UPLATNI SE PRINCIP KODANSKEHO
FINGER-PLANU | V CESKE REPUBLICE?

JindFich Felcman, Martin Silha

Rozsirovani zastaveéného uzemi mésta je jednim ze zdkladnich témat pri planovani rozvoje mést. Obecné znamé principy
udrzitelného rozvoje inklinuji spise k zahusténi mést, proti tomu vSak stoji tlak ze strany obyvatel spojeny s touhou po roz-

vevr

jako na syntézu — rozvoj mésta planuje podeél zahusténych radial obslouzenych kapacitni verejnou dopravou a tak chrani
volnou krajinu mezi jednotlivymi ,, prsty “ mesta. V tomto ¢lanku nejprve predstavujeme vysledky série nasich predchozich
vyzkumii, které principy tohoto rozvoje testovaly v prostiedi stiedné velkych mést v CR. V hlavni ¢dsti clanku se dostava-
me k poslednimu vyzkumu, kde jsme zkoumali vztah urbanniho prostiedi mésta vici vyuziti méstské hromadné dopravy.
Vysledky naznacuji, Ze principy radidlniho rozvoje jsou také u stiedné velkych mést v CR pouZitelné.

Finger-plan jako
pFedchudce konceptu
»transit oriented
development®

Zdaleka nejrozsifenéjsi urbanisticky
export z Danska pfedstavuje znama
a mohutné propagovana prace architek-
ta Jana Gehla [2003], ktera se zabyva
ozivovanim vefejnych prostorti ve més-
té. Uz ne tak Casto se ovSem diskutuje
o tom, Ze jeho koncepce by sotva mohla
byt Gspésnd, pokud by Kodail nebyla
schopna na svém uzemi podstatné sni-
zit podil osobni automobilové dopravy.
V Kodani se toto podafilo mimo jiné
proto, Ze jiz od roku 1947 se rozvoj jeji
metropolitni oblasti #idi dokumentem
zvanym ,,Finger plan“ (obr. 1). Rozvoj
sidla koncentrovany do 5 prstl vybiha-
jicich radialné od jadra mésta byl nava-
zan na pét priméstskych ZelezniCnich
linek. Kolem Zelezni¢nich stanic byla
umisténa zastavba s vyssi rezidenéni
hustotou a zakladni komeréni vybave-
nosti. V misté spojeni prstti a jadrového
mésta byly rezervovany pozemky pro
prumysl. Jelikoz bylo v dobé zavadé-
ni Finger-planu vlastnictvi automobila
jeste pomérné nizké (cca 30 vozidel
na 1000 obyvatel), podafilo se tento plan
naplnovat. Suburbie napojené na zelez-
nicni traté totiz predstavovaly skute¢né
ty nejpristupnéjsi lokality pro dynamic-
ky se rozvijejici metropolitni oblast.
Finger-plan se tak prosadil na izemi ne-
jen samotného mésta Kodan, ale i pfi-
lehlych 28 samostatnych obci, ptestoze
neslo o zdvazny dokument. Vedle toho,
ze Finger-plan zajistil v metropolitni
oblasti kvalitni dopravni spojeni, ochra-
nil také mezi jednotlivymi rozvojovymi

prsty zelené kliny pro zemédé€lstvi a re-
kreaci. Regionalni plan z roku 1989 dale
principy Finger-planu rozvedl, kdyz do-
volil umistovat primysl a sluzby pouze
v okruhu do 1 km od Zelezni¢nich stanic
na koridoru. Od 90. let se zacala v po-
dob¢ Sestého prstu rozvijet oblast Ore-
stadu [Knowles, 2012].
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Obr. 1: Kodaiisky Finger-plan,
jeho?Z historie se piSe jiz
od roku 1947

Zdroj: http://urbantick.blogspot.cz/2011/03/think-big-copenhagen.html

Kodaiisky Finger-plan a jemu podobné
koncepce 1ze vnimat jako predchidce
soucCasné teorie ,transit oriented de-
velopment* (TOD), ktera se od 90. let
rozviji predev§im v USA. Autorstvi
tohoto terminu je pfipisovanu Peteru
Calthorpovi, ktery v roce 1993 publi-
koval knihu ,,The New American Me-
tropolis“. Obecnou definici konceptu
TOD formuloval jako ,,smiSenou za-
stavbu, kterd podporuje bydleni v bliz-
kosti stanic vefejné dopravy a zaroven

tak snizuje zavislost lidi na osobnim
automobilu® [Carlton, 2009]. V pro-
stfedi rozlézajicich se americkych mést
totaln¢ zavislych na automobilové do-
pravé slo o teorii, kterd méla zadsadné
redefinovat americky sen o idealnim
bydleni [Calthorpe, 1993]. V ramci $ir-
§iho pohledu na vyvoj urbanismu lze
TOD fadit mezi jeden z principt hnuti
New Urbanism, které vychazi z kritiky
urbanismu moderny, nejhlasitéji vy-
slovené usty Jane Jacobs [1993].

