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Clanek se zabyva koordinact rozvoje vizemi a dopravni infrastruktury s cilem podporit vyuzivani hromadné dopravy a roz-
voj dopravnich systémii tak, aby vhodné obslouzily stavajici i planovand centra zdstavby. Pristup se soustredi na plano-
vani rozvoje vystavby takovym zpiisobem, aby dokdzala plné vyuzit potencidal soucasnych dopravnich systémii i na plano-
vani rozvoje infrastruktury, ktera dokdze efektivne vyuzit soucasné moznosti. Cilem je definovat problémy pramenici ze
soucasného pristupu k planovani tohoto vztahu a na zaklade teoretickych i praktickych poznatkii ze zahranicni odborné
literatury i prikladii dobré praxe navrhnout adekvatni pristup ke koordinaci planovani rozvoje obou systémaii.

Koncept tranzitné orientovaného rozvoje je zde aplikovan na prikladu priméstskeé Zeleznice v prazské metropolitni oblasti

a reaguje na kontextové specifické prekazky, na které rozvoj tranzitné orientované zastavby dosud naradzel. Na zdkladé

praktického vyhodnoceni potencidlu rozvoje zastavby v okoli jednotlivych zastavek je navrzen postup implementace udy-
Zitelnéjsiho systému rozvoje sidel v navaznosti na kapacitni systéemy verejné dopravy. Ten je alternativou k neudrzitelné-
mu extenzivnimu rozvoji suburbanni zdstavby, na ktery dopravni planovani v soucasnosti reaguje predevsim vystavbou
zdchytnych parkovist typu ,, Park and Ride*.

Uvod

Zékladni myslenkou integrace rozvoje
uzemi a rozvoje dopravni infrastruktury
je soustfedit méstsky rozvoj kolem sta-
nic vefejné dopravy za celem podpo-
feni vyuzivani hromadné dopravy a sou-
casné fidit rozvoj dopravnich systémi
tak, aby adekvatné obsluhovaly stavajici
1 planovana centra zastavby.

I kdyz tento koncept vychazi ze zaklad-
nich principl planovani (a je tak i v Ces-
kém prostiedi Casto implementovan),
neni sam o sobé soucasti sirsiho povédo-
mi a chybi u nas uceleny nahled do této
tematiky. To se projevuje nejen absenci
pojmu ,, tranzitné orientovany rozvoj*
ve vyssi urovni planovaci dokumentace
a strategiich rozvoje, ale i absenci toho-
to konceptu v obecném diskurzu o roz-
voji mést a regiond.

Védecké poznatky [napt. Curtis a kol.,
2009; Briiel, 2012] i ptiklady dobré pra-
xe potvrzuji, ze koncepcni aplikace vyse
zminovaného pfistupu mize vyrazné na-
pomoci udrzitelnému rozvoji méstskych
aglomeraci. Integraci rozvoje zastavby
a zelezni¢ni infrastruktury lze vytvofit
vhodnou alternativu pro neudrzitelny
extenzivni rozvoj suburbanni zastavby,
na ktery rozvoj zelezni¢ni infrastruktury
v soucasnosti reaguje predevsim vystav-
bou zachytnych parkovist’ typu ,, Park
and Ride " (P+R).

Odborna literatura [napt. Parkhurst, 1995;
Curtis a kol., 2009] shodn¢ uvadi, ze
systétm P+R v mnoha piipadech dale
podporuje extenzivni zastavbu. Z tohoto
hlediska je nutné reagovat na stale ros-
touci poptavku a pfijit s udrzitelnéjsim
systémem rozvoje sidel v navaznosti na
kapacitni systémy vefejné dopravy.

Cilem textu je popsat zménu pfistupu
k planovani vztahu osidleni a Zelezniéni
infrastruktury v zazemi Prahy od sys-
tému zalozeného na konceptu Park and
Ride k pfistupu vychazejicimu z koncep-
tu orientace rozvoje do okoli stanic hro-
madné dopravy (TOD — Transit Oriented
Development, tranzitné orientovany roz-
voj). Na zaklad¢ teoretickych poznat-
ku a piikladd dobré praxe byl navrzen
vhodny koncepéni ptistup pro koordino-
vany rozvoj vztahu osidleni a infrastruk-
tury, ktery je aplikovatelny v sou¢asném
fyzickém i institucionalnim prostiedi.

Uvaha vychazi z faktu, Ze snaha o po-
sileni jadra mésta pomoci zahustova-
ni a zlepSovani tamnich podminek pro
zivot je pro dlouhodobou udrzitelnou
vizi zasadni a samozfejma. Pozornost
se zde tak soustfedi pfedev§im na roz-
voj funkéniho systému obsluhy $irSiho
zazemi Prahy, které dnes tvoii s méstem
jeden nedélitelny celek.

PtestoZe se téma tohoto ¢lanku zaméfuje
predevsim na aplikaci konceptu rozvoje

orientovaného kolem Zelezni¢nich stanic
v piipad¢ priméstské zeleznice v prazské
metropolitni oblasti, mohou byt piedsta-
vend zjiSténi a popsané postupy zakla-
dem pro planovani podobnych koncepci
1 v okoli dal$ich ceskych mést.

Vztah osidleni
a dopravnich systému

Mnoho mést, kterym se podafilo najit
pozadovanou harmonii mezi izemnim
rozvojem a rozvojem prepravnich sys-
téma, vytvofilo prostiedi, které pod-
nécuje k vyuzivani udrzitelnych forem
piepravy a zaroven formuje zplsob za-
stavby v lidském méfitku. Ve své knize
Transit Metropolis: A Global Inquiry
definuje Cervero [1998] ¢tyii zakladni
druhy funkéniho vztahu mezi doprav-
nim systémem a urbanni formou mésta:
* Adaptivni mésta jsou tranzitn€ orien-
tované metropole, které vyrazné¢ inves-
tovaly do Zelezni¢niho systému s cilem
doséhnout vyraznych celospolecenskych
zmén, jako je zachovani volné kraji-
ny nebo zajisténi dostupného bydleni.
Vsechny nové vznikajici sidelni utvary
v metropolitnim zdzemi jsou piimo va-
zany na kapacitni pfepravni uzel a spl-
nuji pozadavek vysoké hustoty a smi-
Sen¢ho vyuziti. Pfikladem takovych
metropoli jsou naptiklad Stockholm,
Kodan, Tokio nebo Singapur.
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* Pojmem ,adaptivni hromadna do-
prava“ jsou oznaovany systémy,
kdy mésta Castecné piijala extenzivni
zastavbu s nizkou hustotou, ale pokou-
Seji se témto podminkam pfizplisobit
dopravni systém. Ptikladem takového
syttmu muze byt i souasny rozvoj
prazské metropolitni oblasti. I kdyz
se tento systém snazi konkurovat au-
tomobilové dopravé, vzdy na ni bude
alesponl ¢aste¢né zavisly.

Jako ,,mésta se silnym jadrem* jsou
popisovany metropole, které se vyraz-
né soustiedi na posileni svého centra
pomoci zvySovani hustoty a revitaliza-
ce upadajicich ¢étvrti. K tomuto ucéelu
nejcastéji slouzi tramvajové systémy
v kombinaci s planovanim orientova-
ném na pé&si dostupnost. Za piiklad ta-
kového mésta je povazovan napiiklad
$vycarsky Curych.

Hybridni mésta pak ptedstavuji pri-
stup kombinujici model adaptivniho
mésta a adaptivni hromadné dopravy.
Na piikladu Mnichova ¢i Berlina je

tak mozné popsat model zahrnujici jak
rozvoj kolem hlavnich dopravnich sys-
témtl, tak kvalitni systém obsluhy pfi-
lehlych oblasti s niz§i hustotou, ktery
se na patefni linky vaze.

V ¢lanku The Transit Metropolis: A 21*
Century Perspective [2020], kde Cervero
zpétné reviduje zavéry puvodni kni-
hy, zaroven upozoriiuje na fadu silnych
megatrendt, které zasadné meéni vzorce
a formy cestovani (napf. starnouci spo-
leénost, smrstujici se mésta, rozmani-
t€jsi typy a struktury domacnosti, nové
vzorce zaméstnanosti). V dusledku téch-
to trendd je cestovani stale riznorodejsi
v prostoru i ¢ase a méné predvidatelné.

