
 

 

FAKULTA ŽIVOTNÍHO PROSTŘEDÍ 

KATEDRA APLIKOVANÉ GEOINFORMATIKY A 

ÚZEMNÍHO PLÁNOVÁNÍ 

 

BAKALÁŘSKÁ PRÁCE 

Kompaktní Smíchov City 

 

 

Vedoucí práce: Ing. arch. Vlaďka Kirschner, Ph.D. 

Autor práce: Daniel Krušina 



 

 

  



 

 

  



 

 

 



 

 

 

 

 

Prohlášení 

Prohlašuji, že jsem tuto bakalářskou práci vypracoval samostatně, pod vedením paní 

Ing. arch. Vlaďky Kirschner, Ph.D., za použití odborné literatury, která byla řádně 

ocitována a uvedena v seznamu literatury. Dále prohlašuji, že se tištěná verze 

shoduje s verzí odevzdanou přes Univerzitní informační systém. 

V Praze dne ………………..     ………………………... 

Podpis studenta 



 

 

  

Poděkování 

Rád bych touto cestou poděkoval mé vedoucí práce paní Ing. arch. Vlaďce 

Kirschner, Ph.D. za trpělivost a odborný přístup. Zároveň bych chtěl poděkovat panu 

Ing. arch. Tomáši Koňaříkovi z ateliéru A69 – architekti za poskytnutí urbanistické 

studie projektu Smíchov City. V poslední řadě bych rád poděkoval své rodině, která 

mě při psaní práce podporovala.  

V Praze dne ………………..     ………………………... 

Podpis studenta 

 

 



 

 

Abstrakt 

Bakalářská práce "Kompaktní Smíchov City" hodnotí plánovanou výstavbu z hlediska 

kompaktnosti zástavby a odpovídá na otázku, zda je Smíchov City na základě 

požadavků OECD kompaktní čtvrtí. V teoretické části je představena řada konceptů 

kompaktního města dle odborné literatury, spolu s jeho definicí OECD. Rovněž je 

provedena rešerše přístupů, na jejichž základě lze kompaktnost měřit. V analytické 

části práce je zhodnocena budoucí zástavba developerského projektu Smíchov City 

z hlediska třech klíčových charakteristik OECD. První z nich hodnotí fyzickou 

kompaktnost s vysokou hustotou zástavby za pomoci analýz zastavěnosti a faktoru 

hustoty. Druhá se zaměřuje na napojení na hromadnou dopravu, v rámci které, je 

sledována pěší dostupnost zastávek MHD. Poslední charakteristika je rozdělena na dvě 

analýzy týkající se dostupnosti práce a dostupnosti základní občanské vybavenosti.  

Klíčová slova 

Smíchov City, hustota zástavby, kompaktnost 

Abstract 

The bachelor thesis "Compact Smíchov City" evaluates the planned construction from 

the perspective of urban compactness and answers the question if Smíchov City is 

compact city quarter based on OECD requirements. In the theoretical framework 

section several compact city concepts are introduced based on reliable literature, along 

with the OECD definition. Furthermore, a research related to various approaches based 

on which compactness can be measured is carried out. The future housing development 

project Smíchov City is evaluated based on the three key OECD characteristics in the 

analytical part of the thesis. First of them evaluates physical compactness with high 

density with help of built-up area analyses and density factor. The second one 

concentrates on public transportation, in frame of which walking access to public 

transportation stops is in focus. The last key characteristic is divided into two analyses 

related to job accessibility and local services accessibility. 
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1. Úvod 

Smíchov City, developerský projekt, který změní podobu jednoho z pražských 

brownfieldů s největším potenciálem k transformaci v Praze, pomalu přechází z fáze 

plánování do fáze výstavby. Mělo by se jednat o ucelenou čtvrť, která nabídne 

kombinaci bytových, administrativních a komerčních prostor spolu s funkčními 

veřejnými prostory a kvalitním napojením na hromadnou dopravu. Cílem developera 

je vytvoření tzv. živého města, jakým jsou aktuálně některé pražské čtvrti jako 

Vinohrady, Vršovice, Žižkov, Holešovice nebo Dejvice. 

V současné době je kladen důraz na budování měst, která jsou centrem hospodářských 

aktivit, kvalitním místem pro život a zároveň minimalizují svůj dopad na životní 

prostředí. V urbanistickém plánování se v této souvislosti stále častěji objevuje 

odborný pojem kompaktní město, a to i přesto, že jeho přesná a všeobecně uznávaná 

definice není stanovena. Jsou ovšem známy některé spolu související požadavky, které 

by mělo kompaktní město splňovat. Právě dodržování základních principů 

kompaktního města může být důležitým prvkem urbanistického plánování pro 

udržitelnost města. 

1.1 Cíle práce 

Cílem práce je zhodnotit plánovanou výstavbu projektu Smíchov City z hlediska 

kompaktnosti zástavby a odpovědět na otázku, zda je Smíchov City kompaktní čtvrtí. 

Pro tyto účely byla vybrána definice mezinárodní organizace OECD. Práce vychází z 

globálního dokumentu Compact City Policies: A Comparative Assessment, který 

popisuje tři základní charakteristiky kompaktního města (OECD ©2012): 

- fyzická kompaktnost s vysokou hustotou zástavby 

- napojení na hromadnou dopravu 

- dostupnost práce a základní občanské vybavenosti 
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2. Charakteristiky kompaktního města 

Jednoznačná definice kompaktního města prozatím neexistuje, avšak je známa celá 

řada teorií, jež se touto problematikou zabývají. Prvními, kdo použil termín kompaktní 

město, byli Dantzig a Saaty v roce 1973. Ti navrhli kruhové město s průměrem 8 840 

stop, které bylo schopno pojmout 250 000 obyvatel a v případě potřeby bylo možno 

tuto kapacitu navíc zmnohonásobit. Centrální jádro zde tvořila obchodní, průmyslová, 

zábavní a servisní střediska. Jádro samotné obklopovala obytná zástavba, uprostřed 

které vedl kruhový prsten, jehož součástí byly školy, kliniky a hřiště. Vrcholem celé 

zástavby pak byl velký rekreační park. Pozornost neunikla ani dopravnímu systému, 

ten se však věnoval pouze futuristickému využití elektromobilů. Dle těchto 

průkopníků by kompaktní město měly dále charakterizovat vysoká hustota, jasná 

hranice, smíšené využití půdy a sociální funkce.  

Na přelomu tisíciletí se touto problematikou zabývala Elizabeth Burton (2002), která 

nastiňuje tři aspekty kompaktního města, jimiž jsou vysoká hustota, smíšené využití 

území a intenzita. První dva souvisejí s formou kompaktního města, zatímco třetí se 

zaměřuje na proces přeměny původního města na kompaktnější. Celkově jsou tyto 

aspekty velmi různorodé a představují např. město s vysokou hustotou zástavby a 

s vysokým průměrem hustoty osídlení či město s rozmanitou nabídkou zařízení a 

služeb. 

Koncept kompaktního města definuje i Jenks (2005), který říká, že město: „musí mít 

formu a rozměry vhodné k pěší chůzi, cyklistice a efektivní veřejné dopravě spolu s 

kompaktností, která podporuje sociální interakci.“ Zbudování kompaktního města je 

podle něj „jedním ze způsobů, jak snížit dojezdovou vzdálenost, tudíž zredukovat emise 

a skleníkové plyny, a tím omezit globální oteplování.“ Ve své publikaci „The Compact 

City“ dokonce tvrdí, že za vzorová kompaktní města a ideální místo k životu mnozí 

považují rozvinutá jádra evropských historických měst, především díky jejich vitalitě 

a různorodosti. 

Globální dokument OECD (2012) vystihuje definici kompaktního města pomocí třech 

klíčových charakteristik. Jedná se o fyzickou kompaktnost s vysokou hustotou 

zástavby, napojení na hromadnou dopravu a dostupnost práce a základní občanské 
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vybavenosti. Tyto charakteristiky jsou hlavním podkladem pro analytickou část práce 

a detailněji je popisují následující kapitoly. 