Koncept TOD je nyni ramcem pro vy-
zkum urbanniho prostfedi po celém
svéte. Ve vétsiné vyzkumnych projekti
se sleduji zakladni parametry prostiedi
meésta, které maji vliv na vyuziti sys-
tému vefejné dopravy. Autofi je nazy-
vaji 5 D’s: Density, distance to transit,
destination accessibility, diversity,
design (hustota, vzdalenost na zastav-
ku vefejné dopravy, dosazitelnost cile
dojizd’ky, mix funkci a kvalita urbanni-
ho prostiedi) [Cervero, Ewing, 2010].
Analyzy se v drtivé vétSin€ vénuji vét-
§im méstim ¢i metropolitnim oblas-
tem, nicméné v ramci naseho vyzkumu
testujeme moznosti vyuziti TOD ana-
lyz v prostiedi krajskych mést v CR.

Predchozi vyzkum

V prvni fazi vyzkumu jsme se zame-
fili na to, jakym zptisobem ovliviiuje
rozristani mést dostupnost volné kra-
jiny pro obyvatele mésta. Od pocatku
jsme se soustiedili na mésta v CR s cca
100 000 obyvateli. Bylo zjisténo, Ze
nejen velikost, ale i geograficky tvar
zastavéného tzemi ovliviiuje, jak da-
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Zdroj: FELCMAN, J. — SILHA, M. Limits of Population Density
for Efficient Public Transport in Mid-Size Cities. In: AE-

SOP Prague Annual Congress 2015. Book of proceedings.

leko to maji obyvatelé mésta do volné
krajiny, pficemz tvary s vybihajicimi
radialami zastavéného uzemi prirozené
vykazovaly lepsi vysledky [Felcman,
Franke 2013]. Stejné tak bylo zjisténo,
ze rozdil v kontrolovaném parametru
mezi jednotlivymi krajskymi mésty,
prestoze maji obdobny pocet obyvatel,
mize byt velmi podstatny. Divodem je
rozdilna popula¢ni hustota jejich zasta-
véného uzemi, ale také rizné pfistupy
k rozvoji mésta predevsim v okoli nej-
vétsich sidlist. Dostupnost volné kra-
jiny pro obyvatele mésta se podstatn¢
snizila tam, kde byla vyznamna sidlisté
dale obklopovana novou vystavbou
[Felcman 2014]. Tyto zavéry odpovi-
daly i hlavnim myslenkam kodarniskeé-
ho Finger-planu zminénym vyse, mezi
kterymi byla také snaha chranit ptirod-
ni plochy v blizkosti mésta pro bezpro-
stfedni rekreaci.

V druhé fazi vyzkumu jsme se zame-
fili na uspotaddani udrzitelné vetejné
dopravy. Roztfepené tvary zastavéné-
ho tizemi pfirozené vyvolavaji otazku,
nakolik je takové tizemi vhodné pro
efektivni dopravni obsluhu. Z toho
divodu bylo pfistoupeno k analyze
vytizeni vefejné dopravy ve vztahu
k jednotlivym parametrim koncep-
tu TOD. Nejprve bylo vyhodnoceno,
nakolik je ovlivnéno vyuziti méstské
hromadné dopravy (MHD) populacni
hustotou. Zavéry této studie prokaza-
ly vliv hustoty na miru vyuziti MHD
pouze v oblastech s niz$i obytnou hus-
totou. Mezi Etvrtémi s hustotou nad

cca 70 obyv./ha (Slo ptedevsim o pa-
nelova sidlisté) uz byl rozdil v poctu
cestujicich v relativnich hodnotach
statisticky nevyznamny (obr. 2) [Fel-
cman, Silha 2015].

Zavér, ze samotné zvySeni hustoty za-
stavby nevede automaticky k vy$S§imu
vyuzivani vetejné dopravy, lze velmi
Casto najit i v odborné literatufe. Napf.
jedni z nejvyznamnéjSich autord zaby-
vajicich se konceptem TOD, R. Cer-
vero a R. Ewing [2010, s. 276], kon-
statuji nasledujici: ,,Casto lze sly3et,
ze hromadné doprava vyzaduje velké
mnozstvi obyvatel; tyto predpoklady
ovSem nejsou podpofeny vysledky
vyzkumtl, které vykazuji nizkou elas-
ticitu vztahu mezi vyuzitim hromadné
dopravy a hustotou obyvatel ¢i pracov-
nich mist.“ V zasadni knize zabyvajici
se konceptem zahusténé¢ho mésta (The
Compact City: A Sustainable Urban
Form?) se lze na nékolika mistech
docist, ze samotné zvySeni hustoty
by v dnesni vysoce automobilizované
spolecnosti vedlo spiSe k dopravnim
zacpdm. Redukce individualni auto-
mobilové dopravy muze byt dle auto-
ri knihy dosazeno pouze komplexni-
mi opatfenimi, ve kterych je pfeména
urbanni struktury jen jednou z mnoha
moznosti [M. Jenks a kol. 2003].