V mnoha smérech tyto tendence pisobi
ve prospéch adaptivnich forem dopra-
vy, zatimco v jinych smérech podporuji
adaptivni mésta a tranzitné orientovany
rozvoj. Hybridizace, pfi niz mésta pfi-
zpUsobuji své méstské formy a pfijimaji
moznosti sdilené mobility, je podle jeho

Hustota A

Nova centra

Cena pozemkol

zastavby

Zeleny pds

Centrum

Vzddalenost
od centra

Obr. 1: Vztah mezi hromadnou dopravou a formou zdstavby v piipadé adaptivnich

mést [Cervero, 1998]

nazoru pfirozenym vyvojem — reakci na
probihajici megatrendy a technologicky
pokrok.

Jednou z podminek realizace hybridniho
systému interakce mezi méstem a ve-
fejnou dopravou je existence patefniho
systému dopravy, ktery zajisti zakladni
dopravni vazby mezi jadrovym més-
tem a piilehlymi centry rozvoje [Suzuki
akol., 2014]. Pro tento ucel je obecné do-
porucovano uziti systému ptiméstské ze-
leznice nebo systémi povrchového metra
a vlakotramvaje.

Adaptivni mésta aneb
tranzitné orientovany
rozvoj

Curtis a kol. [2009] stejné jako Briiel
[2012] popisuji fakt, ze ekonomicky rist
jde ¢asto ruku v ruce s ristem automobi-
lové dopravy, ktera ma negativni vlivy na
lidské zdravi a zivotni prostiedi. Cilem
mést by vSak nemélo byt se automobi-
lové dopravé prizpusobit, ale vytvorit za
pomoci regulaci a rozvoje veiejné dopra-
vy takové prostiedi, které tyto negativ-
ni vlivy dokaze minimalizovat. Transit
Oriented Development je pojem, ktery
zahrnuje proces soustfedéni rozvoje by-
dleni, zamé&stnanosti, aktivit a vefejnych
sluzeb v okoli stavajicich nebo novych
zelezniCnich stanic obsluhovanych kva-
litni a efektivni zelezni¢ni dopravou.

Obrazek 1 znazoriuje vztah mezi regio-
nalnim prepravnim systémem a formou
zastavby v piipad¢ adaptivnich mést.
Linie znazornéna ve spodni ¢asti grafu
vyjadiuje radialni vedeni linky smérem
od jadrové ¢asti mésta k tranzitné orien-
tovanym sidelnim celkiim. Na svislém
grafu je znazornéna proménujici se hus-
tota a cena pozemkd [Cervero, 1998].

Tento piistup, ktery je dale detailné po-
psan na piikladu mésta Kodané, vycha-
zi z komplexniho piistupu k planovani,
ktery se nevénuje jen fyzické podobé
usporadani uzemi, ale také detailnimu
studiu a planovani v lokalnim méfitku.

Cervero a Kockelman [1997] vychazeji
z principu 3D, ktery pfedpoklada, ze za-
stavéné prostiedi ovliviiuje poptavku po
cestovani ve tfech hlavnich dimenzich —
hustoté (density), rozmanitosti (diversi-
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ty) a designu. Kritéria hustoty jsou hus-
tota obyvatelstva, hustota zaméstnanosti
a dostupnost pracovnich mist. Kritéria
rozmanitosti zahrnuji podil riiznorodych
zplsobl vyuziti pozemki, intenzitu je-
jich vyuziti a blizkost k obcanské vyba-
venosti. Kritérium urbanistické formy
pak zahrnuje kvalitu celkového urbanis-
tického navrhu, podobu ulic a opatfeni
pro pési a cyklisty. Curtis a kol. [2009]
nasledné ptidali dal$i dvé kritéria: do-
stupnost cile (destination accessibility)
a vzdalenost od stanic hromadné dopra-
vy (distance from transit).

Historicky kontext tranzitné
orientovaného rozvoje

Rozvoj orientovany okolo stanic hromad-
né dopravy jako takovy neni jen fenomé-
nem posledni doby. Knowles [2012] pfi-
pomina tzkou souvislost mezi rozvojem
tramvajovych, podzemnich a pfimést-
skych ZelezniCnich trati a hvézdicovitou
podobou mést na konci 19. a pocatku
20. stoleti — v obdobi, které predchazelo
rychlému rozvoji vlastnictvi soukromych
automobilt.

Mezi rané piiklady TOD z poloviny a kon-
ce 19. stoleti patii napfiklad newyorské
metro. Tento novy systém pouzival jed-
notné jizdné ve vysi péti centll, aby pii-
mél lidi Zzijici na pfelidnéném dolnim
Manhattanu k pfest¢hovani na zamérné
vybudovana ptedmésti na hornim Man-
hattanu, v Bronxu, Brooklynu a Queen-
su. Podobné vznikla nova predmésti ko-
lem elektrifikovanych trati v americkych
méstech (napf. Boston) a v evropskych
méstech (napf. danskd Kodan a britsky
Leeds).

Po druhé svétové valce dochazelo v mno-
ha evropskych méstech k nartistu po-
¢tu obyvatel a rychlé Gizemni expanzi
v dusledku pfirozeného pfirustku oby-
vatelstva a migrace z venkova do mést
a z mést na jejich predmésti. Tuto expan-
zi piiméstskych oblasti s nizsi hustotou
zalidnéni usnadnioval rychle rostouci po-
¢et osobnich automobilil.

Béhem druhé poloviny 20. stoleti pak
doslo ve vétsiné mést svéta ke snizeni
poctu lidi vyuzivajicich vetejnou dopra-
vu. Pfi¢inou tohoto trendu bylo kromé
obecného snizeni investic do pfeprav-

Legend:

Stavajici méstska oblast O

Zeleznice

Planovany rozvoj .

Dalnice

Obr. 2: Dva piistupy k budovdni novych sidel — ve vazbé na pdteini silni¢ni
a Zeleznicni systém dopravy [Curtis a kol., 2009]

nich systémti a zvyseni cen jizdného také
vyrazny uzemni a ekonomicky trend,
ktery této zméné¢ napomahal. Rostouci
bohatstvi a levnéjsi automobilova do-
prava podnitila jednotlivce i firmy odejit
z mésta do prostiedi s nizsi hustotou.

Fullerton a Knowles [1991] uvadéji, ze
je obtizné TOD realizovat, pokud ma
podstatna ¢ast obyvatelstva moznost
volby pouzivat vlastni automobil. Brita-
nie, stejné jako Severni Amerika, pokra-
Covala v pfevazné trzné orientovaném
rozvoji predmésti a izemni planovani
bylo pfevazné reaktivni. Proto se zde
slozitéji aplikovaly potiebné restrik-
tivni politiky. Naopak v pfipadé nékte-
rych evropskych mést, jako je Kodan,
Stockholm ¢i Patiz, dokazali planovaci
nasmérovat ptiméstsky rozvoj na pred-
mésti podél hlavnich koridord. Vyvoj
v prazské metropolitni oblasti se od své-
tovych prikladti v mnohém lisi.

Planovani tranzitné
orientovaného rozvoje

Integrace dopravy a uzemniho planova-
ni je jednou z nejdulezitéjSich strategic-
kych iniciativ pro rozvoj udrzitelngjsi
budoucnosti mést a prostiedkem k vy-
tvoteni zadouci podoby sidel. Dosazeni
ucinné integrace vyzaduje predevsim
presvédcivou strategickou vizi a dobie
nastaveny institucionalni ramec.

Hall a Hass-Klau [1985] ve svém ¢lan-
ku Can Rail Save the City? vychazeli

z tvrzeni, ze némecka mésta té doby jsou
v lepsi ekonomické kondici nez mésta
ve Velké Britanii, a snazili se zjistit, zda
v tom muZze hrat zvolena dopravni poli-
tika néjakou roli. Zatimco v Britanii exi-
stuje jen malo skute¢nych dikazl, roz-
sahly némecky vyzkum dospél k zavéru,
ze investice do hromadné dopravy nemé-
ly zadny vliv na oddaleni upadku mést.

Rust a pokles mést je zpisoben subtilnimi
faktory a investice do vefejné dopravy ne-
jsou samy o sob¢ klicové. Mohou sice po-
moci, ale musi byt naplanovany v kontextu
obecné strategie mésta. Dopravni investice
samy o sob&é nemohou nikdy dosahnout
ni¢eho jiného, nez usnadnéni méstskych
zmén. To se stane pouze tehdy, pokud to
umozni i ostatni méstské politiky.

Tranzitné orientovany rozvoj vyZzadu-
je ze své podstaty mimotadné slozité
planovaci operace zasazené do dyna-
mického institucionalniho prostfedi. Tan
a kol. [2014] poznamenavaji, Ze Gspéch
se muze v ruzném kontextu projevit
raznymi vysledky. VySe zminéni au-
tofi se shoduji, Zze zasadni vyznam ma
predevsim pevny organizacni ramec
a spravné nastavené regulacni a plano-
vaci nastroje, které usnadnuji regionalni
spolupraci a spolupraci mezi jednotli-
vymi sektory.