2.1 Fyzická kompaktnost  

Hlavními charakteristikami, na jejichž základě lze hodnotit kompaktnost města jsou 

tzv. fyzické neboli morfologické prvky. Mezi tyto prvky se řadí hustota a vzájemná 

prostorová blízkost. Hustota zahrnuje to, jak intenzivně je využívána městská půda, a 

vzájemná prostorová blízkost představuje umístění městských aglomerací 

v metropolitní oblasti. Další nezbytné prvky pak tvoří i veřejné prostory včetně 

náměstí, ulic a parků. (OECD ©2012) 

Níže na obrázku 1 jsou uvedeny morfologické prvky na příkladech tří typů zástavby, 

u nichž se plocha celkového území a počet bytových jednotek neliší, hustota a 

prostorová vzdálenost jsou ovšem rozdílné. První příklad zobrazuje nízkopodlažní 

domky zabírající velkou plochu daného území, což poukazuje na nízkou intenzitu 

využití městské plochy neboli nízkou hustotu. Druhý obrázek znázorňuje menší počet 

budov s vyšší podlažností, jejich vzdálenost na celkové ploše území je ovšem příliš 

velká. Poslední příklad zachycuje tyto budovy s nižší prostorovou vzdáleností, které 

tak tvoří kompaktnější zástavbu. (OECD ©2012) 

 

 Dle definice OECD (2012) je důležité splnění následujících charakteristik: 

- intenzivní využití městské plochy (vysoká hustota) 

- blízkost a přilehlost městských aglomerací (nízká prostorová vzdálenost) 

- zřetelná hranice mezi využitím městské a venkovské půdy na okraji města 

- přítomnost veřejných prostranství (např.: náměstí, ulice nebo parky) 

Obrázek 1: Morfologické prvky města (vlastní zpracování, OECD ©2012) 

 

Obrázek 2: Příklad zastavěné plochy (MMR, 2020)Obrázek 3: Morfologické prvky města (OECD 

©2012) 

 

Obrázek 4: Příklad zastavěné plochy (MMR, 2020) 

 

Tabulka 1: Standard dostupnosti MHD (vlastní zpracování; Maier, 2016)Obrázek 5: Příklad zastavěné 

plochy (MMR, 2020)Obrázek 6: Morfologické prvky města (vlastní zpracování, OECD ©2012) 

 

Obrázek 7: Příklad zastavěné plochy (MMR, 2020)Obrázek 8: Morfologické prvky města (OECD 

©2012) 
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Jak popisuje ve své přednášce Čerba (2013), morfologie zástavby disponuje 

horizontální dimenzí neboli plošným rozmístěním objektů (2D) a vertikální dimenzí 

neboli výškovou členitostí objektů (3D). V rámci této práce bude 2D parametr 

vyhodnocen na základě analýzy zastavěnosti lokality a parametr 3D bude vycházet 

z výpočtu faktoru hustoty. Tyto dva parametry budou popsány v následujících 

kapitolách spolu se souvisejícími pojmy podlažnost a struktura zástavby.  

 Zastavěnost lokality (2D) 

Zastavěnou plochu, jejíž příklad je uveden na obrázku 2, podrobněji definuje Stavební 

zákon § 2 odstavec (7): „Zastavěná plocha pozemku je součtem všech zastavěných 

ploch jednotlivých staveb. Zastavěnou plochou stavby se rozumí plocha ohraničená 

pravoúhlými průměty vnějšího líce obvodových konstrukcí všech nadzemních i 

podzemních podlaží do vodorovné roviny.“  

V české odborné literatuře se lze setkat s pojmem koeficient zastavění pozemku (dále 

jen KZP), který vyjadřuje poměr mezi součtem výměr zastavěných ploch na pozemku 

k výměře tohoto pozemku. Zastavěnost lze však sledovat nejen na úrovni jednotlivých 

pozemků či stavebních bloků, ale i na úrovni celé lokality. Hudeček a kol. (2018) 

definují zastavěnost lokality jako: „poměr mezi množstvím zastavěných ploch 

budovami a rozlohou konkrétní lokality“. Ideální hodnota zastavěnosti by podle Kriera 

(2001) měla činit 65 – 75 %. V analytické části práce bude pro účely výpočtu 

zastavěnosti lokality Smíchov City aplikován následující vzorec znázorňující výsledek 

v procentech (Hudeček a kol., 2018). 

Vzorec pro výpočet zastavěnosti: 

x [%]=
zastavěné plochy

velikost řešeného území
*100 

Obrázek 2: Příklad zastavěné plochy (MMR ©2020) 

 

Tabulka 2: Standard dostupnosti MHD (vlastní zpracování; 

Maier, 2016)Obrázek 9: Příklad zastavěné plochy (MMR, 

2020) 

 

Tabulka 3: Standard dostupnosti MHD (vlastní zpracování; 

Maier, 2016) 

 

Obrázek 10: Urbanistická studie Smíchov City (Výstava 

©2020)Tabulka 4: Standard dostupnosti MHD (vlastní 

zpracování; Maier, 2016)Obrázek 11: Příklad zastavěné plochy 

(MMR, 2020) 

 

Tabulka 5: Standard dostupnosti MHD (vlastní zpracování; 

Maier, 2016)Obrázek 12: Příklad zastavěné plochy (MMR, 

2020) 
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 Faktor hustoty (3D) 

Faktor hustoty je v české terminologii zakotven především jako index využití území či 

koeficient podlažních ploch (dále jen KPP). V tuzemské literatuře tento termín 

definuje Maier (2004) jako poměr celkové podlažní plochy k ploše pozemku. Ve 

světové literatuře se touto problematikou zabývá např. Tröger (2015). Ten taktéž 

uvádí, že běžný způsob výpočtu faktoru hustoty odpovídá „poměru mezi celkovou 

podlažní plochou všech budov s korespondující plochou řešeného pozemku“. Celková 

podlažní plocha odpovídá součtu tzv. hrubých podlažních ploch (dále jen HPP) 

nadzemních (ve většině případů) podlaží všech budov uvnitř obvodu ve vztahu 

k celkové ploše stejného obvodu (Maier, 2004). 

Vzorec pro výpočet faktoru hustoty: 

x = 
celková podlažní plocha všech budov v řešeném území

celková plocha řešeného území
 

Výpočtem hrubých podlažních ploch se zabývají metodické návody a výklady 

k platnému územnímu plánu z Institutu plánování a rozvoje hlavního města Prahy 

(dále jen IPR) (2016). Dle těchto postupů se do HPP započítává nejen plocha každého 

nadzemního podlaží (dále jen NP) vypočtená na základě vnějších rozměrů budovy, ale 

i ustupující patra, části podkroví, lodžie, zastřešená atria a některé další prvky. Naopak 

se do těchto ploch nezapočítávají například balkony vyčnívající přes fasádu, pochozí 

terasy, plochy podzemních garáží či neprodejní sklady. 

 Podlažnost 

Podlažnost neboli průměrný počet podlaží představuje v územním plánu pouze 

pomocný údaj. Její funkce je čistě informativní a stanovuje průměrný počet podlaží na 

území řešené lokality. Podlažnost lze vypočítat jako poměr celkové podlažní plochy k 

zastavěné ploše všech objektů v řešeném území (IPR, 2016). V rámci této práce je 

však tento vzorec využit pro výpočet celkových podlažních ploch nadzemních podlaží. 

Vzorec pro výpočet celkových podlažních ploch: 

x = podlažnost * zastavěná plocha všech objektů v řešeném území 
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 Struktura zástavby 

Struktura neboli prostorová kompozice je jednou z nejvýznamnějších charakteristik 

území a nedílnou součástí charakteru místa. Její hlavní myšlenka se opírá o členění 

struktury zástavby podle většiny shodných vlastností. Pod tímto pojmem si lze 

představit jakousi hmotovou skladbu, která popisuje přibližnou půdorysnou i 

výškovou skladbu zástavby. S postupem času byla vytvořena celá řada dělení, do 

kterých lze řadit jednotlivé typy struktur. Tímto dělením se zabývali například 

Ouředníček a Temelová (2012), kteří pro účel své studie rozdělili strukturu zástavby 

do šesti kategorií: Historická zástavba, Vilové čtvrti, Činžovní domy, Sídliště, Domky 

v kompaktní zástavbě a Venkovská sídla. Této problematice se věnují i Hudeček a kol. 

(2018), kteří pro svou práci stanovili sedm základních urbanistických struktur, kterými 

disponují téměř všechna středoevropská města. Klíčové dělení však přináší územně 

analytické podklady (dále jen ÚAP) (2016), které v lokalitách města rozlišují deset 

typů struktur a tři typy struktur v parkových lokalitách. Některé ze základních typů 

jsou popsány níže. 

Rostlá struktura odpovídá zejména historickému jádru města. Vyznačuje se především 

svou stabilizovanou urbánní strukturou v blízkosti obchodních stezek a trhů. Je typická 

nepravidelnými bloky, pokřivenými ulicemi a kamennými náměstími (Hudeček a kol., 

2018). Mezi příklady takových lokalit patří například asanované židovské město, 

Vyšehrad či Pražský hrad (ÚAP ©2016). 

Bloková struktura je typická zástavba z přelomu 19. a 20. století, která se vyznačuje 

především kompaktními uzavřenými bloky. Její kompozice má jasnou hierarchii s 

vloženou dominantou (kostel apod.) uprostřed náměstí, jež je zpravidla opatřeno 

parkovou úpravou (ÚAP ©2016). Mezi typické lokality s převažující blokovou 

strukturou se řadí například: Karlín, Vinohrady, Dejvice, Holešovice a Žižkov (ÚAP 

©2008). Prvky veřejné vybavenosti jsou situovány převážně v parterech1 budov 

s dobrou dostupností (Hudeček a kol., 2018). 

                                                 

1 Parter - živé přízemní prostory domů otevřené do ulice, s funkcemi obchodů, restaurací či služeb. 
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Hybridní struktura představuje město 21. století, které kombinuje prvky města i 

periferie. Struktura je tvořena především intenzivnější zástavbou z polootevřených 

bloků postavených na pravidelném rastru. Bohužel tato struktura není na území Prahy 

příliš zastoupena, avšak jejím příkladem může být lokalita Rohanské nábřeží. (ÚAP 

©2016) 

Heterogenní struktura se vyznačuje zejména svou různorodostí. Kombinuje blokovou 

strukturu se strukturou zahradního města i strukturou modernistického sídliště. 