V ramci naseho vyzkumu je navic tie-
ba zohlednit zasadni odliSnosti stfedné
velkych mést oproti velkym metro-
politnim oblastem. Jones, Mock and
Cearley [2013] ve své studii definuji
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Obr. 2: Vztah mezi vyuZitim MHD a hustotou v jednotlivych Etvrtich tii

krajskych mést (Liberec, Ceské Budéjovice, Olomouc)

rozdily mezi dopravnim chovanim
obyvatel velkych a stiedné velkych
meést. Predevs§im zduraziji, ze zatim-
co ve velkych méstech vyuzivaji MHD
lidé z riznych socidlnich tiid, ve més-
tech mensSich uz je skupina uzivatel
MHD vice socialné¢ homogenni — jde
prevazné o chudsi obyvatele obyvajici
jadrové mésto, nikoliv suburbie. A vy-
znamné je i dal$i specifikum tykajici se
konkrétné stiedné velkych mést v CR
— méstské Ctvrté s nejvyssi hustotou
se ve velké mife nevyskytuji v cent-
ru mésta, ale jde pfevazné o sidlisté
umisténd na okrajich mést. Rozmisténi
sidliSt’ se navic mezi mésty mtze vy-
razné liit — napt. v pripadé Ceskych
Bud¢jovic jde o vetsi urbanistické cel-
ky na okrajich mésta, v ptipad¢ Liberce
se vedle vétsich sidlist’ na okraji nacha-
zi mnoho mensich lokalit panelovych
domt rozesetych rizné po mésté (obr.
3). Kazdopadn¢ ve stfedn¢ velkych
méstech v CR rozhodné neplati jed-
noduchy model rozmisténi obyvatel
s klesajici hustotou smérem od centra.

Vztah urbanniho prostredi
a vyuziti vefejné dopravy

V rédmci aktualniho vyzkumu jsme
se zam¢éfili na dalsi dva dualezité pa-
rametry urbanniho prostfedi, jejichz
vliv na vyuziti MHD je ve vyzkumu
TOD testovan. Jsou jimi dosazitelnost
cile dojizd’ky a vzdalenost na zastav-
ku MHD. Dosazitelnost cile dojizd’ky
(destination accessibility) je obvyk-
le méfena jako vzdalenost do stfedu
mesta (central business district). Pre-
vazné v prostiedi rozsahlych aglo-
meraci bez jasné koncentrické sidelni
struktury lze vyuzit jinou metodu, a to
méfit pocet pracovnich mist ¢i jinych
cild dojizd’ky dosazitelny v urcitém
cestovnim ¢ase. Meta-analyzy vysled-
ki existujicich studii provedené R.
Cerverem a R. Ewingem [2001, 2010]
opakovang prokazaly, ze vyssi vzdale-
nost do finalni destinace zvySuje pro-
meénnou zachycujici vzdalenost najez-
dénou osobnim automobilem (a s tim
pfirozené souvisejici nizsi podil vy-
uziti MHD). Obecné tato proménna
vychazela jako jedna z téch, které nej-
siln&ji ovliviiovaly zminény parametr
vzdalenosti ujeté osobnim automobi-
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Zdroj: FELCMAN, J. Dostupnost volné krajiny pro obyvatele krajskych mést CR — rozdily mohou byt zasadni. In: FIALOVA, I. (eds).
Urbanismus a architektura ve stredoevropském prostoru 2014: 73-76, 2014.
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Obr. 3: Rozdil v urbdnni struktuie Liberce a Ceskych Budéjovic. Zatimco
v CB se nachdzeji kompaktni celky zahusténé zdstavby, v Liberci je

struktura vice neusporddanad.

lem. Jeji vyznam se bezmala rovnal
souhrnnému vyznamu ostatnich tfi
méfenych proménnych, tedy hustoty
zastavby, mixu funkci a designu.

Jiny vyzkum R. Ewinga [1995] obsaho-
val zavér, ze dostupnost cilti s nadmist-
nim vyznamem ma mnohem vétsi efekt
na cestovni zvyklosti domacnosti, nez
mix funkci lokalniho vyznamu v bliz-
kosti jejich bydlisté. Kockelmanovi
[1997] vysledky ukazaly, ze dostupnost
cili dojizdky je v mnoha pfipadech
charakteristiky domdcnosti, které ¢asto
formuji jejich dopravni chovani.