Principy implementace

I kdyz jsou strategie tranzitné oriento-
vaného rozvoje ve svété piijimany ve
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velkém, je jejich realizace stale velmi
narocna. Klicovou roli zde hraji insti-
tucionalni ptekazky. Aplikace akade-
mickych poznatki ztistava vzhledem ke
kontextove specifické povaze bariér ob-
tizna. Neexistuje tedy jedno univerzalné
aplikovatelné feSeni.

Jako prvni a nezbytny krok k vypotradani
se s vyzvou implementace tento ¢lanek
navrhuje pfistup k identifikaci piekazek
v daném kontextu. Zjisténi ze studie pla-
novacich procest v Nizozemsku ukazuji
na bludny kruh vzajemné se posilujicich
formalnich a neformalnich ptekazek,
které brani implementaci.

V Suzuki a kol. [2013] je tento idealni
pfistup s nadsazkou popsan takto:

,, Uzemni planovaci vytvdieji dlouhodo-
bé schéma méstské struktury, které se
vyvésuje na sténu v kancelari planova-
Ce dopravy, aby se jim ridilo kazdoden-
ni uvazovani i dlouhodobé planovani.
Planovac dopravy zaroven vypracuje
podobny nacrt dlouhodobé vize doprav-
ni sité, ktery se vyvési na sténu v kance-
lari uizemniho planovace. Pri planova-

ni zastavby tak muze vzemni planovac
zkontrolovat, zda je dana lokalita pro
hromadnou dopravu vhodnd, nebo ne,
a podle toho se rozhodovat.” [Suzuki
akol., 2013]

Za dulezity inicia¢ni krok je povazovano
vytvofeni strategické vize a pfipraveni
institucionalniho a legislativniho ram-
ce, ktery napiiklad umozni dopravni-
mu podniku, samospravé a soukromym
investorim realizovat spoleéné develo-
perské projekty. Efektivni implementace
vyzaduje robustni strukturu spravy, ktera
umozni spolupraci mezi samospravami
a poskytne uzemni kontext pro koordi-
naci zajmu.

Diilézitou zkoumanou otazkou je financo-
vani takového rozvoje. Knowles [2012]
napiiklad uvadi, ze vystavba kodanské-
ho metra do tranzitn¢ orientované ¢tvrti
Qrestad byla financovana prodejem ve-
fejnych pozemkid podél trasy jednotli-
vym developertim. Ke kazdému piipadu
je vsak nutné piistupovat individualné
ane vzdy je k dispozici vhodné tizemi ve
vefejném vlastnictvi.

Uzemni planovani

4 N\

Zde je vize vyuzitl Gzemi, ktera vyjadiuje
predstavu o tom, kde bude za 20 let Zit

Planovani dopravy

4 N\

Dékujeme! Tady je nacrtek sité hlavnich
linek zahrnujici patefni i mistni prvky,
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a dal3i klicové prvky méstské struktury.
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nizsi poptavkou po dopraveé by se
presunulo mimo hlavni sit.

v
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Obr. 3: Zdrava komunikace mezi uiedniky zabyvajicimi se planovanim dopravy
a uzemnim planovanim [inspirovino Suzuki a kol., 2013]

Za dobry prvni krok pro otestovani sys-
tému a zvySeni obecného povédomi je
povazovana realizace pilotniho projek-
tu, ktery pomuize otestovat situaci z hle-
diska trzni poptavky i politické a spole-
¢enské priichodnosti.

Planovani tranzitné
orientovaného rozvoje
v lokalnim meéritku

Presuneme-li se do planovani lokalniho
méfitka, povazuje Cervero [1998] za
nejdulezitejsi aspekt zajisténi dostatec-
né hustoty osidleni u jednotlivych sta-
nic. Zjednodusené Ize fici, ze hromadna
doprava potiebuje hmotu, tedy dosta-
tecny pocet zdroju a cili cesty, které
zvySuji pocet cestujicich, a tim i efek-
tivitu.

Poznamenava vsak také, Zze zalezi na
tom, jak je hustota uspofadana ve vztahu
k patefnim prvkiim hromadné dopravy,
nikoli na primérné hustoté. Vyssi husto-
ta sama o sob¢ nestaci k podpote udrzi-
telného rozvoje mést. Je ji tieba kombi-
novat se smiSenym funkénim vyuZzitim
a vhodnym designem pro pé&Si pohyb
[Moon, 1990; Pojani & Stead, 2015].

Mezi dalsi vyznamné aspekty lokalniho
méfitka TOD fadi Suzuki a kol. [2013]
vytvoteni vhodného podptirného prostredi
pomoci dostatecné kapacity zastavitelnych
pozemkd, koordinaci vétSich vefejnych
i soukromych investic s podptirnymi poli-
tikami (napf. dafiovym zvyhodnénim).

V neposledni fadé je zde zminéno také
zapojeni mistni komunity prostiednic-
tvim participativniho planovani. Poja-
ni & Stead [2015] na zakladé rozboru
ptipadovych studii uvadéji, ze uspéch
zastavby tranzitné orientovaného roz-
voje je skryty pfedev§im v koordinaci
menSich detaild v uzemi, které pomohou
zlepsit celkovy stav.

Prechod od systému P+R
k tranzitné orientovanému
rozvoji

Obecné se za nejvéEtsi piinos systému za-
chytnych parkovist’ P+R povazuje sni-
zeni poctu cest automobilem do center
mést. To zde nasledné pomaha se zlep-

URBANISMUS A UZEMNI ROZVQJ - ROCNIK XXVI - CISLO 6/2023



Senim dopravni situace a zivotniho pro-
stfedi a umoziuje transformovat centra
mést naptiklad na pési zony. Parkhurst
[1995] vsak varuje, Ze podrobné a dlou-
hodobé ucinky systému P+R jsou slozi-
t&jsi, nez se obecné pripousti.

U dopravnich politik ocekavame, ze bu-
dou mit zamyslené ptiznivé ucinky, ale
také neocekavané neutralni ucinky
a mozna i nezamyslené negativni G¢inky.
Pfinosy systému P+R jsou dobfe znamé,
piijimané a propagované. Nepiiznivym
piinosiim se vsak vénuje mnohem méné
pozornosti. Parkhurst [1995] v ramci své-
ho vyzkumu zjist'uje, Ze ve méstech, kde
byl tento systém zaveden, stale pretrva-
vaji dopravni zacpy a existuji obavy, ze
celkovy pocet cest se spiSe zvysil, nez aby
se snizil.

Systém Park and Ride znamena ptede-
v§im vystavbu parkovacich ploch ¢i ob-
jektti v blizkosti stanic hromadné dopra-
vy pro cestujici, kteti nebydli v pohodiné
pé&si vzdalenosti. Tento systém se tedy
pfizpusobuje soucasné zastavbé a nadale
spoléha na vyuzivani automobilu k rea-
lizaci vétSiny cest. Pokud se vSak novy
rozvoj v metropolitnim regionu bude
soustfedit vyhradné¢ do okoli patefnich
prvkt hromadné dopravy, potieba vyuzi-
vat ke kazdodennimu dojizdéni do center
mést individualni automobilovou dopra-
vu (IAD) se sniZzi, a tim se zvysi kvalita
prostiedi i v jeho metropolitnim regionu.

Niles & Pogodzinski [2021], ktefi se ve
své publikaci zabyvaji srovnanim téchto
dvou pfistupd, uvadéji, ze samostatny
systtm P+R, pokud ho financuje do-
pravni podnik ¢i mésto, navic vyvola-
véa naklady na vystavbu a provoz, které
musi mésto ¢i dopravni podnik hradit,
zatimco naklady na nové bydleni v bliz-
kosti novych ¢i pavodnich stanic jsou
obecné spise ziskové.

Aktualni Plan dopravni obsluznosti Stie-
doceského kraje pro obdobi 2021-2025
[SK, 2020] se drzi nastavené politiky,
ktera dlouhodobé podporuje vystavbu
dalsich parkovacich kapacit v okoli Ze-
lezni¢nich stanic. Koncepci rozvoje sidel
V navaznosti na tyto stanice se plan ne-
zabyva. I kdyz nékteré piinosy koncepce
P+R jsou nesporné, je tieba se vénovat
1 udrzitelnéjsim formam interakce mezi
dopravnim systémem a zastavbou.