Typickou lokalitou s hybridní strukturou jsou Strašnice. (ÚAP ©2016) 

Vesnická struktura je strukturálně nejrozmanitější. Zcela typické je pro ni těžiště 

vytvořené v blízkosti původních obchodních stezek či mocenské nebo sakrální stavby. 

Veřejná prostranství jsou zde zastoupena pouze v podobě ulic a návsi (náměstí). 

Dalším znakem je i umísťování produkčních areálů a areálů s občanskou vybaveností 

na okraj těchto lokalit do kontaktu s volnou krajinou. (ÚAP ©2016) 

Struktura zahradního města propojuje silné stránky života ve městě se silnými 

stránkami života na venkově (Howard, 1965). Jednodušeji řečeno, jedná se o solitérní 

vily umístěné jednotlivě v zahradách. Hlavním znakem je bariéra mezi veřejným a 

neveřejným prostorem, kterou tvoří plot (Hudeček a kol., 2018). Mezi typické pražské 

lokality se řadí: Ořechovka, Zahradní město, Spořilov a další (Kučera, 2012). 

Modernistickou strukturu tvoří převážně solitérní stavby obklopené parkem (ÚAP 

©2016). Hlavním znakem je v tomto případě vytváření těžiště v blízkosti stanice 

hromadné dopravy. Do této skupiny se řadí především pražská sídliště jako: Sídliště 

Ďáblice, Sídliště Řepy, Sídliště Bohnice a další (Hudeček a kol., 2018). 

2.2  Dostupnost 

Dostupnost je vnímána jako ukazatel, který na základě přístupnosti nebo dosažitelnosti 

objektu k ostatním objektům určuje jeho postavení v prostorové struktuře (Kusendová, 

1996). Na téma dostupnost se zaměřili Horák a kol. (2003), kteří tvrdí, že se stanovuje 

na základě vzdálenostních charakteristik v rámci bodové nebo liniové struktury. Ve 

své publikaci se taktéž zaměřili na dělení dostupnosti, které vychází z použitých 

jednotek a tvoří ho pět kategorií - Metrické, Časové, Topologické, Cenové a Ostatní 
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(Horák a kol. 2003). Pro tuto práci bude využito dělení, se kterým přichází Maier 

(2016). Ten rozlišuje tři základní typy dostupnosti: 

- Fyzická 

- Časová 

- Sídelně strukturální 

Fyzická dostupnost vyjadřuje fyzickou vzdálenost mezi výchozím bodem (např. vchod 

obytného domu) a cílovým bodem (např. vstup do budovy občanské vybavenosti). 

Vyhodnocení fyzické dostupnosti se standardně provádí měřením skutečné fyzické 

vzdálenosti po veřejně přístupných cestách, které jsou určeny pro pěší pohyb. Pokud 

je měření skutečné fyzické vzdálenosti po veřejných komunikacích komplikované 

(např. kvůli velikosti území či absenci dat uliční sítě), je využívána tzv. vzdušná 

vzdálenost. K přepočtu mezi vzdušnou vzdáleností a skutečnou fyzickou vzdáleností 

slouží tzv. redukční koeficient s hodnotou 1,3. (Maier, 2016) V rámci práce bude 

sledovaná hodnota skutečné fyzické vzdálenosti získaná ze standardů dostupnosti 

přepočtena právě za pomoci tohoto redukčního koeficientu (1,3). Ten bude využit při 

stanovení limitních hodnot, které budou sledovány v rámci kapitol Napojení na 

hromadnou dopravu a Dostupnost základní občanské vybavenosti. To znamená, že 

sledovaný standard dostupnosti např. zastávek MHD (300 m skutečná fyzická 

vzdálenost) bude po přepočtení činit 231 metrů. (Maier, 2016) 

Časová dostupnost se sleduje dvěma způsoby, a to jako čas potřebný k překonání 

docházkové vzdálenosti nebo jako čas dojezdu při použití hromadné či automobilové 

dopravy. Při pěší chůzi je do výpočtu zařazena rychlost dospělého chodce 4 km/h 

(Maier, 2016). Hodnotu časové dostupnosti je možné si díky dnešním moderním 

technologiím snadno ověřit za pomoci webových portálů mapy.cz či 

google.maps.com, a to jak v případě využití pěší docházky, tak i při využití hromadné 

či automobilové dopravy. Jak říká Hudeček (2008): „čas je v současnosti mnohem 

důležitější než vzdálenost“.  

Pro vyhodnocení fyzické či časové dostupnosti se zpravidla využívají tzv. izochrony. 

Ty představují jakési obalové zóny, kterých lze dosáhnout z určitého místa v rámci 

sledované hodnoty standardu dostupnosti. Tyto obalové zóny mohou být tvořeny 
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liniemi nebo kružnicemi (Olivková, 2015). Pro zpracování analýz zaměřených na 

dostupnost, jež jsou součástí této práce, bude využito výhradně kružnicových 

izochron. V souvislosti s fyzickou a časovou dostupností je třeba zmínit i pojem 

docházková vzdálenost, která představuje pěší dostupnost. Přesněji řečeno se jedná o 

hodnotu, kterou je člověk ochoten překonat v rámci dosažení určité potřeby bez použití 

automobilové či hromadné dopravy. Gehl (2012) například tvrdí, že se jako hodnota, 

kterou je většina lidí ochotna ujít, často uvádí vzdálenost 500 metrů. 

Sídelně strukturální dostupnost se sleduje na území obce, popřípadě sídla, v závislosti 

na velikosti populace (Maier a Šindlerová, 2018). Posuzuje přítomnost veřejné 

infrastruktury na území obce či sídla s ohledem na zařazení v sídelní struktuře. 

V případě, že daná infrastruktura nemusí být obsažena v daném sídle, posuzuje se její 

časová dostupnost za použití veřejné hromadné dopravy na základě standardu časové 

dostupnosti (Maier, 2016). 

 Napojení na hromadnou dopravu 

Cílem hromadné dopravy je zajištění dopravní obsluhy v požadované kvalitě a 

kvantitě na území města za použití dopravních prostředků. Městská hromadná doprava 

(dále jen MHD) se značně podílí na rovnováze a rozvoji sídelních či městských 

struktur (Folprecht, 2005). „Účelem hromadné dopravy je poskytovat veřejně 

přístupnou mobilitu přes vybrané části města. Její účinnost je založena na přepravě 

velkého množství lidí a dosažení úspor z rozsahu. Zahrnuje prostředky jako tramvaje, 

autobusy, metro nebo trajekt“ (Rodrigue a kol., 2006). 

V případě hlavního města tento systém zajišťuje Pražská integrovaná doprava (dále 

jen PID), která zde zastupuje pojem MHD. Tento systém pracuje především na základě 

efektivity provozu a jeho preference je založena na páteřní kolejové dopravě (metro, 

tramvaje, železnice). Autobusová doprava v tomto případě slouží pouze jako podpora 

té kolejové (PID ©2020). 

Napojení na hromadnou dopravu tvoří druhou klíčovou charakteristiku kompaktního 

města dle definice OECD (2012). Zaměřuje se zejména na to, jak účinně je využívána 
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městská půda, jak systémy veřejné dopravy usnadňují mobilitu v městských oblastech 

a jak umožňují efektivní fungování těchto městských oblastí.  

Analytické zpracování této kapitoly bude sledovat pěší dostupnost zastávek hromadné 

dopravy na území Smíchov City. S ohledem na to, že napojení na hromadnou dopravu 

představuje jednu z klíčových charakteristik kompaktního města, lze předpokládat, že 

jsou na ni v této souvislosti kladeny i vysoké nároky. V důsledku toho by měla být 

pěší dostupnost MHD hodnocena dle dolních hranic standardů dostupnosti. 

Vhodný údaj standardu dostupnosti celého systému pražské MHD popisuje PID, který 

stanovuje mezní hodnotu docházkové vzdálenosti pro kompaktní sídlo s vysoko-

podlažní zástavbou na 400 metrů s přípustným prodloužením docházkové vzdálenosti 

ve specifických případech na 600 metrů, přičemž toto prodloužení může zabírat 

maximálně 20 % plochy sídla (PID ©2017). Při porovnání této hodnoty se standardem 

dostupnosti, který je popsán v rámci „Standardů dostupnosti veřejné infrastruktury“, 

však byla zjištěna vzájemná neshoda. Hodnoty, které uvádí Maier právě v této 

publikaci, stanovují ještě přísnější standard dostupnosti, který na území se souvislou 

kompaktní zástavbou činí 300 metrů fyzické pěší dostupnosti (Maier, 2016).  

V případech, u kterých by vyhodnocení dostupnosti po veřejných pozemních 

komunikacích bylo příliš složité, doporučuje Maier (2016) aplikovat redukční 

koeficient tak, aby bylo docíleno jednotky vzdušné vzdálenosti. Jak ukazuje tabulka 1, 

limitní hodnota dostupnosti MHD v rámci projektu Smíchov City je stanovena na 231 

metrů. 