Proménna vzdalenosti na zastavku
(distance to transit) je obvykle méfe-
na jako primérna nejkratsi vzdalenost

z mista bydlisté ¢i pracovisté na nej-
blizsi zastavku. Alternativné mize byt
vyuzito méfeni pokryti uzemi zastav-
kami. Holtzclaw [1994] ve své zpravé
zminil nekolik vysledkd americkych
vyzkumu k tomuto parametru: 10,3 %

od zastavky, ji pouzivaji k cesté do pra-
ce, zatimco z lidi Zijicich ve vzdale-
nosti od ¥ do 2 mili je to pouze 3,8 %
améné nez 1 % téch, ktefi ziji jeste dal.
Jiny vyzkum odhalil, ze 30—40 % lidi
zijicich do %2 mile od zastavky kapacit-
ni vefejné dopravy v aglomeraci San
Francisca tuto dopravu pouzivali pii
cesté do prace, dalsich 25 % pouzivali
jiné v oblasti dostupné mody vetejné
dopravy, a to ve srovnani s primérnou
hodnotou regionu 13 % lidi cestujicich
vetejnou dopravou. R. Ewing [1999]

ve svém manualu prezentuje jako ma-
ximalni pfijatelnou vzdalenost na za-
stavku okolo 2000 stop (cca 600 m).

Pravé limity dochazky a obecna vile
lidi chodit pésky jsou velmi intenzivné
feSenym tématem, at’ uz se tykaji do-
chazky na zastavku MHD nebo piimo
do cile dojizd’ky. Ve své pichledové
studii zminuje B. Canepa [2007] mno-
ho vyjimek a proménnych, které tyto
limity ovliviiuji, nicméné uzavira, ze
obvykle je v ptipadé cesty na zastav-
ku MHD aplikovan limit 0,5 mile (cca
800 m), nebo Casovy limit 10 minut
chtize. Pro tcely této studie je na misté
zdiraznit, ze tyto limity jsou relevant-
ni obecng, tedy i pro dochazku piimo
k findlnimu cili. Napf. britska studie
tykajici se dojizd’ky do skoly odhalila
narust podilu cestujicich osobnim au-
tomobilem z 20 % na 50 % pfi narts-
tu vzdalenosti z 0,5 mile na 1,25 mile
[Black, Collins, Snell 2004].

Metoda vyzkumu
A. Zpracovani dat o vetejné dopravé

V tomto dil¢im vyzkumu jsme praco-
vali jiz pouze s daty o vyuziti MHD
ve mésté Liberec. Tato data byla
strukturovana jako pocet cestujicich
(vystupujicich a nastupujicich) na jed-
notlivych zastavkach. U Liberce byla
data navic strukturovana dle prib&hu
dne, takze jsme mohli pracovat pou-
ze s daty o nastupujicich pasazérech
v dopolednich hodinach pracovniho
dne. Eliminoval se tak vliv navstévni-
ki ¢i dojizdgjicich do lokality a pted-
métem analyzy tak byla maximalné
,,0¢i8téna“ motivace obyvatel lokality
vyuzivat MHD na pravidelnou do-
jizdku (typicky do prace, skoly ci
za vybavenosti). Data o cestujicich
jsme propojili s demografickymi daty
z posledniho séitani lidi, domd a bytu,
vztazené na jednotlivé zakladni si-
delni jednotky — dily (ZSJD). Podle
populaéni hustoty ZSJD a velikosti
prekryvi 500m obalovych zon kolem
zastavek se zastavénym tizemim ZSJD
jsme rozdélili pfepravni vykon zasta-
vek mezi jednotliva ZSJD. To jsme
provedli pomoci GIS operace, kterou
1ze popsat nasledujicim vzorcem:
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e ;VD: Vyuziti MHD v jedné ZSJD.

e z(OJ: Pocet obyvatel v dosahu za-
stavky v jedné ZSJD (prinik zasta-
véného izemi ZSJD a 500m obalo-
vé zony kolem zastavky vyndsoben
populaéni hustotou ZSJD).

e :zOC: Pocet vsech obyvatel zijicich
v dosahu zastavky (prunik zasta-
véného uzemi vsech ZSJD v do-
sahu 500m obalové zony kolem
zastavky vynasobeny jednotlivymi
populaé¢nimi hustotami dle ZSJD).

e z(: Pocet cestujicich na jedné za-
stavce.

e ;O: Pocet obyvatel jedné ZSJD."D

Pro analyzu dosazitelnosti cile dojizd-
ky jsme pouzili dva dil¢i parametry.
Témi byla frekvence spoji dosazitel-
nych z jednotlivych ZSJD a primérna
doba dojizdky do cile. Analyza byla
provedena pouze v Liberci predevsim
kvili jednodussi identifikaci cile do-
jizd’ky. Tim byla ur¢ena centralni au-
tobusova stanice Fiignerova, ktera se
nachazi ve stfedu mésta, predstavuje
zakladni pfestupni stanici a uskuteCiu-
je se na ni pfepravni vykon fadové pfe-
vySujici ostatni zastavky MHD ve més-
té. Pocet nastupujicich v dopolednich
hodinach je na zastavce Fiignerova
11 414, na druhém misté je nedaleké
Saldovo namésti s 3333 nastupujicimi,
na tfetim misté stanice Nadrazi s 1911
nastupujicimi. Ostatni stanice jiz méli
pocet nastupujicich pod 1000. Z toho
divodu bylo mozné stanovit stanici
Fiignerova jako zékladni cil dojizd’ky,
obdobné jako se pii analyzach TOD
méii dostupnost do stfedu mésta (cen-
tral business district).