Priklady dobré praxe
Kodan

Prikladem koncep¢niho a dlouhodobého
planovani rozvoje metropolitni oblasti
v navaznosti na pateini infrastrukturu
je Kodani [napf. Cervero, 1998; Cur-
tis a kol., 2009; Briiel, 2012; Knowles,
2012]. Planovani vztahu osidleni a do-
pravniho systému je rozpracovano v kon-
ceptu z roku 1947, ktery se vSak na rozdil
od Prahy dale rozvijel a dnes ptedstavu-
je vzorovy piiklad udrzitelného designu
metropolitni oblasti kvalitné obslouzené
ptiméstskou zeleznici.

Rychly rist mésta ve 20. a 30. letech
20. stoleti vytvatel tlak na pieménu
diive piirodnich a rekreacnich ploch
v zazemi mésta na plochy pro rozvoj
nové zastavby. Snahy o regulaci tohoto
rychlého rozvoje a uchovani piirodnich
oblasti v okoli mésta vedly ke schvaleni
politiky, ktera zajist'ovala jejich ochranu
a méla vést k vytvoreni komplexniho fe-
Seni celé aglomeracni oblasti.

Vysledny plan, nazyvany také jako ,, Fin-
ger Plan* (viz obr. 4), soustfedil novy
urbanni rozvoj podél péti radidlnich ze-
lezni¢nich trati, které maji propojit sidla
v okoli tak, aby mezi jednotlivymi prsty
zlstala volna krajina a nedoslo ke kom-
pletnimu zanofeni mésta do neprostupné
zastavby.

Briiel [2012] uvadi, ze i1 kdyZ se tento
plan postupné vyvijel, hlavni myslenky
zlstaly zachovény. Cilem je:

= minimalizovat zavislost na pouzivani
automobilu tim, ze se zlepsi systém
vefejné dopravy;

zlepsit zivotni podminky v centru més-
ta snizenim poctu cest autem;

podpofit zplsob mobility dostupné
pro vSechny skupiny obyvatel véetné
téch bez piistupu k automobilu tim,
ze bydleni i vétSina pracovnich pii-
lezitosti bude lehce piistupnd pomoci
vefejné dopravy;

podpofit integrovanou zastavbu s vy-
sokou hustotou a zamezit extenzivni-
mu zastavovani volné krajiny.

Jednim z obecnych cild méstského pla-
novani v Kodani je vytvofit udrzitelny
dopravni model, v némz se rozvoj mesta
a dopravni infrastruktura navzajem pod-

B
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STORKGBENH?

» DARBEJDET 1947 AF EGNSPLANKONTORET

/'ru SE KONTOR FOR UOVALGET TiL PLANUEGNING AF K@BENHAVNSEGNEN)

Obr. 4: Kodaii — , Finger plan* [Briiel,
2012]

poruji a dopliuji. V souladu s regional-
nim planem je hlavnim cilem lokalizovat
rozvoj dil¢ich sidel v blizkosti stanic tak,
aby byl podporovan ekologicky udrzitel-
ny urbanisticky a dopravni model.

Na to jsou namifeny i jednotlivé politiky,
které tento obecny zajem prosazuji i tim,
ze poskytuji prostiedky prioritné na roz-
voj oblasti dobfe dostupnych z téchto
hlavnich dopravnich uzli. Budovy tGfadi
a sluzeb tak maji byt pfednostné umis-
tény ve vzdalenosti do 600 m od dobie
obslouzené stanice.

Knowles [2012] shledava dlouhodoby
uspéch tzv. Finger Planu v tom, Ze po-
Cet vlastnikii soukromych automobilt
byl v roce 1950 stale velmi nizky (asi
30 automobild na 1 000 obyvatel), coz
vytvafelo idealni podminky pro zava-
déni tohoto konceptu, ktery v té dobé
nem¢l konkurenci a pro mnoho lidi se
stal dostupnym zpisobem, jak zlepsit
své Zivotni podminky a stale byt v dobré
dostupnosti centra mésta.

Nizozemsko

V Nizozemsku jsou strategie tranzitné ori-
entovaného rozvoje piijimany na lokalni
i celostatni Girovni. Tan a kol. [2014] uva-
d&ji, Ze tzv. ,, Knooppuntontwikkeling “,
neboli cileny rozvoj v okoli dopravnich
uzli, zaznamenal v rAmei mistni, regio-
nalni i narodni spravy zvySenou popu-
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laritu. Existuje zde nékolik uspé$nych
projektl, jako napfiklad nové vznikla
sidla Hauten u Utrechtu a Almere u Am-
sterdamu. Upozoriuji v§ak podobné jako
Pojani & Stead [2015], Ze v SirSim me-
tropolitnim systému se rozvoj tranzitné
orientovanych sidel potyka s problémy
pii komplexni realizaci.

Od 90. let se v Nizozemsku vyvinuly
dva odlisné sméry integrace uzemni-
ho planovani a dopravy v souvislosti
s hromadnou dopravou. Prvni smér,
ktery fesi TOD na narodni {irovni, spo-
¢iva v nakladné a rozsahlé ptestavbé
velkych oblasti, pficemz zde k tomuto
ucelu vznika komplexni partnerstvi ve-
fejného a soukromého sektoru podpo-
fené vyznamnymi dotacemi od narodni
vlady [Tan a kol., 2014]. Tento pfistup
je sice v kontextu planovani udrzitelné
mobility uspésny, ale takto nakladné
a komplexni modely nejde aplikovat
vSude tam, kde by bylo potieba exten-
zivni r0zvoj usmérnit.

Tan a kol. [2014] charakterizuji i dru-
hy piistup k planovani tranzitné orien-
tované zastavby v Nizozemsku, ktery
se aplikuje spiSe na regionalni Girovni
a predstavuje pristup zalozeny na vétsi
dobrovolné spolupraci hlavnich aktér
rozvoje. Zucastnéné strany se zde snazi
soustiedit a ptizplsobit rlst v okoli Ze-

lezni¢nich stanic tak, aby se zabranilo
rozrustani zastavby. P¥i tomto pFistupu
se vétSinou pouzivaji ,,mékké*“ doho-
dy mezi jednotlivymi organy namisto
»tvrdych® smluyv.

Ptikladem tohoto ptistupu je také rozvo-
jovy plan Stedenbaan, ktery na zakladé
multikriterialni analyzy hodnotil rizné
scénafe regionalniho rozvoje ve vztahu
k rozvoji okoli stavajicich zelezni¢nich
stanic. Zaméfil se predevs§im na hod-
noceni potencialu rozvoje nevyuzitych
ploch vhodnych pro tranzitné orientova-
nou vystavbu. Vystupy téchto analytic-
kych praci byly natolik presvédcive, ze
politici zacali prezentovat tento projekt
jako ¢ast své klicové strategie, a presto-
ze tehdejsi uzemni plany nebyly zpraco-
vany v souladu s touto strategii, brzy se
ji nékteré zacaly ptizplsobovat.

Z tohoto tvrzeni tak lze usoudit, ze
i kdyz by vedeni mést rado podporovalo
novou vystavbu zalozenou na principech
konceptu TOD, ne vzdy si je védomo
moznosti, které se k tomu nabizeji. Ten-
to piistup muze byt i vzorem pro pla-
novani tranzitné orientovaného rozvoje
v okoli Zelezni¢nich stanic v zdzemi Pra-
hy. Predstavuje priklad toho, jak rychle
je mozné piekrocit pouhé analytické
ovéfeni a uvést navrhovany pristup do
praxe.

| Oblast viivu v okolf stanic

Urbanizované ozemi

Provincie Jizni Holandsko

!

Stedenbaan
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Potencidini plocha pfestavby u stdvajicich stanic (2500 ha)

Potencidlini plocha pfestavby u pldnovanych stanic (700 ha)

Obr. 5: Prostorové zobrazeni rozvojovych ploch v uzemnich planech obci v navaz-
nosti na Zeleznicni stanice, projekt Stedenbaan [Balz & Zonneveld, 2019]

Historie pfiméstské
zeleznice v Praze

Vyvoj Zelezni¢ni sité na uzemi prazské
metropolitni oblasti byl vyrazné ovlivnén
nékolika zasadnimi faktory, diky kterym
se systém piiméstské zeleznice vyvijel
diametraln€ odlisné nez v piipad¢ srov-
natelnych metropoli v zapadni Evropé.