Tabulka 1: Standard dostupnosti MHD (vlastní zpracování; Maier, 2016) 

 

Obrázek 13: Urbanistická studie Smíchov City (Výstava ©2020)Tabulka 6: Standard dostupnosti MHD 

(vlastní zpracování; Maier, 2016) 

 

Obrázek 14: Urbanistická studie Smíchov City (vlastní zpracování, Výstava ©2020) 

 

Obrázek 15: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018)Obrázek 16: Urbanistická studie 

Smíchov City (Výstava ©2020)Tabulka 7: Standard dostupnosti MHD (vlastní zpracování; Maier, 

2016) 

 

Obrázek 17: Urbanistická studie Smíchov City (Výstava ©2020)Tabulka 8: Standard dostupnosti MHD 

(vlastní zpracování; Maier, 2016) 

Veřejná infrastruktura         

Okruh / Druh / Typ Výchozí Cílový

ZASTÁVKA HROMADNÉ 

DOPRAVY**
vstup do objektu / 

na pozemek areálu 

z veřejného 

prostranství

střed nástupiště fyzická - pěší docházka - 

skutečná z použití veřejně

přístupných komunikací 

300 m* 231 m

* v území se souvislou kompaktní zástavbou, tj. převážně bloky tvořené vícepodlažními domy včetně sídlišť

** neuvažují se zastávky s předpokladem obsluhy výhradně účelovými spoji (například školní spoje)

Bod sledovaný pro dostupnost Typ dostupnosti Standard 

dostupnosti

Sledovaná dostupnost 

po aplikaci redukčního 

koeficientu
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 Dostupnost práce  

Dostupnost práce představuje jednu ze základních každodenních potřeb, a zřejmě 

proto odpovídá i třetí klíčové charakteristice definice kompaktního města dle OECD 

(2012). Cílem této charakteristiky je zhodnotit, jak snadno se mohou obyvatelé dostat 

do práce pěší chůzí či veřejnou dopravou. Například Krier (2001) popisuje funkční 

městskou čtvrť jako lokalitu uspořádanou v časové dostupnosti 10 minut (800 m), 

v rámci které by měly být uspokojeny pravidelné i občasné potřeby obyvatel. Dále se 

ve světové literatuře touto problematikou zabývá studie „Walkability standards“ 

(2017), která uvádí, že se v plánovacích studiích nejčastěji vyskytují vzdálenosti od 

1/8 míle (200 m) do 1 míle (1 600 m), přičemž nejvíce používaným standardem 

určujícím ideální pěší dostupnost je ¼ míle (400 m). S touto hodnotou přichází i Pikora 

a kol. (2001), kteří stanovují vzdálenost 400 m (5 min), nebo Maier (2016), který 

vysvětluje, že by se pro plochu o zhruba 30 ha měla rovněž použít dostupnost 400 m. 

Průzkum asociace ABSL z roku 2015, kterému bylo podrobeno více než 1 400 

zaměstnanců pražských firem, uvádí, že drtivá většina respondentů (92 %) žije v 

dojezdové vzdálenosti do práce 60 minut a jako způsob dopravy volí nejčastěji 

městskou hromadnou dopravu. Na základě tohoto průzkumu bude limitní hodnota 

dostupnosti práce v analytické části činit 60 minut, přičemž sledovaným dopravním 

prostředkem bude metro, které díky své segregaci od ostatní dopravy disponuje 

nejvyšší přepravní kapacitou a spolehlivostí (Drdla, 2005).  

 Dostupnost základní občanské vybavenosti 

Pojem občanská vybavenost se zaměřuje na výskyt, množství, kapacitu a rozmístění 

jednotlivých objektů občanského vybavení v dané lokalitě a odráží standard životní 

úrovně obyvatel (ÚÚR, 2012). Jednotlivé objekty občanského vybavení popisuje 

zákon č. 183/2006 Sb. známý jako Stavební zákon, který stanovuje: „Občanské 

vybavení jsou stavby, zařízení a pozemky sloužící například pro vzdělávání a výchovu, 

sociální služby a péči o rodiny, zdravotní služby, kulturu, veřejnou správu, ochranu 

obyvatelstva.“ Ke stavebnímu zákonu se připojuje i vyhláška č. 501/2006 Sb., která 

říká, že objekty občanského vybavení „dále zahrnují pozemky staveb a zařízení pro 

obchodní prodej, tělovýchovu a sport, ubytování, stravování, služby, vědu a výzkum, 
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lázeňství a pozemky související dopravní a technické infrastruktury a veřejných 

prostranství. Plochy občanského vybavení musí být vymezeny v přímé návaznosti na 

kapacitně dostačující plochy dopravní infrastruktury a být z nich přístupné.“ To 

vypovídá o tom, že společně s bydlením, výrobou, technickým vybavením, dopravou 

a rekreací tvoří občanské vybavení jednu ze základních funkčních složek sídla. Jejím 

cílem je zlepšení životní úrovně a dosažení co nejkvalitnější dostupnosti každému 

jedinci. Z hlediska územního plánování je nutné brát ohled na její situování a patřičný 

zábor vhodných stavebních pozemků (ÚÚR, 2012). Dle Musila (1971) mohou být tyto 

stavby v menším měřítku různými způsoby sdruženy s obytnými domy (parter) či ve 

větším měřítku budovány jako volně stojící solitéry. 

V rámci této práce byla pro účely vyhodnocení dostupnosti základní občanské 

vybavenosti (dále jen ZOV) vybrána zařízení z kategorie vzdělávání a výchova a z 

kategorie zdravotnictví. Konkrétně se jedná o objekty mateřských škol, základních 

škol, gymnázií a ambulantní zdravotní péče – skupiny 1. 

Dostupností hodnocených typů ZOV se zabývá Kotas (2002), který stanovuje hodnotu 

docházkové vzdálenosti mateřských škol v intervalu 300 – 500 metrů nebo 4 – 5 minut. 

Dle Zelenkové (2003) by měla činit dostupnost základních škol 800 metrů. Pro 

hodnocení Smíchov City bude využito hodnot v tabulce 2, které vyplývají z metodiky 

„Standardy dostupnosti veřejné infrastruktury“ (Maier, 2016). 

Tabulka 2: Standardy dostupnosti ZOV (vlastní zpracování; Maier, 2016) 

  

Veřejná infrastruktura         

Okruh / Druh / Typ Výchozí Cílový

MATEŘSKÁ ŠKOLA obytný dům mateřská škola fyzická - pěší docházka - 

skutečná

400 m* 308 m

ZÁKLADNÍ ŠKOLA - 

ÚPLNÁ (I. a II. stupeň

obytný dům základní škola fyzická - pěší docházka - 

skutečná

800 m 615 m

GYMNÁZIUM obytný dům gymnázium časová s využitím 

hromadné dopravy

45 minut 45 minut

AMBULANTNÍ 

ZDRAVOTNÍ PÉČE - 

SKUPINA 1

obytný dům ordinace lékaře / 

lékárna

fyzická - pěší docházka - 

skutečná

600 m 462 m

* v území se souvislou kompaktní zástavbou, tj. převážně bloky tvořené vícepodlažními domy včetně sídlišť 

Bod sledovaný pro dostupnost Standard 

dostupnosti

Typ dostupnosti Sledovaná dostupnost 

po aplikaci redukčního 

koeficientu
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3. Metodika 

3.1 Fyzická kompaktnost 

Vzhledem k tomu, že pro potřeby vyhodnocení fyzické kompaktnosti u kompaktní 

zástavby nejsou stanoveny limitní požadavky, jsou v této souvislosti vybrány další 

pražské lokality, které odpovídají typické pražské kompaktní zástavbě. Ty budou 

popsány v kapitole 4. Průměrné hodnoty zjištěné u těchto vybraných lokalit pak 

poslouží k porovnání fyzické kompaktnosti se Smíchov City. Porovnání fyzické 

kompaktnosti je rozděleno na dvě analýzy. 

 Zastavěnost  

První analýza bere v úvahu plošný (2D) parametr kompaktnosti, kterým je v tomto 

případě „zastavěnost“, čili poměr zastavěných ploch k celkové ploše dané lokality. Je 

vypracována v prostředí ArcGIS, kde podklad tvoří Ortofoto mapa (ČÚZK ©2018) a 

urbanistická studie projektu. Jednotlivé typy ploch znázorňují shapefily typu polygon. 

V případě zastavěnosti tyto polygony vymezují zastavěné plochy, u kterých je 

následně v atributové tabulce za pomoci funkce calculate geometry zjištěna jejich 

velikost. Po sečtení jednotlivých velikostí zastavěných ploch, za použití funkce 

summarize, je výsledek vydělen velikostí řešené lokality. Výsledek podílu 

zastavěných ploch na řešeném území je dále přepočten na procenta, tedy vynásoben 

stem. Konečný výsledek této analýzy je v závěru porovnán s průměrnými hodnotami 

vybraných lokalit typické pražské kompaktní zástavby.  

 Faktor hustoty 

Druhá analýza v rámci fyzické kompaktnosti sleduje parametr prostorový (3D). 