Pfi vypocétu primérné doby dojizd’ky
bylo nutné zohlednit relevanci jed-
notlivych zastavek a linek pro danou

ZSJD. Byla vypocitana priamérna
doba dojizd’ky na stanici Fiignerova
z jedné zastavky. Nerelevantni spoje
(vysoce presahujici ¢as nejrychlejsiho
spoje) byly z analyzy vylouceny. Na-
sledné byl vypocitan vazeny primér
doby dojizd’ky z jedné ZSJD zohled-
nujici praimérné Casy vsech zastavek
v dosahu ZSJD, poéty spojii na jed-
notlivych zastavkach a velikost za-
stavéného tizemi, které 500m obalové
z6ny jednotlivych zastavek u ZSJD

pokryvaji:
jT = ixisz + ixi
JE P JE JP

e ;T: Primérna doba dojizd’ky do ko-
neéného cile z jedné ZSJD.

e zF: Pocet spoji z jedné zastavky.

e I Celkovy pocet vSech spoju v do-
sahu jedné ZSJD.

® zP: Prinik zastavéného uzemi jedné
ZSJD a 500 m obalové zony jedné
zastavky.

e ;P: Celkova plocha priniku zasta-
véného uzemi jedné ZSJD a 500 m
obalovych zon vsech zastavek po-
kryvajicich ZSJD.

e zT: Primérny ¢as dojizdky z jedné
zastavky.?

Pii vypoctu proménné poctu spoji bylo
nutné vzit v ivahu, jak dosazitelné jsou
jednotlivé zastavky z uzemi ZSJD. To
bylo odvozeno z poméru toho, jaky
podil zastavéné¢ho Uizemi je pokryto
500 m obalovou zénou zastavky:

) zP
]S=Ej—szS

e S: Pocet spoju z jedné ZSJD.

e zP: Prinik zastavéného uzemi
a 500 m obalové zony jedné za-
stavky.

® j4: Zastavéné uzemi jedné ZSJD.

e zS: Pocet spoju z jedné zastavky.”)

Pii vypoctu proménné vzdalenosti
na zastavku jsme vyuzili metodu me-
feni pokryti izemi zastavkami MHD.
Tato metoda se v tizemi souvislé mést-
ské zastavby s hustou siti MHD zda
adekvatni. Vychazeli jsme z obalové
z6ny 500m euklidovské vzdalenosti.
Ta odpovida v redlném uzemi zhruba
800 m, tedy limitni vzdalenosti pro
pesi chiizi po mésté (viz vyse). Pokry-
ti izemi ZSJD jsme tak ziskali touto
jednoduchou GIS operaci:

vz =(3zP)+ ja

e jVZ:Vzdalenost na zastavku (pokry-
ti izemi zastdvkami) jedné ZSJID.

e zP: Prunik zastavéného uzemi jed-
né ZSJD a 500m obalové zony jed-
né zastavky.

® jA: Zastavéné uzemi jedné ZSJD.

B. Vybér analyzovaného tzemi

Pii vybéru zkoumaného tzemi jsme
vySli z centrdlnich polygonti zastave-
né¢ho uzemi, bez odloucenych sidel,
tak jak byly vytvofeny v ptedeslé fazi
vyzkumu [Felcman, Franke 2013].
Vzhledem k tomu, ze na$ vyzkum byl
zaméfen pouze na Ctvrti s pievazné
obytnym charakterem, vyloucili jsme
vsechny ZSJD s méné nez 100 oby-
vateli. Déale jsme vyloucili vsechny
ZSJD, jejichz izemi mélo prevazné ne-
obytny charakter. Dle izemniho planu
se v nich nachazely ptedevsim plochy
vyrobni ¢i rekreacni. Nakonec jsme
vylouc€ili centralni ¢asti mésta. Data
o poctu cestujicich jsou v centru mést
zkreslena vysokym poctem piestupu-
jicich pasazérii, velkym mixem funkeci
a lze predpokladat, ze velka Cast cest se
zde odehrava pésky. Popsanym vybe-
rem jsme do analyzy dostali 64 ZSJD
v Liberci (obr. 4).

