vyrobni ¢i rekreacni. Nakonec jsme vyloucili centralni ¢asti mésta.
Data o poctu cestujicich jsou v centru meést zkreslena vysokym poctem
prestupujicich pasazérii, velkym mixem funkci a lze pfedpokladat, ze velka
¢ast cest se zde odehrava pésky.

Data o vztahu jednotlivych proménnych a mife vyuziti MHD byla testovana,
co se tyCe sily vzajemné korelace. Byl vyuzit Pearsontiv a Spearmantv
korelaéni koeficient.

4. VYSLEDKY

Kazda vyzkumna ¢ast dizertatni prace vygenerovala vlastni diléi vysledky.
Tyto vysledky pak byly v zavéreéné fazi vyzkumu souhrnné analyzovany.

41 Vysledky analyzy dostupnosti volné krajiny

Vysledky této analyzy prokazaly, ze existuji geografické tvary meésta, které
dostupnost volné krajiny bez ohledu na rozlohu zastavéného uzemi zhorsuji,
a geografické tvary, které ji naopak zlepsuji. U Liberce byly srovnany dvé
etapy, které ob&é vykazovaly shodny narGst zastavéného uzemi o cca 10 %.
Zatimco se u jedné etapy primérnd vzdalenost na okraj nezvysila, u druhé se
zvysila 0 12,5 %. Duvody pro tyto odlisné vysledky spocivaji vtom, ze
U druhé etapy Se novy tvar zastavéného Uzemi celkové zakulacuje, nové
plochy totiz rozsitily zastavéné uzemi piedev§im v prohlubnich volné krajiny
pronikajici smérem k centru mésta.

Také ze vzajemného srovnani mést bylo mozné 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 vykazaly srovnatelné vysledky v dostupnosti okraje
mésta jako Ceské Budg&jovice. Oproti rozlohou mensi Olomouci mély
Pardubice primérnou vzdalenost dokonce o 78 m mensi. Zjevnou pfic¢inou
byl pravé nepravidelny, rozttepeny tvar zastavéného uzemi mésta Pardubice.

4.2 Vysledky analyzy efektivity verejné dopravy

Na zéklad€ provedeni souhrnné analyzy sily vztahu jednotlivych proménnych
na miru vyuziti MHD byl zjiS§tén nejvyznamngj§i vliv frekvence spoju
a dostupnosti zastavek. Jako mnohem slabsi se ukazal vztah samotné doby
jizdy. Taktéz populaéni hustota vykdzala mnohem slabs$i vztah na miru
vyuziti MHD.

Vysledky analyzy tak indikuji, ze i ve vzdalengjSich pfedméstich Eeskych
stfedné velkych mést 1ze uspé&sné motivovat k vyuzivani MHD. Lze odvodit,
Ze je to predevsim tim, Ze cestovni ¢asy jsou prozatim dostatecné kratké, aby



definitivné neodrazovaly své potencialni cestujici. Siln€jsi vliv tak maji
proménné spojené s operabilitou a komfortem vyuziti MHD. Vyssi frekvence
spoju a snaz$i dosazitelnost zastdvky je oproti nasledné samotné jizdé
vyznamnéj$im parametrem pro volbu MHD jako dopravniho prostiedku.
Kolem dobfe dosazitelnych a obslouzenych zastavek neni podle vieho nutné
budovat zasadn¢ zahusSténé ctvrti, nebot’ na vyuziti MHD ma tento faktor
slabsi vliv.

5. ZAVER

Dil¢i vysledky prvni ¢asti prace indikuji, Ze roztiepené tvary zastavéného
uzemi mésta prispivaji k lepsi dostupnosti volné krajiny. Mezi mésty mohou
byt v tomto aspektu vyznamné rozdily, i vV ramci vyvoje jednoho mésta lze
prostiednictvim rtiznych strategii rozvoje mésta tento parametr ovliviiovat.
Roztfepenost tvaru zastavéného uzemi meésta ovSem pfirozené vyvolava
pochybnost, zda je takovy tvar vhodny pro efektivni dopravni obsluhu Gizemi
mesta. Diléi vysledky druhé Casti prace nicméné prokazaly, ze u stiedné
velkych mést nemusi byt vybihajici apendixy zastavéného uzemi z pohledu
vyuziti MHD zasadni problém. S vétSi vzdalenosti klesd pocet cestujicich
(s ptihlédnutim K poétu obyvatel v dosahu zastivek MHD) pouze velmi
mirné.