Sledovaným atributem je v tomto případě „faktor hustoty“ neboli poměr celkových 

podlažních ploch všech objektů vůči velikosti řešeného území. Podklad je, stejně tak 

jako u předchozí analýzy, zpracován v prostředí ArcGIS, a je tvořen Ortofoto mapou 

(ČÚZK ©2018) a urbanistickou studií projektu. Jednotlivé plochy tvoří shapefily typu 

polygon a vyznačují přibližný počet nadzemních podlaží v pěti kategoriích (1-2 NP, 

3-4 NP, 5-6 NP, 7-8 NP, 9-10 NP). Přibližné počty podlaží vycházejí z virtuálního 
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modelu developerského projektu, z poslední verze 3D modelu, z původní verze 

urbanistické studie Smíchov City, jež poskytl ateliér A69 architekti (viz. příloha 1) a 

z veřejně dostupných podkladů na webových stránkách. Na základě těchto hodnot a 

zjištěné zastavěnosti jsou vypočteny jednotlivé HPP budov, ze kterých je po jejich 

součtu známa celková podlažní plocha. Následně je za pomoci vzorce, který publikuje 

Tröger (2015), vypočítán faktor hustoty (neboli index využití území). V závěru této 

kapitoly jsou výsledky developerského projektu porovnány s průměrnými hodnotami 

vybraných lokalit typické pražské kompaktní zástavby. 

3.2 Napojení na hromadnou dopravu 

Cílem této analýzy je zhodnotit dostupnost městské hromadné dopravy v projektu 

Smíchov City. Pro zpracování dat je využit software ArcGIS, podkladová mapa 

z prohlížecí služby WMS – ZM 10 (základní mapa ČR - 1:10 000) (ČÚZK ©2020) a 

urbanistická studie Smíchov City. Následně jsou na základě terénního průzkumu do 

mapy zakresleny jednotlivé zastávky MHD pomocí shapefilu pro vyznačení bodu. 

Dále je pak okolo všech zastávek vytvořena obalová zóna (buffer) se sledovanou 

hodnotou vzdušné vzdálenosti 231 metrů (vůči skutečné fyzické pěší docházkové 

vzdálenosti 300 m uplatněn redukční koeficient 1,3), která byla stanovena v teoretické 

části. Výstupem této kapitoly je mapa dostupnosti MHD na území developerského 

projektu. 

3.3 Dostupnost práce 

Kapitola zabývající se problematikou dostupnosti práce si klade za cíl identifikovat za 

pomoci dostupných zdrojů ekonomické subjekty, které budou součástí developerského 

projektu, vyhodnotit potenciální nabídky práce a jejich dostupnost. Na závěr pak 

vyhodnotí dostupnost práce i za hranicemi Smíchov City v rámci celého hlavního 

města Prahy. 

Pro vyhodnocení potenciálního počtu pracovních pozic a rozmístění jednotlivých 

ekonomických subjektů bylo využito řady podkladů, například katalogy z prezentací 

developerského projektu, vlastní fotodokumentace 3D modelů a veřejně dostupná data 

z webových stránek. Na základě těchto poznatků je následně možné vyhodnotit 
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přibližný počet pracovních pozic na území developerského projektu a za pomoci mapy 

funkčního využití území vyznačit umístění ekonomických subjektů. Pro zpracování 

mapy funkčního využití je opět využito prostředí ArcGIS s podkladem v podobě 

Ortofoto mapy (ČÚZK ©2018) a urbanistické studie Smíchov City. Postupným 

vyčleňováním je za pomoci shapefilů typu polygon a linie vytvořena požadovaná 

mapa. 

Následně je spočítána pěší dostupnost práce v rámci projektu na základě maximální 

délky řešeného území a průměrné rychlosti chůze dospělého člověka, která slouží k 

porovnání s ideální hodnotou pěší dostupnosti stanovenou v teoretické části. 

Vzorec pro výpočet pěší dostupnosti: 

t = 
s

v
   , kde v = rychlost, s = dráha, t = čas 

V závěru se analýza soustředí na vyhodnocení dostupnosti práce na území celého 

hlavního města. V tomto případě je sledována časová dostupnost, která je hodnocena 

s ohledem na využití konkrétního typu městské hromadné dopravy – metra. Data, která 

vypovídají o délce jednotlivých tras, vycházejí z aplikace google.maps.com. Výstup 

v tomto případě tvoří schéma dostupnosti Prahy při využití metra, kde výchozí bod je 

umístěn přibližně uprostřed Smíchov City.  

3.4 Dostupnost základní občanské vybavenosti 

Poslední kapitola se zaměřuje na dostupnost ZOV na území developerského projektu 

Smíchov City. Zpracování této analýzy je provedeno v softwaru ArcGIS 

na podkladové mapě WMS – ZM 10 (ČÚZK ©2020) a urbanistické studii. Na základě 

terénního průzkumu jsou sledované objekty ZOV zakresleny do mapy pomocí 

shapefilů bodového typu. Jednotlivé objekty jsou dále opatřeny bufferem, který 

vyznačuje sledovanou hodnotu vzdušné vzdálenosti. Výsledkem je mapový výstup, 

který sleduje dostupnost základní občanské vybavenosti na území Smíchov City.  
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4. Řešené území 

4.1 Smíchov City 

Nákladové nádraží na Smíchově bude mít brzy novou podobu, se kterou přichází 

investor projektu Smíchov Station Development, a.s. (Sekyra Group, a.s. a České 

dráhy, a.s.). V důsledku složitosti tohoto celku vznikla unikátní mezisektorová 

spolupráce, do níž byly zapojeny i městská část Praha 5 a Institut plánování a rozvoje 

hlavního města Prahy (dále jen IPR) (Sekyra Group ©2020). Od listopadu roku 2016 

do června 2017 byla zapojena i veřejnost, která doposud takovouto příležitost při 

plánování soukromé investice neměla. Rozsah participace2 dával občanům prostor 

vyjádřit se například k tématům jako veřejná prostranství, občanská vybavenost či 

dalším aspektům ovlivňující budoucí charakter území, a to vyjma plánování dopravy, 

které je velice složité a nemůže být ovlivňováno pouze lokálními zájmy (IPR ©2017). 

Zmodernizovaná městská čtvrť koncipovaná jako město krátkých vzdáleností nabídne 

přibližně 1500 bytů pro 3300 nových obyvatel (CAMP ©2017). Dále zde vyroste 

přibližně 190 000 m2 ploch pro služby a kanceláře, jež poskytnou zázemí pro zhruba 

9 000 zaměstnanců (Smichovcity ©2020). Více jak třetinu jich nabídne centrála České 

spořitelny, která bude realizována v jižní části projektu a bude tvořena čtyřmi 

budovami. Součástí plánu je i základní a mateřská škola, které budou umístěny v 

centru developerského projektu. V těsné blízkosti škol budou situovány plochy pro 

rekreaci, a to dva parky o rozloze 14 000 m2 (Kubátová, 2019). Součástí veřejné 

infrastruktury bude rovněž nově plánovaná autobusová zastávka uprostřed Smíchov 

City a nově zrekonstruované Smíchovské nádraží, kam bude přesunuta veškerá 

autobusová doprava z nádraží Na Knížecí. Dojde tak k vytvoření jednoho z největších 

dopravních uzlů na území České republiky, který propojí veškeré typy hromadné 

dopravy s dálkovou autobusovou i vlakovou dopravou. Přestavba Smíchovského 

                                                 

2 Participace – zapojení veřejnosti do plánování 
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nádraží rovněž zahrne i vybudování parkoviště P+R s kapacitou přibližně 900 

automobilů. (Sekyra Group ©2020) 

Z hlediska zástavby bylo důležité zamezit jednotvárnosti celého projektu. Jednotlivé 

etapy jsou tedy navrženy jiným architektem či týmem architektů, čímž by se měla 

zaručit celková pestrost. Vytvořené uliční síti dominuje podélný park, který má plnit 

funkci hlavní urbanistické osy. Ulice široká přibližně 28 metrů a dlouhá 600 metrů, 

doplněna zelení, určená pouze pro pěší a obohacena o různorodou občanskou 

vybavenost v podobě parterů, by měla tvořit jakousi páteř Smíchov City. (Sekyra 

Group ©2020) 

Vzhledem k tomu, že tento projekt od svého zrození prošel již celou řadou podob, je 

pro účely této práce využita ta nejaktuálnější (viz. obrázek 3), která vychází z podkladů 

umístěných na výstavě tohoto projektu v lednu 2020, z vítězného návrhu nového 

kampusu České spořitelny od Baumschlager Eberle a Hnilička Architekti a 

z urbanistické studie z roku 2017 (viz. příloha 1), kterou pro účely této práce propůjčil 

ateliér A69 – architekti. 

Obrázek 3: Urbanistická studie Smíchov City (vlastní zpracování, Výstava ©2020) 

 

Obrázek 18: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018)Obrázek 19: 

Urbanistická studie Smíchov City (Výstava ©2020) 

 

Obrázek 20: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018) 

 

Obrázek 21: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018)Obrázek 22: 

Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018)Obrázek 23: Urbanistická studie 

Smíchov City (vlastní zpracování, Výstava ©2020) 

 

Obrázek 24: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018)Obrázek 25: 

Urbanistická studie Smíchov City (Výstava ©2020) 
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4.2 Vybrané lokality k porovnání 

V některých kapitolách analytické části jsou výsledky Smíchov City porovnávány 

s jinými vhodnými lokalitami, které byly vybrány na základě odborné publikace 

„Hustota a ekonomika města“ (Hudeček a kol., 2018). Mezi tyto lokality patří pražské 

čtvrti Dejvice, Žižkov, Vinohrady a Vršovice, které odpovídají kompaktní zástavbě 

městského typu. Jsou tvořeny převážně uzavřenými bloky se souvislou uliční frontou 

a svou velikostí přibližně odpovídají řešenému developerskému projektu (ÚÚR 

©2002). Struktura těchto území je patrná z níže uvedeného mapového podkladu (viz. 

obrázek 4). Pro potřeby analýzy bylo dále z aplikace 3D model Prahy (2020), jež 

poskytuje IPR, zjištěno, že tyto lokality v průměru disponují zástavbou o pěti 

nadzemních podlažích. 