1) Modelovy ptiklad: ZSJD ma pocet obyvatel 1000 a zastavéné tizemi 50 ha (tj. hustota 20 obyv./ha). Jeji zastavéné Gizemi piekryvaji pouze dvé
zastavky, ob¢ tizemim o rozloze 15 ha. Tyto zastavky maji po¢et nastupujicich obé 500. Zaroven obalové zony obou zastavek zasahuji i do sousednich
ZSJD, a to uzemim o rozloze 30 ha. V§echny sousedni ZSJD maji hustotu 40 obyv./ha. Pocet cestujicich z jedné zastavky spadajicich do fesené ZSJD
tak je vypocteno nasledovné: {(20 * 15) /[(20 * 15) + (40 * 30)]} * 500 = 100. Secteme cestujici z obou zastavek, ob¢é maji shodné parametry, tzn.
celkem je cestujicich z jedné ZSJD 200. Vysledek je podil cestujicich celkovym poétem obyvatel ZSJD = 0,2.

2

~

Modelovy piiklad: Zastavéné tizemi ZSJD piekryvaji pouze dvé zastavky, prvni izemim o rozloze 15 ha, druhd tizemim o rozloze 30 ha. Z prvni

zastavky odjizdi 20 spojt, z druhé 50 spoju. Z prvni zastavky je doba dojizd’ky 15 min. a z druhé 10 min. Vazeny pramér doby dojizd’ky ze ZSJD se
vypocte nasledovng: {[(20/70) * (15/45) * 151+ [(50/70) * (30 /45) * 101} / {[(20/70) * (15 /45)] + [(50/70) * (30 / 45)]} = 10,834 min. V&tsi
pokryti druhou zastavkou i jeji vy$si pocet spoji srazilo primérnou dobu dojizd’ky blize k jejimu pramémému ¢asu dojizd’ky.

3

~

Modelovy piiklad: Zastavéné izemi ZSJD ma rozlohu 50 ha a piekryvaji ho pouze dvé zastavky, prvni uzemim o rozloze 15 ha, druha uzemim

o rozloze 30 ha. Z prvni zastavky odjizdi 20 spoju, z druhé 50 spoji. Vazeny soucet vSech spoji dostupnych ze ZSJD se vypocte nasledovné:

[(15/50) * 20] + [(30 / 50) * 50] = 36.
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Obr. 4: Vybér ieSeného uizemi v Liberci s vyznacenim miry vyuZiti MHD v jed-
notlivych ZSJD. Z analyzy byly vylouceny lokality centrdlni a neobytné.

C. Statistické zpracovani dat

Pro vyhodnoceni vztahu mezi zmé-
fenymi proménnymi byly vypocitany
korela¢ni koeficienty. Byl pouzit Pear-
sontiv korelacni koeficient rp, ktery
popisuje linearitu vztahu, tzn., zohled-
nuyje, jak jsou jednotlivé body rozpty-
lené od kfivky vztahu. Vztahy mezi
proménnymi byly porovnany v parech
a nasledné byla vypocitana zavislost
proménnych v kazdém paru. Sila vzta-
hu byla vyhodnocena dle standardné
vyuzivanych métitek [Hendl 2004; Pett
1997]: |rp| = 0,3 — 0,5 znamena slabou
zavislost, |rp| = 0,5 — 0,7 stfedni zavis-
lost a [rp| = 0,7 — 1 zavislost silnou.

Pfi analyze jsme vyuzili Pearsoniv ko-
relaéni koeficient navzdory tomu, Ze
data nevykazovala normalni rozlozeni.
Z toho divodu jsme jesté provétili vy-
sledky pomoci regresni analyzy. Jeji po-
moci jsme se snazili urcit, jakou mirou
je ovlivnéno vyuziti MHD jednotlivymi

proménnymi, kterymi byly v této ana-
lyze primérna doba dojizd’ky do konec-
ného cile (doba jizdy), frekvence spojt
a pokryti izemi zastavkami MHD. Pro
vytvofeni regresniho modelu podle uve-
deného zadani byl pouzit program MS
Excel rozsifeny o statisticky doplnék
xlstat 2014. Z moznych modelid byl
na zakladé automatické volby promén-
nych zvolen za nejvhodnéjsi ten, ktery
vykazoval nejvyssi hodnotu indexu de-
terminace — R2. Tato hodnota urcuje,
jak piesna muze byt predikce hodnot
podle vytvofené regresni rovnice.

Vysledky

Nase vysledky zobrazujeme v nasledu-
jicich grafech. V ramci kompletni ana-
lyzy Liberce byl nejsilngjsi vztah iden-
tifikovan mezi vyuzitim MHD a poctem
spoju, tésn¢ za nim byl vztah vyuziti
MHD a pokryti Gzemi zastavkami. Dle
standardni klasifikace (viz kap. 3.C) lze

hodnotit tyto vztahy jako stfedni zavis-
lost na hranici se zavislosti silnou. Efekt
vzdalenosti do cile dojizd’ky byl o dost
slabsi a hodnoceny jako slaba zavislost.