Do jaké miry je mozné tyto apendixy protahovat, zodpovédéla posledni faze
vyzkumu, ve které byla provedena souhrnna analyza obou sad vysledkd.
U jednotlivych ZSJD byla hodnota miry vyuziti MHD vydélena hodnotou
vzdalenosti na okraj mésta (tedy dostupnosti volné krajiny). Tento podil byl
nasledné pifeveden na percentilovy skor nabyvajici hodnot od 0 do 1. Touto
operaci bylo spoc¢teno souhrnné hodnoceni obou parametrd, které odrazi miru
odchylky naméfenych hodnot jednotlivych parametrd. Nadprimérna hodnota
jednoho parametru tak vyvazuje podprimérnou hodnotu parametru druhého
a dostavame tak hodnoceni odli$ujici ZSJD, které jsou na tom komplexné
lépe a komplexné htre.

Vysledné kartogramy tak znazornily komplexné znevyhodnéné a komplexné
zvyhodnéné ZSJD (obr. 4, lepsi hodnoty jsou zeleng). LepSich skort dosahly
spiSe ZSJD vice na okraji, pfiCemz i do vétsi vzdalenosti vybihajici prsty
zastavéného uzemi vykazaly lepsi hodnoty. Pronikanim zastavéného izemi
mesta do volné krajiny tak lze dosdhnout v novych castech mésta lepSich
souhrnnych vysledk, které nesrazi ani mensi mira vyuziti MHD. Pokud bude
toto pronikani vedeno podél radil, bude mit navic mensi negativni vliv na
dostupnost volné krajiny i pro jiz existujici zastavéné tizemi.



LI Tkilometry

0051 =

Obr. 4: Souhrnné hodnoceni — zleva Ceské Budéjovice, Liberec, Olomouc

S jednou zésadni vyhradou by tak bylo mozné potvrdit spravnost hlavni
hypotézy, Ze tvar zastavén¢ho tizemi je urcujici pro to, jakym zptisobem je
vyvazen princip rozvoje mésta podporujici dostupnost volné krajiny a princip
podporujici kompaktnost mésta. Touto vyhradou je omezeni expertnich
metod pii hodnoceni forem rozvoje mést. U tohoto hodnoceni maji totiz
nezastupitelnou roli i jiné metody nez metody expertni. Predev§im jde
0 procesy promitajici do planovani meést politické preference. Objektivni
metody vyzkumu urbanniho prostfedi pfedstavuji pfi planovacich procesech
pouze podklad, na jehoz zakladé se odehrava dynamicky a spolecensky
rozhodovaci proces. Ve vztahu k pfedmétu naseho vyzkumu nemohou tyto
objektivni metody zodpovédét otazku, nakolik chece politickd reprezentace
meésta nabidnout obfanim moznosti komfortnéj§iho bydleni v piijemné&jSim
piirodnim prostiedi a zaroven nakolik je tato politicka reprezentace ochotna
na to vydavat nadklady na provoz komfortniho systtmu MHD. Tato
rozhodnuti nejsou objektivniho, nybrz normativniho typu, nepopisuji ,,co je*,
ale stanovi ,,co ma byt“. Tuto provazanost a neoddélitelnost objektivnich
a normativnich typt rozhodnuti pii planovani mést a s tim souvisejici
provazanost a neoddélitelnost odborného a politického zptisobu rozhodovani
v téchto procesech nelze eliminovat (jak doklada vtextu o vyvoji
urbanistickych $kol L. Sandercockova (2003)).

Na§ vyzkum tak vygeneroval vysledky, které mohou byt podkladem pro
souvisejici rozhodovaci procesy. V ramci nich mohou byt nase metody
a vysledky predmétem kalibrace, porovnavani ¢i sledovani vyvoje v case.
Na§ vyzkum tak prokazal, ze sledovani zkoumanych parametri ve vztahu
Kk jednotlivym ¢astem mésta miize generovat relevantni podklad pro nasledné
vyvazeni obou sledovanych parametrli, potazmo obou principli ovladajicich
plos$ny rozvoj zastavéného uzemi mésta. Nakolik budou jednotlivé parametry
akcentovany a jak velky vyznam se tak tvaru zastavéného uzemi d& pfi
vyvazovani obou principi, ov§em neni pouze otdzkou odbornou, a tudiz plné
zodpovéditelnou v této teoretické praci.
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SUMMARY

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.