Nejintenzivnéjsi rozvoj zeleznice na uze-
mi Prahy zacal v 60. a 70. letech 19. sto-
leti, kdy se Praha nejdiive napojila na
vét§inu vyznamnych mést v okoli i za
hranicemi republiky a nasledné vzniklo
mnoho mistnich drah, které obslouzily
1 vétSinu mensich mést v okoli Prahy.
V prvnich letech provozu vsak zelezni-
ce primarné neslouzila jako prostiedek
ptiméstské dopravy. Hlavnim dtivodem
pro budovani trati byla meziméstské do-
prava a predevsim pieprava uhli.

S postupnym rozvojem a modernizaci sité
zacal za prvni republiky rist vyznam Zze-
leznice i pro osobni dopravu v ramci met-
ropolitniho regionu. Prvni vyrazny pokles
popularity zaznamenala Zeleznice na na-
Sem tizemi az v druhé poloving 20. stoleti.
Diivodem byl vSak nejen rozvoj automo-
bilové dopravy, ale také nevhodna organi-
zacni a koncepeni rozhodnuti: preference
nakladni a dalkové dopravy a s tim sou-
visejici upravy infrastruktury a koncepce
z 60. let 20. stoleti, kterd ptisoudila metru
a zeleznici zcela odli$nou roli. S integraci
téchto dvou systémt se tak v pvodnich
planech nikdy nepocitalo.

K rozvoji moderniho systému prazské
ptiméstské zeleznice tedy v priibéhu mi-
nulého stoleti, i pies rozpracované prvo-
republikové plany, nakonec nedoslo. Po
druhé svétové valce pak sice postupné
zapocala elektrifikace hlavnich trati, ale
pted rozvojem efektivni ptiméstské ze-
leznice dostala pfednost infrastruktura
vyuzivana pro piepravu uhli.

Prvnimi kroky k systému moderni pii-
meéstské dopravy bylo zavedeni inter-
valové dopravy a nasazeni prvni série
elektrickych jednotek na traté z Prahy
do Kolina a BeneSova v 70. a 80. letech
20. stoleti. Vyrazny prelom vSak nastal
az po zmeéné politického rezimu v roce
1989 a integraci zeleznice do MHD.
Ptispél k tomu také pocinajici trend
suburbanizace a jeho negativni vlivy.
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Uvédomeni si toho, Ze do centra Prahy
se vice automobill jednoduse nevejde,
a moznost inspirovat se feSenimi ze
zapadnich metropoli pomohly zaméfit
rozvojové snahy pravé na modernizaci
a uzpulsobeni Zeleznice pro ptiméstsky
provoz.

Dalsi rist Zelezni¢ni dopravy vsak brzy
zacal nardzet pravé na kapacitni a pro-
vozni omezeni Zelezniéni infrastruktury.
To se negativné projevuje predev§im na
spolehlivosti dopravy a vyrazné to ome-
zuje moznosti zavadéni dalSich spoju
i linek. Tento fakt je tfeba brat v potaz
1 pfi navrhovani dalsiho tranzitn¢ orien-
tovaného rozvoje sidel v metropolitnim
regionu.

Soucasny stav priméstské
Zeleznice v metropolitnim
regionu Prahy

Priméstska Zeleznice v metropolitnim
regionu Prahy je segment dopravy, kte-
ry spojuje hlavni mésto s jeho zazemim
ve Stiedoceském kraji. Mezi roky 2010
a 2018 narostl ro¢ni pocet po Zeleznici
ptepravenych cestujicich z/do hl. m. Pra-

hy o pfiblizn¢ 160 % z necelych 6 mi-
liont na 15 miliond. Vétsina prepravnich
vztaht se tak odehrava v radialnim sme-
ru, kdy velka ¢ast cestujicich vyuziva ze-
leznici pro cesty do prace, za vzdélanim
¢i kulturou do hlavniho mésta.

Slegr a kol. [2012] uvadgji, ze pii ces-
tovani vlakem se cestujici sice vyhnou
nepifjemnostem spojenym s kongesce-
mi na silnicich a nedostatkem parko-
vani, ale cestovni doba po Zeleznici je
v mnoha pfipadech jesté delsi. Prazsky
zelezniéni uzel jiz narazil na své ka-
pacitni meze. A zatimco do Prahy usti
fada dalnic postupné spojovanych praz-
skym okruhem, vétSina zelezni¢nich trati
v soucasnosti odpovida svymi paramet-
ry silnicim druhé tridy.

Kapacita trati vSak neni omezena jen
u jednokolejnych a neelektrifikovanych
trati. V soucasnosti je vyCerpana i u péti
dvojkolejnych trati, kde se o ni déli
s ptiméstskou dopravou také doprava
dalkova a nakladni. To zasadn¢ limituje
rozvoj piiméstské Zeleznice, kterd v po-
slednich letech hraje v systému Prazské
integrované dopravy stale vyznamnéjsi
roli.

Soucasné zameéry v ramci
prazské priméstskeé
Zeleznice

V soucasnych planovacich a strategic-
kych dokumentech jsou popsany nékteré
vyznamné infrastrukturni zdméry a tren-
dy, které dopomutizou ke zlepseni fungo-
vani celého systému a mohou poslouzit
i jako impulz k dal$imu na né navazuji-
cimu rozvoji.

Vysokorychlostni Zeleznice

Zésadni zménu pro fungovani prazské
ptiméstské Zeleznice by znamenala vy-
stavba vysokorychlostnich trati. Vyraz-
ny vliv by mélo pfedev§im navySeni
kapacity na vyjezdech z Prahy, které do-
voli pfesmérovat dalkové vlaky na nové
traté¢ a umozni tak navysit frekvenci
a spolehlivost piiméstskych spojii [Slegr
akol., 2012; MD, 2017].

Na pilotnim useku vysokorychlostni tra-
ti RS1 z Prahy do Brna se nachazi také
periferni termindl u obce Nehvizdy, kte-
ry mé vyrazny potencidl pro rozvoj na-
vazné zastavby. S tim se vSak soucasné
plany neshoduji. Pocitd se zde piede-
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vsim s obsluhou IAD a misto kompaktni
zastavby ma v okoli stanice vzniknout
rozsahlé parkovisté. S podobnymi pe-
rifernimi terminaly se na ostatnich do
Prahy usticich tratich v soucasnosti ne-
pocita. Hlavnim piinosem téchto novych
trati tak zistava pravé uvolnéna kapacita
na priméstskych relacich, které umozni
dalsi rozvoj v navaznosti na stavajici ¢i
nove vzniklé zastavky.

Metro ,,S$¢

Soucasné plany Prahy pocitaji také s vy-
raznym navysenim kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury v centralni Casti mésta.
Takzvané ,,Nové spojeni 2* neboli ,,Me-
tro S vytvoii nové propojeni mezi trate-
mi na levém a pravém biehu Vltavy. Na-
vysSeni kapacity zeleznice uvnitf mésta
a zajisténi jednoduchého prestupu mezi
ptiméstskou, dalkovou i méstskou veftej-
nou dopravou opét mize navysit atrakti-
vitu Zeleznice a napomoci tak realizaci
nového tranzitné orientovaného rozvoje
v jeho zazemi

Trat do Kladna a na letisté

K atraktivit¢ zelezni¢ni dopravy v praz-
ské metropolitni oblasti vyznamné pfi-
spéje 1 soucasn¢ realizovany projekt
modernizace Zelezni¢ni traté ¢. 120 do
Kladna a novostavba traté na prazské
Letist¢ Vaclava Havla. Tento zamér
je spojen i s modernizaci navazujiciho
useku trat¢ smérem na Kladno. Jedna
se o trat, na které je v soucasnosti zcela
vycerpana kapacita, a pfitom ma vysoky
potencial pro budouci rozvoj.

Tangencialni trasy

K idealim moderni méstské a piimést-
ské Zeleznice ma v budoucnu piispét
i realizace dalSich tangencialnich spo-
jeni, které umozni realizovat cesty mezi
jednotlivymi radialnimi sméry bez nut-
nosti vyuziti hlavni stanice v centru més-
ta. Takto nastaveny systém pomaha zvy-
Sit jak atraktivitu, tak kapacitu zeleznice
a MHD. V ramci novych tangencialnich
spojeni, ktera mohou vyuzit i pro osobni
dopravu dosud nevyuzivané traté, je pro-
stor pro vznik novych zastavek a ptipad-
né i pfidruzeného rozvoje zastavby.