Obrázek 4: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018) 

 

Obrázek 26: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2018)Obrázek 27: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018) 

 

Obrázek 28: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2018) 

 

Obrázek 29: Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2018)Obrázek 30: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2018)Obrázek 31: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018) 

 

Obrázek 32: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2018)Obrázek 33: Vybrané lokality k porovnání (Hudeček a kol., 2018) 
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5. Výsledky analýz a diskuse 

5.1 Porovnání fyzické kompaktnosti 

 Zastavěnost (2D) 

Následující analýza sleduje zastavěnost řešeného území Smíchov City. Níže uvedený 

obrázek znázorňuje strukturu zástavby, která v severní části projektu působí jako 

bloková struktura s pravoúhlým rastrem, kdežto jižní část odpovídá spíše hybridní 

struktuře s nepravidelnými liniemi, které ale z většího měřítka navazují na okolní 

zástavbu. Celkově Smíchov City působí v porovnání s původní zástavbou výrazně 

vzdušněji díky široce dimenzovaným ulicím. K rozvolněné zástavbě dopomáhají i dva 

parky a náměstí Na Knížecí. V případě developerského projektu tvoří zastavěné 

plochy převážně uzavřené bloky se souvislou uliční frontou. Na základě poslední 

verze urbanistické studie bylo zjištěno, že z celkových 216 099 m2 zaujímají zastavěné 

plochy 88 873 m2, tedy po zaokrouhlení 41 % řešeného území. Výpočet procentuálního 

zastoupení je uveden níže. 

Výpočet: 

88 873

216 099
*100= 41 % 

 

Obrázek 5: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 34: Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018)Obrázek 

35: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 36: Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 37: Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 38: 

Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018)Obrázek 39: 

Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 40: Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018)Obrázek 

41: Zastavěnost ve Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 
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Při porovnání s dalšími vybranými lokalitami je zřejmé, že území Vršovic a Dejvic 

nabízí nejmenší podíl zastavěných ploch, a to přibližně o 10 % menší než zbývající 

dvě lokality Vinohrady a Žižkov (viz. tabulka 3). Tuto odchylku lze připsat především 

podílu veřejných prostranství, kterých se v lokalitách Vršovic a Dejvic nachází více 

než u zbývajících lokalit. U Dejvic a Vinohrad pak zástavba odpovídá pravidelnému 

rastru, kdežto u Žižkova a Vršovic nikoli. Strukturu zástavby tvoří ve všech případech 

převážně uzavřené bloky.  

Tabulka 3: Porovnání zastavěnosti lokalit (vlastní zpracování; Hudeček a kol., 2018) 

Vzhledem k tomu, že Smíchov City pokrývá struktura zástavby, která odpovídá 

kombinaci struktur vybraných lokalit, může být na základě výsledků v tabulce 3 

určena přibližná hodnota, které by měl developerský projekt v rámci kompaktní 

zástavby docílit. Tato hodnota je stanovena na úrovni průměru zastavěných ploch 

vybraných lokalit. 

Při závěrečném porovnání bylo zjištěno, že zastavěné plochy developerského projektu 

Smíchov City odpovídají průměrné hodnotě zastavěných ploch vybraných pražských 

lokalit typické pražské kompaktní zástavby. V závěru této analýzy tak lze zhodnotit, 

že návrh Smíchov City svou zastavěností odpovídá typické pražské kompaktní 

zástavbě. 

V případě porovnání výsledku s ideálem Kriera (2001) se dané hodnoty výrazně liší. 

Tento rozdíl je zapříčiněn tím, že Krier (2001) pojednává o obecném ideálu zástavby, 

kdežto tato práce se zaměřuje pouze na její jeden konkrétní typ, tedy kompaktní 

zástavbu. 

 

Lokalita Rozloha [ha] Zastavěnost [%] 

Vršovice 31,2 36 

Dejvice 27,7 38 

Vinohrady 26,3 45 

Žižkov 31,4 48 

Průměr  42 

   

Smíchov City 21,6 41 
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 Faktor hustoty (3D) 

Následující obrázek znázorňuje přibližný počet nadzemních podlaží všech budov na 

území Smíchov City, který byl vyhodnocen na základě 3D modelu projektu, původní 

urbanistické studie a katalogu „SMÍCHOV CITY: Od nádraží k nové čtvrti“(2017). Po 

přepočtení jednotlivých hodnot je zjištěno, že se na území Smíchov City nachází 

budovy, které v průměru disponují 7 NP. Do kategorie budov se 7 NP byly v rámci 

analýzy zařazeny i budovy o 6 NP, ke kterým náleží ještě další ustoupená podlaží, a to 

z toho důvodu, že jejich plocha zabírá ve většině případů více jak dvě třetiny podlažní 

plochy standardního podlaží.  

Zjištěná podlažnost budov je dále vynásobena zastavěností jednotlivých objektů, čímž 

je zjištěna hodnota HPP pro každý objekt samostatně. Následně jsou tyto hodnoty HPP 

sečteny pro docílení výsledku celkové podlažní plochy projektu. Výslednou hodnotou 

celkové podlažní plochy je 614 341 m2. Na základě takto vypočítané celkové podlažní 

plochy developerského projektu Smíchov City je možné vyhodnotit jeho faktor 

hustoty. Pro získání faktoru hustoty je však nutné tuto hodnotu, jak ukazuje následující 

vzorec, ještě vydělit celkovou plochou řešené lokality 216 099 m2 

Výpočet: 

614 341

216 099
= 2,84   

Obrázek 6: Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 42: Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 43: 

Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 44: Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020) 

 

Obrázek 45: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní fotodokumentace; 

Výstava ©2020)Obrázek 46: Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2020)Obrázek 47: Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 

 

Obrázek 48: Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 49: 

Podlažnost Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018) 
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Výsledný faktor hustoty Smíchov City byl porovnán s průměrným indexem využití 

území vybraných pražských lokalit, který stanovuje Hudeček a kol. (2018). Z výsledků 

analýzy je patrné, že Smíchov City disponuje mnohem vyšší mírou faktoru hustoty 

(2,84) oproti průměru vybraných pražských lokalit (1,93) (viz. tabulka 4). Tyto 

výsledky jsou ovlivněny výškou zástavby projektu Smíchov City, která je v průměru 

o 2 NP vyšší, nežli je průměrná hodnota u vybraných pražských lokalit. Jsou tedy 

ovlivněny fyzickou kompaktností. 

Tabulka 4: Porovnání faktoru hustoty lokalit (vlastní zpracování; Hudeček a kol., 2018) 

 Vyhodnocení fyzické kompaktnosti 

Hodnoty získané v analýzách zastavěnosti a faktoru hustoty, odpovídají koeficientu 

zastavěných ploch (KZP) a koeficientu podlažních ploch (KPP). ÚÚR vydal 

metodický pokyn k územnímu plánu sídelního útvaru hlavního města Prahy (2002), 

který se vztahem KZP a KPP zabývá v tabulce míry využití území (viz. tabulka č.5). 

Jak bylo zjištěno v průběhu analýzy, průměrná hodnota KZP vybraných pražských 

lokalit, které obsahují v průměru budovy s 5 NP (IPR, 2020) a jejichž faktor hustoty 

(KPP) činí 1,93, vychází po zaokrouhlení 0,42. Při porovnání s tabulkou 5, je zjištěno, 

že jí dané hodnoty s drobnou odchylkou odpovídají. Konkrétně lze tyto výsledky 

zařadit pod kód míry využití území H, který u kompaktní zástavby městského typu 

vykazuje pouze o 2 % vyšší KZP. 

Samotné Smíchov City se dle tabulky řadí až do poslední skupiny pod kód míry využití 

území K, protože jeho hodnota (2,84) je nižší než 3,2 a zároveň vyšší než 2,6. 

Z hlediska podlažnosti pak řešený projekt s průměrnou hodnotou 7 NP splňuje 

podmínky pro kompaktní zástavbu, jejíž hodnota KZP by měla odpovídat 0,46. Po 

porovnání zmiňovaných hodnot KZP bylo zjištěno, že Smíchov City disponuje pouze 

Lokalita Rozloha [ha] Faktor hustoty 

Vršovice 31,2 1,78 

Dejvice 27,7 1,89 

Vinohrady 26,3 2,13 

Žižkov   31,4 1,92 

Průměr  1,93 

   

Smíchov City 21,6 2,84 
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o 5 % nižší hodnotou. Na základě těchto výsledků nebyly zjištěny výrazné odchylky a 

lze tak Smíchov City z hlediska první klíčové charakteristiky OECD (2012) označit za 

kompaktní. 