Abychom zjistili celkovy vliv jednot-
livych proménnych na vyuziti MHD,
pouzili jsme regresni analyzu. Vysled-
ny regresni model s parametrem R2 =
0,48 je popsan rovnici ,,vyuziti MHD*
=0,12891 + 0,01356 * , pokryti zastav-
kami MHD* + 0,00071 * , pocet spoji‘.
Tteti proménna — doba jizdy — se ukaza-
la byt pro model méné piinosna, nez aby
jibylo vhodné do modelu zatadit. Index
determinace R2 s hodnotou 0,48 udava,
ze ze 48 % je vyuziti MHD determino-
vano pusobenim vlivli poctu spoji a po-
kryti zastavkami. Mizeme tedy uvést,
ze témeéf z poloviny je vyuziti MHD
vysvétleno vyslednym modelem, kte-
ry dale udava, ze pokryti zastavkami
ma veétsi vliv nez pocet spoju, piicemz
ob¢ pisobi na vyuziti MHD pozitivné.
Z druhé poloviny (52%) je vSak model
ovlivnén nezachycenymi vlivy.

Diskuse k vysledkum

Hned na zacatku diskuse je nutné zmi-
nit nékolik okolnosti, které limituji
moznosti interpretace nasich vysledku.
Predevsim testovany vzorek byl relativ-
né maly. Podrobné scitani cestujicich
neni ani zdaleka zpracované ve vSech
vétsich meéstech, navic pro zvolenou
metodu byla dulezitd monocentricka
struktura mésta. Zatimco v Ceskych
Budgjovicich neméla data vyuziti MHD
pouzitelnou strukturu, u Olomouce bylo
identifikovano vice centralnich bodu,
od sebe vzdaleny stied mésta a hlav-
ni nadrazi), takze analyza dostupnosti
cile dojizdky nemohla byt zvolenou
metodou provedena. Pouze v Liberci
zajistilo dominantni postaveni centralni
stanice Fiignerova dostatecnou pfesnost
pfi provedeni analyzy a interpretaci dat.

Mensi mnozstvi dat navic nevykazovalo
normalni rozlozeni, takze pouziti Pear-
sonova korelacniho koeficientu vede
k zavérim spiSe indikativnim. Na dru-
hou stranu regresni analyza potvrdila po-
meérné silnou vypovédni hodnotu naseho
modelu vici vysledkim (R2 = 48 %),
lze tedy usuzovat, ze pfi rozsahlejSim
vyzkumu by byly vysledky potvrzeny.
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Graf 1: Vztah vyuZiti MHD a poctu spoji v Liberci, rp = 0,69411
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Graf 2: Vztah vyuZiti MHD a vzddlenosti na zastavku v Liberci, rp = 0,665065
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Graf 3: Vztah vyuZiti MHD a vzddlenosti do cilové destinace v Liberci,

rp = -0,465225

Dal$im tskalim pfi interpretaci vysled-
ki je znamy problém ,slepice nebo
vejce”. V ramci Pearsonova testu jsme
hodnotili pouze korelace mezi jednotli-
vymi proménnymi. TudiZ nelze jedno-
duse tvrdit, Ze nejsiln€jsi vliv na miru
vyuziti MHD ma frekvence dostupnych
spoju. Je pfirozené, Ze pocet spoju za-
roven odrazi i poptavku po MHD, vliv
muze byt tudiz obousmérny. Zde je ov-
Sem na mist¢ interpretovat nase vysled-
ky v souvislosti s vysledky piedchoziho
vyzkumu, ktery se zabyval vztahem po-

pulacni hustoty a mirou vyuziti MHD.
Vztah hustoty na vyuziti MHD byl po-
mérné slaby a lamal se kolem hodnot 70
obyv./ha [Felcman, Silha 2015]. Samot-
na skutecnost, ze v okoli zastavky bydli
vice lidi, tedy i vice potencialnich uzi-
vatelt MHD, nevykdzala tak silny vliv
na jeji skute¢né vyuziti, jako frekvence
spoji MHD. To by znacilo, Ze zvySenim
frekvence spojt, popt. zahusténim site
zastavek lze obyvatele lokality stimulo-
vat k vy$s§imu vyuziti MHD.