Nakladni zelezni¢éni doprava

Myslenku tranzitn€ orientovaného rozvo-
je v ptipadé osobni dopravy lze vhodné
aplikovat i do oblasti zajisténi udrzitel-
né nakladni dopravy. Institut planovani
a rozvoje hlavniho mésta Prahy [2018]
ve své strategii poznamenava, ze Ze-
leznice v této oblasti dnes hraje pouze
okrajovou roli. Zatimco v minulosti byla
mésta obsluhovana predevsim Zelezni-
ci, v soucasnosti se v€tSina zasobovani
odehrava za pomoci nakladni automo-
bilové dopravy. Moderni trend se opét
obraci smérem k castéjSimu vyuzivani
nékladni Zelezni¢ni dopravy pro obslu-
hu mést i jejich zazemi.

Rozvoj systému P+R

Stfedocesky kraj i hl. m. Praha shod-
né planuji vyrazné navysSeni kapacity
zachytnych parkovist typu P+R u né-
kolika stanic metra a Zeleznice. Cilem
soucasnych snah je vytvafet parkoviste
spiSe lokalniho charakteru, ktera mini-
malizuji potiebu cestovat IAD na del-
§i vzdalenosti [IPR, 2018; SK, 2020].
Tento piistup je udrziteln¢jsi formou
vyuzivani tohoto konceptu nez vystavba
velkych parkovist’ na okraji mésta, ktera
sice snizi pocet cest IAD do centra més-
ta, ale vyrazn¢ nezlep$i dopravni pod-
minky v jeho zdzemi [napf. Parkhurst,
1995]. Uziti systému parkovist typu
P+R a B+R (,,Bike and Ride*) se pak
nabizi pfedevsim u zastavek piiméestské
dopravy, u kterych neni mozné rozvijet
koncept tranzitné orientované zastavby
a je tak vhodné vyuzit jejich potencial
rozvojem tohoto typu sluzeb.

Soucasna koncepce rozvoje

V ptipadé vsech vétsich koncepci, které
se zabyvaji komplexnim rozvojem mésta
¢i regionu, je zapotiebi vzdy pfipravo-
vat plan ve spolupraci s okolnimi samo-
spravnymi celky, jakoZto i s nadfizenymi
organy a organy spravy pod celek spada-
jicimi. Ucelena koncepce koordinujici
rozvoj dopravniho systému a osidleni
v piipadé prazské metropolitni oblasti
tak musi nejen koordinovat planovani ve
dvou autonomnich krajich, ale také byt
v souladu se zaméry jednotlivych obci
a koordinovat je.

Zatimco zapadni metropole maji kon-
cept tranzitné orientovaného rozvoje
dlouhodobé zakomponovany do svych
rozvojovych strategii, ve strategickych
dokumentech, které se vztahuji na praz-
skou metropolitni oblast, tento koncept
dosud v ucelené podobé chybi. Obecné
zde neni jasna vedouci role v tomto pla-
novacim procesu. Je tak slozité propsat
tento koncept, ktery spliiuje podminky
udrzitelného rozvoje metropolitni ob-
lasti, do izemnich plant jednotlivych
obci. S konceptem se nepracuje jak pfi
identifikaci piipadnych moznosti, tak
ani nasledné pfi zpracovani izemné pla-
novaci dokumentace. Pravé identifikaci
anasledné implementaci se budou véno-
vat dalsi kapitoly.

Metodika hodnoceni
potencialu uzemi v okoli
trati pro dalSi rozvoj

Potencial rozvoje konceptu TOD v oko-

li soucasnych i navrhovanych stanic byl

hodnocen na zakladé téchto Ctyf kritérii.

Uzita metodika je inspirovana z koncep-

tu programu Stedenbaan ptedstaveného

diive.

1) Stanice se nachazi na Zelezni¢ni trati
s provoznim konceptem piiméstské
dopravy, ktery predstavuje konkuren-
ceschopny systém pro dojizdéni do
centra metropole, nebo dojde k takové-
mu vylepseni trati, které toto umozni.

2) V tizemné planovaci dokumentaci je
v okoli stanice planovany rozvoj smi-
$ené ¢i hromadné obytné funkce, nebo
je pro tento rozvoj v kontextu daného
sidla prostor.

3) Je mozné rozvijet zastavbu v okoli
stanice, aniz by byly vyrazn¢ ohro-
zeny historické, pfirodni a kulturni
hodnoty a aniz by doslo k omezeni
okolnich obci a jejich vzajemnému
srustani.

4) Podil osob denné¢ vyjizdéjicich za
praci do Prahy je v obci v zazemi
zastavky dle polednich dostupnych
udajl vyssi nez 10 % vSech zamést-
nanych osob.

Na zakladé¢ téchto kritérii byl potencial
rozvoje konceptu TOD v okoli stanic
rozdélen do téchto osmi kategorii:
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Nizev kategorie

Popis kategorie

Soucasny stav okoli stanice odpovida
plnému potencialu TOD v danych
podminkach

V okoli stanice je rozvinuta smiSend ¢i hromadna obytna zastavba, nenachazi se zde
zadné vEtsi prestavbové €i rozvojové plochy, ani zde neni dalsi prostor pro jejich
potencialni vznik. Zelezni&ni spojeni odpovida pozadavkim na efektivni systém
dopravni obsluhy.

Soucasny stav okoli stanice odpovida
plnému potencialu TOD v danych
podminkach, zelezni¢ni spojeni
neodpovida pozadovanému standardu

V okoli stanice je rozvinuta smiSena ¢i hromadna obytna zastavba, nenachazi se zde
zadné vétsi prestavbové ¢i rozvojové plochy, ani zde neni dalsi prostor pro jejich
potencialni vznik. Zelezniéni spojeni v§ak neodpovida pozadavkiim na efektivni
systém dopravni obsluhy.

Okoli stanice je vhodné pro
plnohodnotny rozvoj konceptu TOD

V okoli stanice jsou v uzemnim planu vymezeny rozvojové nebo piestavbové plochy
smiSené¢ho a hromadného bydleni, nebo je v ramci kontextu sidla prostor pro jejich
potencidlni vymezeni. Zelezniéni spojeni odpovida poZzadavkiim na efektivni systém
dopravni obsluhy.

Okoli stanice je vhodné pro
plnohodnotny rozvoj konceptu TOD

V okoli stanice jsou v uzemnim planu vymezeny rozvojové nebo piestavbové plochy
smisené¢ho a hromadného bydleni, nebo je v ramci kontextu sidla prostor pro jejich
potencialni vymezeni. Zelezniéni spojeni viak neodpovida pozadavkim na efektivni
systém dopravni obsluhy.

Okoli stanice je vhodné pro rozvoj
zastavby na zakladé nékterych principt
TOD

V okoli stanice jsou nebo mohou byt v izemnim planu vymezeny rozvojové plochy
individualniho bydleni s piimou vazbou na Zelezniéni stanici. Zelezniéni spojeni
odpovida pozadavkiim na efektivni systém dopravni obsluhy.

Okoli stanice je vhodné pro rozvoj
zastavby na zakladé nékterych principt
TOD

V okoli stanice jsou nebo mohou byt v izemnim planu vymezeny rozvojové plochy
individualniho bydleni s pfimou vazbou na Zelezni¢ni stanici. Zelezni¢ni spojeni
vSak neodpovida pozadavkidm na efektivni systém dopravni obsluhy.

V okoli stanice neni mozné/vhodné
rozvijet dal$i zastavbu, je vsak mozné
uvazovat o vylepsSeni sluzeb stanice
(napft. parkovisté B+R, P+R)

V okoli stanice neni rozvinuta smiSena ¢i hromadna obytna zastavba, nenachazi se
zde zadné vétsi prestavbové ¢i rozvojové plochy, ani zde neni dal$i prostor pro jejich
potencialni vznik. Zelezni&ni spojeni odpovida pozadavkim na efektivni systém
dopravni obsluhy.

V okoli stanice neni mozné/vhodné
rozvijet dalsi zastavbu, pro jakykoliv
dal$i rozvoj je tfeba vylepsit zelezni¢ni
spojeni

V okoli stanice neni rozvinuta smiSena ¢i hromadna obytna zastavba, nenachazi se
zde zadné vétsi prestavbové ¢i rozvojové plochy, ani zde neni dal$i prostor pro jejich
potencialni vznik. Soucasné zelezni¢ni spojeni neodpovida pozadavkim na efektivni
systém dopravni obsluhy.