Z výsledků fyzické kompaktnosti plyne, že Smíchov City svou zástavbou odpovídá 

kompaktní zástavbě, avšak svým zařazením dle KPP neodpovídá typické pražské 

kompaktní zástavbě. Tento výsledek je způsoben dělením tabulky míry využití území 

podle kódů míry využití území, nikoliv podle struktury zástavby.  

Tabulka 5: Tabulka míry využití území (ÚÚR ©2002) 
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5.2 Napojení na hromadnou dopravu 

Z terénního průzkumu byly identifikovány tři druhy dopravních prostředků MHD 

zastoupené v rámci Smíchov City – tramvaj, autobus, metro. Bylo zjištěno, že do 

řešeného území svou dostupností zasahuje celkem pět tramvajových zastávek, které se 

nacházejí především po jeho obvodu. Mezi identifikované zastávky patří: Anděl, Na 

Knížecí, Plzeňka, Smíchovské nádraží a Křížová.  

Hojně zastoupená je i autobusová doprava, která byla v souvislosti s developerským 

projektem velmi diskutovaným tématem, z kterého vzešla plánovaná zastávka 

uprostřed Smíchov City, která je do této analýzy zahrnuta. Dalšími zastávkami, které 

zasahují do projektu, jsou: Anděl, Na Knížecí, Smíchovské nádraží, Křížová, Ženské 

domovy, Santoška a Ke Koulce. 

Posledním sledovaným dopravním prostředkem je metro, jehož trasa prochází přímo 

projektem Smíchov City. V dostupné vzdálenosti se nacházejí dvě stanice – Anděl a 

Smíchovské nádraží – se třemi oddělenými vstupy (Anděl, Na Knížecí a Smíchovské 

nádraží). 

Výsledná dostupnost MHD je zobrazena na obrázku 7. Po shrnutí všech výsledků lze 

vyhodnotit, že dostupnost hromadné dopravy je na území Smíchov City velmi dobrá, 

a to i díky nově situované autobusové zastávce uprostřed řešeného území, která 

vyplnila možnou nedostupnou oblast. Tuto situaci však výrazně ovlivňuje výhodné 

Obrázek 7: Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020) 

 

Obrázek 50: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní 

fotodokumentace; Výstava ©2020)Obrázek 51: Dostupnost MHD 

(vlastní zpracování; ČÚZK ©2020) 

 

Obrázek 52: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní 

fotodokumentace; Výstava ©2020) 

 

Obrázek 53: Funkční využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK 

©2018 a Výstava ©2020)Obrázek 54: Zprava hotel a 4 budovy centrály 

České spořitelny (vlastní fotodokumentace; Výstava ©2020)Obrázek 55: 

Dostupnost MHD (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020) 

 

Obrázek 56: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní 

fotodokumentace; Výstava ©2020)Obrázek 57: Dostupnost MHD 

(vlastní zpracování; ČÚZK ©2020) 
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umístění projektu poblíž centra Prahy. Výhodnou situaci v řešení dopravy představuje 

i zavedený systém MHD, kterým tato lokalita disponuje (hlavní tah tramvaje, 2 stanice 

metra a rozsáhlá síť autobusové dopravy). Vzhledem k výhodám, jimiž Smíchov City 

disponuje, lze předpokládat, že by se podobné projekty umístěné v delší vzdálenosti 

od centra mohly potýkat s problémy týkající se dostupnosti hromadné dopravy. Aby 

se podobné projekty vyvarovaly těmto problémům, měly by se touto problematikou 

zabývat již v počátečních fázích plánování. 

5.3 Dostupnost práce 

Analýza popisuje identifikované ekonomické subjekty, které vzniknou na nově 

budovaném území. Na základě šetření lze jednoznačně určit nejvýznamnější 

ekonomický subjekt, který se bude na tomto území nacházet, a tím je Česká spořitelna. 

Cílem této společnosti je vybudování nového bankovního kampusu po vzoru mateřské 

Erste ve Vídni a přesun své centrály do jižní části Smíchov City. V případě 

potenciálních nabídek práce tento zaměstnavatel poskytne pracovní příležitost 

přibližně pro 3 500 obyvatel. Návrh kampusu po úspěšném absolvování 

architektonické soutěže zajišťuje rakouské studio Baumschlager Eberle společně s 

Pavel Hnilička Architekti. (Marečková, 2018) Tento návrh by měl odpovídat 

zpracovanému 3D modelu na přiloženém obrázku, který byl pořízen na veřejné 

prezentaci developerského projektu. 

Obrázek 8: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní fotodokumentace; 

Výstava ©2020) 

 

Obrázek 58: Funkční využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava 

©2020)Obrázek 59: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní 

fotodokumentace; Výstava ©2020) 

 

Obrázek 60: Funkční využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava 

©2020) 

 

Obrázek 61: Dostupnost Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020)Obrázek 

62: Funkční využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava 

©2020)Obrázek 63: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní 

fotodokumentace; Výstava ©2020) 

 

Obrázek 64: Funkční využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava 

©2020)Obrázek 65: Zprava hotel a 4 budovy centrály České spořitelny (vlastní 

fotodokumentace; Výstava ©2020) 



26 

 

Jižní část projektu celkově zahrnuje osm staveb, z nichž čtyři připadají na komplex 

České spořitelny. U dalších třech budov je taktéž předpokládáno, že se bude jednat o 

kancelářské budovy. Výjimku zde tvoří pouze jedna budova umístěná na samém okraji 

řešeného území v blízkosti dopravního terminálu Smíchovské nádraží. Zde se stále 

spekuluje, zda bude objekt sloužit jako kancelářská budova, studentské ubytování či 

hotel. (Souček, 2019) Nakonec je důležité zmínit i další ekonomické subjekty umístěné 

v parteru, které lemují urbanistickou tepnu v podobě boulevardu a zároveň téměř 

veškeré plochy bydlení. Jednotlivé členění ploch a vyznačení parteru vystihuje 

následující obrázek.  

Dle informací, které poskytuje sám developer, nabídne řešená lokalita přibližně 9 000 

pracovních míst na ploše 190 000 m2, z čehož, jak bylo zmíněno výše, 3 500 míst 

poskytne pouze centrála České spořitelny (Sekyra Group ©2020). V poměru s počtem 

rezidentů nabídne developerský projekt téměř trojnásobek pracovních pozic. Po 

přepočtení výsledků by tak na jednu osobu mělo připadnout v průměru více než 21 m2 

kancelářské plochy. Tato hodnota je téměř dvojnásobně vyšší, než je pražský průměr, 

který činí 10 m2. Je také mnohem vyšší než například v Mnichově, kde v průměru na 

jednoho zaměstnance připadá 16 m2 (Aktuálně ©2017). Z těchto výsledků je patrné, 

že Smíchov City poskytuje velké množství pracovních pozic s nadprůměrným 

pracovním prostorem. Dále z výsledků vyplývá, že by do Smíchov City mohlo za prací 

dojíždět značné množství lidí. Na základě šetření lze označit Smíchov City za lokalitu 

s velmi dobrou predispozicí pracovních příležitostí.  

Obrázek 9: Funkční využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava ©2020) 

 

Obrázek 66: Dostupnost Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020)Obrázek 67: Funkční 

využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava ©2020) 

 

Obrázek 68: Dostupnost Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020) 

 

Obrázek 69: Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020)Obrázek 70: Dostupnost Prahy 

metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020)Obrázek 71: Funkční využití Smíchov City (vlastní 

zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava ©2020) 

 

Obrázek 72: Dostupnost Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020)Obrázek 73: Funkční 

využití Smíchov City (vlastní zpracování; ČÚZK ©2018 a Výstava ©2020) 
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Nejvyšší naměřená vzdálenost z jednoho konce řešené lokality na druhý činí zhruba 

800 m. Z tohoto údaje vyplývá, že Smíchov City nelze celé překonat dle 

nejvyužívanějšího ideálu standardu pěší dostupnosti 400 m. Zjištěná hodnota ovšem 

spadá do rozmezí dostupnosti 200–1600 m, uvedeného ve studii „Walkability 

Standards“ (2017). 

Rovněž je možné vypočítat maximální časovou náročnost dostupnosti práce v rámci 

projektu. Důležitými parametry tohoto výpočtu je výše zmíněná nejvyšší naměřená 

vzdálenost z jednoho konce řešené lokality na druhý (800 m) a průměrná rychlost 

chůze dospělého zdravého chodce, která činí 5 km/h (Rasmussen, 2019).  Tyto 

hodnoty jsou dosazeny do vzorce pro výpočet rychlosti, dráhy a času. 