Je ziejmé, ze takova stimulace by byla
z ekonomického pohledu vyhodnéjsi
tam, kde Zije vice lidi, tedy v lokalitach
s vysSi rezidencni hustotou. Byt by se
pomér cestujicich vlivem vyssi hustoty
neménil, i tak by jich bylo v absolutnich
Cislech vice. Zde ovsem narazime na pro-
blém tzv. paradoxu kompaktniho mésta —
tfeba Ze je v mnoha ohledech ekologicky
a ekonomicky vice udrzitelné, velka cast
lidi v ném nechce Zit (podrobné napf.
Howley [2009] nebo Neuman [2005]). Pti
planovani mésta a jeho dopravni obsluz-
nosti je tak tieba vyvazovat ekologickou
a ekonomickou udrzitelnost reprezento-
vanou spiSe zahu$ténou zastavbou vici
atraktivit¢ prostiedi mésta. A ta je v o¢ich
velké ¢asti obyvatel reprezentovana spise
veétsim mnozstvim volnych a zelenych
ploch vhodnych pro rekreaci. V kontextu
na$cho vyzkumu je navic tfeba zohled-
nit specifika stfedné velkych mést oproti
velkym metropolim. Ve stfedné velkych
méstech nejsou takové kariérni moznosti,
je kulturni vyziti apod. (komplexné napf.
v Glaeser [2012]). Na druhou stranu jsou
tato negativa vyvazena vys$§im standar-
dem zivotniho prostredi a snaz dostup-
né zelené pro rekreaci. Exaktni postupy
vyhodnocovani dostupnosti volné kraji-
ny a vyhodnocovani vyuziti MHD vici
parametrim zastavby mohou napomoci
prave pti vyvazovani kladi a zapori roz-
Sitovani zastavéného izemi mésta.

V tomto kontextu lze rozhodné jako
nejzajimavéjsi vystup vyzkumu oznacit
efekt proménné vzdalenosti do cile do-
jizdky (doba jizdy). Ta totiz vykazala
o dost slabsi vztah vici vyuziti MHD,
coz je ptekvapivy vysledek pfi srovna-
ni s vySe citovanymi zahranicnimi vy-
zkumy. Meta-analyzy R. Cervera a R.
Ewinga [2001; 2010] vykazovaly u této
proménné naopak efekt nejsilngjsi. Pti
podrobngjsim pohledu na vyzkumy, kte-
ré byly pfedmétem jejich meta-analyz
ovsem zjistime, Ze jejich struktura byla
od naseho vyzkumu velmi ¢asto odlisna.
Nedochazelo v nich k eliminaci central-
nich ¢asti mésta, autofi velmi Casto mé-
fili parametr ,,destination accessibility"
jako mnozstvi cili dojizd’ky v dosahu
bydlisté¢ namisto doby jizdy do centra,
zavislou proménnou byla ¢astéji vzdale-
nost ujeta osobnim automobilem, nikoliv
mnozstvi cestujicich ve vefejné dopra-
ve. Jejich vysledky tak odrazily pfiroze-
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nou skute¢nost, Ze v centralnich ¢astech
aglomeraci lidé pouzivaji auto mnohem
méné. VeétSina zahranicnich vyzkumi
se navic zabyva rozlehlymi aglomera-
cemi v USA, je tedy tieba reflektovat
podstatny rozdil oproti stale mimotadné
kompaktni struktufe mnohem mensich
krajskych mést v CR. V piipadé Liberce
jde navic o jednoznaéné monocentric-
ké mésto a na§ vyzkum tak mohl zaci-
lit s pomémé vysokou piesnosti pouze
na dojizdgjici z perifernich oblasti do to-
hoto jediného centra.

Zaveér

Vysledky naseho vyzkumu obsahuji do
urcité miry optimistické sdéleni, ze
i ve vzdalengjsich pfedméstich stfedné
velkych mést v CR lze Gispé§né moti-
vovat k vyuzivani MHD. Cestovni ¢asy
jsou prozatim dostatecné kratké, aby
definitivné neodrazovaly své potencial-
ni cestujici. Zakladni vyzkumna otazka
uvozena v nazvu tohoto piispévku zni,
zda Ize uplatnit princip Finger-planu
i u rozvoje stiedné velkych mést v CR.
Nase odpovéd’ na tuto otazku je kladna.

Vysledky naseho vyzkumu naznacuji, ze
vetsi vzdalenost od centra neni tak ne-
zdolnou prekazkou pro pouzivani MHD.
Pro jeji vyssi vyuziti je pfedevsim vhod-
né zvySovat frekvenci spojui a dostupnost
zastavek. K vyssi provozni a ekonomic-
ké efektivite téchto opatfeni Ize sméfovat
usmérilovanim rozvojové aktivity podél
radidlnich linek vetejné dopravy. Tim
se zajisti 1 ochrana centralni ¢asti mésta
pted jejim odfezavanim od okolni volné
krajiny. Pfesné na téchto principech je
zalozen i kodansky Finger-plan.
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ENGLISH ABSTRACT

Will the principle of the Copenhagen Finger Plan apply for the Czech Republic? by Jindfich Felcman & Martin Silha

The spread of built-up areas is a basic issue for current urban planning. 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 dialectic conflict, the 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.
This article presents the results of a series of earlier studies testing the principles of this development in the setting of
middle-sized Czech cities. The main part of the article deals with the latest study in which the relation between the urban
setting and the use of urban transportation is explored. The results indicate that application of the principles of radial
development in middle-sized Czech cities is feasible.
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