L2

- /\\
J T

Praha-Dolni Potemnice

Praha-Klanovice

L

Legenda
Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 011

@® 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida plnému potencialu TOD
v danych pedminkach

@ 3) Okoli stanice je vhodné pro plnohodneotny rozvoj konceptu TOD

@ 5) Okoli stanice je vhodné pro rozvoj zastavby na zakladé
nékterych principt TOD

@ 7))V okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dalsi zastavbu,
je viak mozné uvazovat o vylepseni sluzeb stanice

—— Trat s vyhovujicimi parametry

Trat nevyhovujici

-===- Trat v rekonstrukci

(114

" Cesky Brod

Zdroj: vlastni zpracovaini
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Koncepce rozvoje okoli trati
priméstské zeleznice

Zhodnoceni potencidlu jednotlivych tra-
ti pro rozvoj konceptu TOD umoznilo
jednotlivé stanice na tratich klasifikovat
do osmi kategorii, pro které je dale na-
vrzen zpisob dal$iho postupu planovani
a implementace koordinovaného rozvo-
je infrastruktury a osidleni. Samotné tra-
té lze rozdélit do dvou kategorii. Podle
stavu infrastruktury je pfistup rozdélen
na dva hlavni sméry. Prvni pfistup se
vénuje piedevSim usmérnéni rozvoje
v okoli trati, které dnes jiz spliiuji pa-
rametry efektivni pfiméstské zeleznice.
Druhy pfistup se zaméfi na traté, které
tyto dopravni pozadavky v soucasnosti
nespliuji.

Na obrazku 8 jsou tmavsi cervenou
barvou zndzornény traté piiméstského
systému zeleznice, které v soucasnosti
spliuji zakladni pozadavky na zavede-
ni efektivniho dopravniho modelu, jenz
dokaze kvalitné a kapacitné obslouzit
dotéené tizemi. Mén¢ vyraznéji jsou pak
zndzornény traté, které v souCasném
stavu nemaji pro zavedeni konkurence-

schopného modelu obsluhy Gizemi vhod-
né parametry.

Postup pro rozvoj okoli trati
s vyhovujicimi parametry

V ptipadé okoli zastavek na tratich, kte-
ré spliji parametry pro provoz moderni
ptiméstské Zeleznice, by se mély snahy
soustfedit pfedev$im na to, jak vhod-
né vyuzit maximalni potencial soucasné
podoby tizemi a vytvofit podminky pro
vznik dostatecné husté zastavby pro za-
jisténi efektivity systému. Husta zastav-
ba dokaze poskytnout dostateény pocet
uzivatel pro rozvoj obcanské i komer-
¢ni vybavenosti a zajistit dostate¢nou po-
ptavku po vyuzivani vefejné dopravy
[Cervero, 1998].

V kazdé dotcené obci ¢i méstské Casti
jsou ovSem podminky jiné. V lokalnim
méfitku je tfeba zaméfit se na specifické
ptekazky piitomné v konkrétnim kon-
textu, které je mozné identifikovat napii-
klad zapojenim mistnich aktérti do pro-
cesu planovani. Obecné je pak vhodné se
soustfedit na navrzeni a udrzeni dlouho-

dobé vize. Pro tento ticel 1ze vyuzit na-
stroju strategického planovani, které po-
muZou stanovit jasné cile a opatfeni pro
okoli konkrétnich stanic tak, aby bylo
mozné skloubit veskeré zajmy v uzemi.
V pripadé, Ze na stavajici trati existuje
v ramci FeSeného sidla vyrazné vhod-
néjsi poloha pro koncepéni rozvoj za-
stavby neZ v okoli stavajici Zelezni¢ni
stanice, lze uvaZovat o vzniku nové
stanice, ¢i piresunu stavajici.

Vhodnou metodou pro postupny rozvoj
tranzitn¢ orientované zastavby v okoli
stanic je realizace jednoho pilotniho pro-
jektu, ktery slouzi pro otestovani systé-
mu implementace a ke zvySeni obecné-
ho povédomi o tomto typu rozvoje. Na
kazdé trati by tak mohl vzniknout jeden
podobny pilotni projekt tranzitné orien-
tovaného rozvoje, ktery mize pomoci
nastartovat podobny rozvoj i v okoli dal-
Sich zastavek na trati.

V okoli stanic, kde soucasny stav okoli
stanice jiZ odpovida plnému potenci-
alu TOD v danych podminkach (kate-
gorie ¢. 1) je vhodné do této oblasti dale
soustfedit rozvoj obcanské a komeréni

Y

o

Zdroj: vlastni zpracovani
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Legenda
—— Traté s vyhovujicimi
parametry
Traté nevyhovujici
-=-=- Trat’ v rekonstrukci
[ Hranice kraje

Vyznamna sidla 2

R

20 km

Obr. 8:

Traté PID vyhovujici/nevyhovujici parametriim efektivni piiméstskeé Zeleznice
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vybavenosti. Knowles [2012] popisuje
ptiklad Kodané, kde jednotlivé nastave-
né politiky prosazuji tento obecny zajem
napiiklad i tim, Ze poskytuji prostiedky
prioritné na rozvoj oblasti dobfe dostup-
nych v navaznosti na kapacitni dopravni
systém. Zaroven je mozné dale zlepSovat
sluzby samotné stanice a pomoci drob-
nych opatieni zlepSovat celkové podmin-
ky v jejim okoli. Pojani & Stead [2015],
ktefi se ve své praci vénuji lokalnimu
méfitku TOD, upozoriiuji na dilezitost
koordinace vSech aspektd urbanistické
formy v okoli stanice. Popisuji, Ze vy-
znam ma nejen napiiklad nastaveni sys-
tému parkovani, ale také zajisténi dobré-
ho pocitu z prostiedi.

Pokud bylo okoli stanice vyhodnoceno
jako vhodné pro plnohodnotny rozvoj
konceptu TOD, je zapotiebi podnik-
nout nekolik krokti k tomu, aby mohlo
byt dosazeno jeho uspésné implementa-
ce. Ze studia implementaénich postupt
vyplyva, ze je dulezité nejdiive detailné-
ji zanalyzovat dotCené tizemi a nasledné
zkoordinovat zaméry jednotlivych akté-
rd v uzemi. K tomu mohou vhodné po-
slouzit nastroje strategického planovani,
napiiklad integrovana strategie rozvoje
uzemi, ktera vyhodnoti problémy a po-
tencial vymezeného uzemi a navrhne za
pomoci konkrétnich opatfeni jeho dalsi
rozvoj. Dulezitym iniciatorem by zde

méla vzdy byt dotCend obec [Suzuki
a kol., 2013]. Jelikoz vsak obec nema
Casto dostatecné kapacity na realiza-
ci zaméru, je v odborné literatute jako
vhodny postup popisovana spoluprace
mezi vefejnym a soukromym sektorem
za predem jasn¢ danych podminek.

Podobny postup Ize implementovat i v pfi-
padg, Ze je okoli stanice vhodné pro roz-
voj zastavby, ale neni zde na zakladé
lokalnich podminek moZné realizovat
plnohodnotny koncept TOD (katego-
rie ¢. 5). JelikoZ je pravdépodobné, Ze
v téchto pripadech zde v ramci rozvoje
nevznikne kompletni obcanska vybave-
nost, bude zde zapotiebi pfedevsim sladit
rozvojové zajmy se soucasnou kapaci-
tou vefejnych infrastruktur poskytovanych
obci. Novy rozvoj v nadvaznosti na zZelez-
niéni spojeni tak muze ptedstavovat jak
ptilezitost pro rozvoj kuptikladu novych
kapacit matefskych skol, tak mize byt
jeho realizace na zaklad¢ nedostatecnych
kapacit soucasné infrastruktury zastavena.
Vzdy bude zaleZet na konkrétnim piikla-
du mistnich podminek. Pomoci pii fese-
ni specifickych piekazek mtze podobné
jako v prvnim ptipadé naptiklad strate-
gické planovani nebo ovéfeni za pomoci
uzemni studie dotéené lokality.

Pokud nelze nebo neni vhodné rozvijet
dalsi zastavbu v okoli stanice (katego-

rie €. 7), je mozné zlepsit sluzby na za-
stavce a zajistit lepsi dopravni napojeni.
Parkovist¢ B+R a P+R mohou hrat di-
lezitou roli v tomto procesu. V piipadé
cyklistické dopravy je podle Pojaniho
& Steada [2015] efektivni dostupnost
stanice 2-3 km, pokud je zfizen systém
oddélené cyklistické infrastruktury.