Výpočet maximální časové dostupnosti práce v rámci Smíchov City: 

t = 
800

5
   = 160 → minuty: 160 * 60 = 9,6 → vteřiny: 0,6 * 60 = 36 

t = 9 minut a 36 vteřin 

Na základě uvedeného výpočtu je zjištěno, že jedna cesta do práce či naopak zabere v 

rámci Smíchov City maximálně 9 minut a 36 vteřin (800 m). Z výsledku vyplývá, že 

Smíchov City, alespoň dle Kriera (2001), představuje funkční městskou čtvrť 

uspořádanou v časové dostupnosti 10 minut a docházkové vzdálenosti 800 m. Jiný 

úhel pohledu na ideál časové dostupnosti práce nabízí studie „The Positive Utility of 

the Commute“ (2001), jíž bylo podrobeno přibližně 1300 respondentů a dle které by 

cestu do práce kratší než 9 minut preferovalo pouze 7 % respondentů. Z toho vyplývá, 

Obrázek 10: Dostupnost Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020) 

 

Obrázek 74: Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020)Obrázek 75: Dostupnost 

Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020) 

 

Obrázek 76: Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020) 

 

Obrázek 77: Dostupnost ZOV (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 78: Analýza 

dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020)Obrázek 79: Dostupnost Prahy metrem (vlastní 

zpracování; Smíchov City ©2020) 

 

Obrázek 80: Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020)Obrázek 81: Dostupnost 

Prahy metrem (vlastní zpracování; Smíchov City ©2020) 
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že pokud obyvatelé preferují větší odstup mezi bydlištěm a pracovištěm, naprostá 

většina pracujících v projektu Smíchov City by do této lokality za prací pouze 

dojížděla. 

Dle obrázku 10 se při využití nejefektivnějšího způsobu dopravy v rámci pražské 

hromadné dopravy, tedy metra, lze na jakoukoliv konečnou stanici dopravit do 40 

minut. Z tohoto výsledku je možné odvodit, že v rámci dostupnosti práce 60 minut je 

z projektu Smíchov City dostupná téměř celá Praha. Především díky své poloze poblíž 

užšího centra města s velmi dobrou dostupností vstupů do metra lze Smíchov City 

považovat za lokalitu s kvalitní dostupností práce v rámci celého hlavního města. 

Výsledek dostupnosti Prahy potvrzuje i aplikace „API“ vyvinutá na Českém Vysokém 

Učení Technickém, která se zabývá analýzou dopravní dostupnosti v Praze. Pro 

porovnání byla využita data ve špičce pracovního dne, konkrétně v 8:00 se středním 

využitím chůze. Přiložený obrázek 11, týkající se analýzy dopravní dostupnosti 

v horizontu 60 minut popisuje dostupnost více než 80 % Prahy ze středu 

developerského projektu Smíchov City. Dále, při srovnání s průměrným časem 

stráveným na cestě za prací, který v Praze činí 39 minut, je dostupnost Prahy zhruba 

poloviční, tedy je 40 %. (CZSO-SLDB ©2001) 

Obrázek 11: Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020) 

 

Obrázek 82: Dostupnost ZOV (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 83: 

Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020) 

 

Obrázek 84: Dostupnost ZOV (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 85: 

Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020) 

 

Obrázek 86: Dostupnost ZOV (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020)Obrázek 87: 

Analýza dopravní dostupnosti v Praze (API ©2020) 
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Průzkum „The Positive Utility of the Commute“ (2001) popisuje jako ideální hodnotu 

dojezdové vzdálenosti 16 minut. Ideální hodnota se výrazně liší od reálné průměrné 

dojížďky do práce v Praze, která činí 39 minut (CZSO-SLDB ©2001), avšak podtrhuje 

názor, že jistý odstup mezi bydlištěm a pracovištěm lidé oceňují. Dojíždění do 

zaměstnání je totiž vnímáno jako určitý psychologický nástroj, který odděluje pracovní 

den od osobního (Regus ©2020).  

5.4 Dostupnost základní občanské vybavenosti 

Prvním sledovaným zařízením ZOV je mateřská škola. Za pomoci terénního průzkumu 

byly v lokalitě identifikovány dvě mateřské školy. První z nich se nachází směrem na 

východ a nese název MŠ U Železničního mostu. Druhá, umístěná směrem na západ, 

řešenou oblast pokrývá jen minimálně a je součástí ZŠ a MŠ Praha 5, U Santošky. Obě 

tyto instituce, jak je možné vidět na následujícím obrázku, zasahují do developerského 

projektu Smíchov City, avšak nepokrývají ho do plné míry. Nicméně na základě 

podkladů projektu Smíchov City bylo zjištěno, že v jeho centrální poloze je počítáno 

s výstavbou nové mateřské školy s kapacitou šesti tříd, což pokrytí této oblasti značně 

vylepšuje. (Smíchov City ©2020) 

 

 

Obrázek 12: Dostupnost ZOV (vlastní zpracování; ČÚZK ©2020) 
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Druhým sledovaným typem ZOV je základní škola. Při aplikování stejného postupu 

jako u předchozího šetření byla v blízkosti developerského projektu identifikována 

pouze jedna základní škola - ZŠ a MŠ Praha 5, U Santošky. Významným přínosem je 

u této kategorie nově zbudovaná základní škola se standardním počtem devíti tříd, jejíž 

součástí bude i výše zmíněná mateřská škola. Z informací, které poskytuje developer 

Sekyra Group, je zjištěno i přesné umístění této vzdělávací instituce (viz. obrázek 12). 

Z výsledků vyplývá, že nová ZŠ výrazně posílí dostupnost základních škol nejen na 

území řešené lokality, ale i na území samotného Smíchova. 

Třetí sledovanou kategorií ZOV jsou gymnázia. Na základě teoretické části byla 

vyhodnocena docházková vzdálenost v časovém horizontu 45 minut, při které je 

možné využít nejen pěší, ale i městskou hromadnou dopravu. Při přezkoumání bylo 

v pouhé dojezdové vzdálenosti 20 minut lokalizováno 10 gymnázií. Je tedy patrné, že 

dostupnost gymnázií 45 minut na území Prahy je zcela dostačující. Tento výsledek 

potvrzuje i porovnání s obrázkem 11, dle kterého je v časové dostupnosti 45 minut 

Praha dostupná ze zhruba 45 %. 

Poslední sledovanou kategorií je Ambulantní zdravotní péče – skupina 1, která 

zahrnuje zařízení praktického lékaře, gynekologie a porodnictví, zubaře a lékárny. 

Celkem bylo v blízkém okolí Smíchov City identifikováno 28 zařízení Ambulantní 

zdravotní péče – skupiny 1, která svou dostupností zasahují do řešeného projektu. 

Konkrétně praktičtí lékaři zde disponují  jedenácti zařízeními, obor gynekologie pěti 

zařízeními, zubaři sedmi a lékárny dalšími pěti zařízeními. Vzhledem k rozsahu 

developerského projektu je možné předvídat, že i zde vzniknou nové objekty spadající 

do této kategorie a jejich dostupnost, která je splněna již v této fázi, bude ještě mnohem 

kvalitnější. 

Ze shrnutí jednotlivých výsledků vyplývá, že dostupnost sledované základní občanské 

vybavenosti je na území Smíchov City zaručena. Důležitá je ovšem také kvalitní 

dostupnost ostatní občanské vybavenosti, jež by mohla přidat projektu na atraktivitě, 

jelikož díky ní obyvatelé ušetří mnohem více času a budou se moci věnovat svým 

zálibám, vzdělávání, cestování či budování společenských vztahů (ÚÚR, 2012). 
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6. Závěr 

V teoretické části práce byla na základě odborné literatury představena řada konceptů 

kompaktního města a definice, kterou popisuje globální dokument OECD. Ta 

obsahuje tři klíčové charakteristiky, které posloužily jako základní pilíř pro analýzu 

kompaktnosti Smíchov City. Teoretický rámec byl zasazen do českého kontextu 

zapracováním zákonných definic či lokálních standardů. 

Praktická část práce se nejprve věnovala rozboru zastavěnosti a faktoru hustoty 

v rámci vyhodnocení fyzické kompaktnosti s vysokou hustotou zástavby. Následně 

pak bylo zhodnoceno napojení na hromadnou dopravu analýzou pěší dostupnosti 

jednotlivých zastávek MHD. Práce se rovněž zaměřila v samostatných kapitolách na 

dostupnost práce a dostupnost základní občanské vybavenosti. V rámci jednotlivých 

kapitol byly postupy a výsledky analýz jednotlivých klíčových charakteristik uvedeny 

do širšího kontextu a porovnány s dalšími studiemi. 

Cílem práce bylo zhodnotit plánovanou výstavbu developerského projektu z hlediska 

kompaktnosti zástavby a odpovědět na otázku, zda Smíchov City odpovídá dle OECD 

kompaktní čtvrti. Z výsledků provedených analýz, a na základě srovnání s parametry 

typické pražské kompaktní zástavby a se standardy stanovenými v odborné literatuře, 

vyplynulo, že Smíchov City splňuje všechny tři klíčové charakteristiky kompaktního 

města dle definice OECD, tudíž ho lze považovat za kompaktní čtvrť. Smíchov City 

tak může posloužit jako vzor pro přestavbu dalších pražských brownfieldů a budoucí 

plánování kompaktních městských čtvrtí. 

V budoucnu by bylo zajímavé se této problematice věnovat i po samotném vybudování 

projektu Smíchov City a jednotlivé výsledky mezi sebou porovnat. Výstavba projektu 

je odhadována na přibližně patnáct let a lze předpokládat, zejména s ohledem na 

rychlost vývoje jednotlivých technologií, že pro účely takovéto studie budou existovat 

mnohem přesnější a rychlejší metody a postupy. 
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