Postup pro rozvoj okoli trati
s nevyhovujicimi parametry

Pfi planovani tranzitné orientovaného
rozvoje v okoli trati, které v soucasnosti
nespliuji podminky pro provoz moderni
ptiméstské Zeleznice, by se mély snahy
soustfedit pfedevsim na nalezeni opti-
malniho feSeni pfi koordinaci rozvoje
osidleni a rozvoje Zelezni¢ni infrastruk-
tury. VSechny takto zafazené traté maji
jedno spole¢né — jedna se prevazné o ne-
modernizované jednokolejné a neelek-
trifikované traté, které maji spise lokalni
charakter a nevyuzivaji tak plné poten-
cial Zzeleznice jako patefniho systému
ptiméstské dopravy. Tomu je obvykle
ptizpiisobena i forma rozvoje okolni
zastavby, ktera neni nikterak cilen¢ sou-
sttedéna do okoli zastavek.

Postup rozvoje okoli téchto zastavek
tak musi byt zamérné sladén s plany na
vylepSeni infrastruktury. Planuje-li se né-

Pohled na Prahu 7 Nuselského mostu (ilustracni foto)
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kde vylepseni ¢i celkova piestavba trati,
je tieba soucasné uvazovat i o soustie-
déném rozvoji zastavby, ktery dokaze
potencial efektivni piiméstské Zeleznice
plné vyuzit. Zasadnim aspektem je zde
aktivni komunikace mezi spravou zelez-
nic, jakozto hlavnim investorem do in-
frastruktury, a dotCenymi samospravami.
V idealnim ptipadé by mélo dojit ke ko-
ordinovanému postupu pro okoli vSech
upravou zasazenych obci. To zahrnuje
napfiklad i moznou Upravu polohy za-
stavky nebo vznik zastavek novych.

Zhodnoceni potencialu z piedchozi ka-
pitoly ndm navic muze pomoci iden-
tifikovat takové traté, kde vylepSeni
povede k vyraznému rozvoji. Lze vSak
ptredpokladat, ze v nékterych ptipadech
neni zasadni vylepseni trat¢ dlouhodobé
ekonomicky rentabilni. V tomto pfipa-
dé existuje moznost modernizovat jen
takovy usek traté, na kterém se nacha-
zi zastavky s dostatecnym potencialem.
Tento postup se nabizi u vSech takto
zafazenych trati (napf. pro usek z cen-
tra Prahy do Cakovic, Zbraslavi nebo
Rudné u Prahy). Na téchto usecich by
bylo mozné zavést konkurenceschopny
model piiméstské dopravy a plné vyuzit
potencial, ktery ptedstavuje rozvoj uze-
mi v jejich okoli. Je zde mozné zaroven
vyuzit model pilotniho projektu jedné
traté, ktery by v ptipadé uspéchu mohl
podnitit rozvoj dalsich tras.

U jednotlivych kategorii mize byt na-
sledné aplikovan podobny postup im-
plementace konceptu TOD, ktery je po-
psan na piikladu trati s jiz vyhovujicimi
parametry.

Zavér

Navrzeny postup vychazi jak z teoretic-
kych poznatki a studia piipadi dobré
praxe, tak z analyzy soucasnych pomért
a zhodnoceni potencialu rozvoje okoli
jednotlivych zastavek. Na zakladé téch-
to vstupl je ziejmé, ze v prazské met-
ropolitni oblasti existuji nékteré kontex-
tove specifické prekazky, které vyzaduji
cilené zasahy nad ramec bézné planova-
ci praxe a nad ramec mezinarodné uzna-

(¢

vanych ,,osvéd¢enych postupi“.

Rozvoj orientovany do okoli stanic hro-
madné dopravy vyzaduje ze své podsta-

ty mimoradné komplexni a dlouhodobé
planovaci snahy zasazené do dynamicky
se méniciho institucionalniho kontextu.
Obecnym cilem by mélo byt navrhnout
novy rozvoj tak, aby nebylo tieba pfi
obsluze metropolitniho regionu spoléhat
na systém P+R — pfesunout se od formy
adaptivni hromadné dopravy blize k for-
mé adaptivniho mésta, které se doprav-
nimu systému ptizpisobi.

Z sirsiho pohledu by mélo co nejdiive
dojit k obecné a ptedem deklarované
koordinaci planovani vztahu rozvoje
zastavby a zelezni¢niho napojeni na ce-
lostatni irovni, a to naptiklad zasazenim
této snahy do politiky izemniho rozvo-
je, ze které by se tento zamér mohl dale
propsat az do planovacich nastrojii na
lokalni urovni. Neustalé kolisani mezi
riznymi politickymi cili a koncepcemi
je oznacovano jako jeden z nejzavaznéj-
Sich problémut. To ohrozuje kontinuitu
v dlouhém ¢asovém obdobi, ktera je pro
realizaci TOD nezbytna [Suzuki a kol.,
2014].

Zjisténi upozoriuji na nedostatky v obec-

né roving planovani, a to predevsim, ze:

= neni jasné, kdo by mél prevzit vedeni/
odpovédnost, chybi vize a odhodléni,
fizeni na vyssi Grovni je tak v disled-
ku nejasnych odpovédnosti a roli ne-
dostate¢né;

= v mnoha pfipadech jsou nutné vysoké

pocateéni investice a zisk neni v krat-

kodobém horizontu viditelny;

pro realizaci konceptu je tfeba existu-

jici kultura vefejné dopravy i kvalitni-

ho urbanismu, coz se odrazi v kvalité

rozvoje a také v nedostatecné naléha-

vosti;

roztfisténost a slozitost pravidel a pied-

pisti limituje zapojeni soukromych sub-

jekti.

Pro feSeni téchto nedostatk je:

= zapotiebi vétsi shody mezi zucastné-
nymi stranami (z analyzy strategic-
kych a planovacich dokumentl vy-
plyva, ze chybi vedouci role a je tak
tieba jasn¢ urcit hierarchii planova-
cich a rozhodovacich pravomoci);

= tieba si uvédomit sloZitost zapojeni
vSech zucastnénych stran a rozdily
v postupu jejich prace;

= tfeba nastavit pfehledny systém finan-
covani a dotacnich programt/pora-
denstvi;

= dalezité kultivovat kulturu vefejné do-
pravy jako udrzitelného a spolehlivé-
ho zptisobu dopravy.

Poznatky z odborné literatury a pfipa-
dovych studii ndm zaroven poskytuji
nahled do nékolika tematickych okruhi,
které jsou pro planovani a implementaci
tranzitn¢ orientovaného rozvoje zasadni.

Jedna se o:

= dostate¢nou analytickou zakladnu,

= dlouhodoby strategicky ramec,

= predem definovany postup pro imple-
mentaci v lokalnim méFitku,

= piehledny zpiisob financovani,

= zpusob, jak dany rozvoj dlouhodobé
sledovat a vylepSovat.

Identifikace mozného potencialu pro roz-
voj tranzitné orientované zastavby v oko-
i soucasnych zastavek piiméstské Zze-
leznice tak mize byt jen prvnim z krokd
rozsahlého analytického profilu, ktery by
mél byt vyhotoven pted zacatkem jakych-
koliv planovacich aktivit. Zakladni idaje
o potencialu okoli jednotlivych zastavek
pro rozvoj konceptu TOD by naptiklad
mohly byt soucasti uzemné analytickych
podkladi jako hlavniho analytického
vstupu pro pofizovani uzemné planovaci
dokumentace. Z druhé strany by do pro-
cesu mélo vstoupit strategické planovani,
jehoz tikolem je piedev§im koordinovat
jednotlivé zaméry z dlouhodobého hle-
diska a zohlednit pozadavky individual-
nich aktéra.
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ENGLISH ABSTRACT

Changing the Approach to Planning the Relationship between Settlements and Railway Infrastructure in the
Outskirts of the Capital City of Prague, by Jan Martin

The article deals with the coordination of the spatial development and transport infrastructure to promote the use of

public transport and the development of transport systems in order to adequately serve both existing and planned
development centres. The approach focuses on planning development in such a way as to take full advantage of the
potential of current transport systems, as well as planning for infrastructure development that can effectively use current
capacities. The aim is to define the problems arising from the current approach to the planning of this relationship and,
based on theoretical and practical knowledge from foreign scientific literature and examples of good practice, to propose
an adequate approach to coordinating the planning of the development of both systems. The concept of transit-oriented
development is demonstrated using the example of commuter rail in the Prague metropolitan area and addresses the

context-specific obstacles that transit-oriented development has encountered so far. Based on a practical assessment of

the potential for residential development surrounding individual stops, a procedure for implementing a more sustainable
system of settlement development is proposed in relation to high-capacity public transport systems. This presents an
alternative to the unsustainable extensive development of suburban residential areas, which currently addresses transport
planning primarily through the construction of “Park and Ride” car parks.
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