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Abstrakt

Tato diplomova prace se zaméfuje na integraci rozvoje uzemi a dopravni infrastruktury
s cilem podpofit vyuzivani tranzitni dopravy a rozvoj dopravnich systémti tak, aby vhodné
obslouzily stavajici i planovana centra zastavby. Ptistup se soustiedi na planovani rozvoje
vystavby takovym zplisobem, aby dokazala pln¢ vyuzit potencial souasnych dopravnich
systému i na planovani rozvoje infrastruktury, ktera dokaze efektivné vyuzit soucasny
potencial. Cilem prace je definovat problémy pramenici ze soucasného pfistupu
Kk planovani tohoto vztahu a na zakladé¢ teoretickych i praktickych poznatkd navrhnout
adekvatni pristup ke koordinaci planovani rozvoje obou systémui. Koncept tranzitné
orientované¢ho rozvoje je zde aplikovan na piikladu pifiméstské Zeleznice v Prazské
metropolitni oblasti a reaguje na kontextové specifické piekazky, na které rozvoj tranzitné
orientované zastavby dosud narazel. Prace navrhuje na zaklad¢ praktického vyhodnoceni
potencidlu rozvoje v okoli jednotlivych zastdvek postup implementace udrzitelngj$iho
systému rozvoje sidel v navaznosti na kapacitni systémy vefejné dopravy. Ten je
alternativou k neudrZitelnému extenzivnimu rozvoji suburbinni zastavby, na ktery
dopravni planovani v soucasnosti reaguje predevsim vystavbou zachytnych parkovist

typu ,,park and ride®.
Klicova slova

Transit oriented development, udrzitelny rozvoj, obsluznost, ptiméestska zeleznice



Abstract

This thesis focuses on the integration of land development and transportation
infrastructure to encourage transit use and the development of transportation systems to
appropriately serve existing and planned development centers. The approach focuses on
both planning development in a manner that can take full advantage of the potential of
current transportation systems and planning for infrastructure development that can
effectively utilize current potential. The aim of this study is to define the problems
stemming from the current approach to planning this relationship and, based on theoretical
and practical knowledge, to propose an adequate approach to coordinate development
planning for both systems. The concept of transit-oriented development is applied here to
the example of commuter rail in the Prague metropolitan region and responds to the
context-specific obstacles that transit-oriented development has encountered to date.
Based on an assessment of the development potential in the vicinity of individual transit
stops, the paper proposes a procedure for implementing a more sustainable system of
settlement development in relation to high-capacity public transport systems as an
alternative to the unsustainable extensive development of suburban residential
developments, to which transport planning currently responds primarily through the

construction of ,,park and ride” facilities.
Keywords

Transit oriented development, sustainable development, serviceability, suburban rail



1 Uvod

Diplomové prace se zabyva integraci rozvoje uzemi a rozvoje dopravni infrastruktury.
Zakladni filozofie tohoto pfistupu je dand. Jde 0 soustfedéni méstského rozvoje kolem
stanic s cilem podpofit vyuzivani tranzitni dopravy a rozvoj dopravnich systému tak, aby
vhodné obslouzily stavajici i planovana centra zastavby. Snahy v tomto sméru by se mély
zaméfit na vhodné umisténi novych liniovych staveb do tzemi tak, aby efektivné
obslouzily sou¢asnou zastavbu a zaroven vhodné planovaly rozvoj vystavby, ktery dokaze

plné vyuzit potencial souc¢asnych dopravnich systémi (Cervero 1998).

I kdyz tento koncept vychazi ze zakladnich principt planovani (a je tak i v ¢eském
prostiedi ¢asto implementovan), neni sam o sobé& soucasti obecného povédomi a chybi u
nas uceleny nahled do této tématiky. TO Se projevuje nejen absenci pojmu ,.tranzitné
orientovany rozvoj“ ve vyssi trovni pldnovaci dokumentace a strategiich rozvoje, ale 1

absenci tohoto konceptu v diskurzu o rozvoji mést a regiond.

Védecké poznatky (napf.: Curtis a kol. 2009, Briiel 2012) potvrzuji, Ze koncep¢ni aplikace
vyse zminovaného pristupu mize vyrazné¢ napomoci udrzitelnému rozvoji nasich mést
a regiond. Pfestoze se tato prace zaméfuje na aplikaci konceptu tranzitné orientovaného
rozvoje V piipadé piiméstské Zeleznice v Prazské metropolitni oblasti, mohou byt
predstavena zjisténi a popsané postupy zakladem pro planovani podobnych koncepci i
v okoli dalSich ¢eskych mést. Integraci rozvoje zastavby a Zelezni¢ni infrastruktury lze
vytvofit vhodnou alternativu pro neudrZitelny extenzivni rozvoj suburbanni zastavby, na
ktery rozvoj Zzelezni¢ni infrastruktury v soucasnosti reaguje piedevSim vystavbou

zachytnych parkovist’ typu ,,park and ride* (P+R)

Odborna literatura (napt.: Parkhurst 1995, Curtis a kol. 2009) shodné uvadi, ze systém
P+R v mnoha ptipadech dale podporuje extenzivni zastavbu. Z tohoto hlediska je nutné
reagovat na stale rostouci poptavku a pfijit s udrzitelnéjSim systémem rozvoje sidel
Vv navaznosti na kapacitni systémy vefejné dopravy. Niles a Pogodzinski (2021)
upozoriuji na to, ze pocet citaci v akademicke literatufe ukazuje rostouci zajem o tranzitné
orientovany rozvoj ve srovnani se konceptem P+R, coz podkladaji vyvojem poctu zminek
o terminech "transit oriented development" a "park and ride" v agregaci akademické

literatury Google Scholar.



Tomuto posunu V pristupu k pldnovani vztahu dopravnich systémil a rozvoje osidleni se
blize vénuji vSechny kapitoly této prace, jejimz cilem je definovat problémy pramenici ze
soucasného pristupu k planovani Prazské metropolitni oblasti. Na zéklad¢ teoretickych 1
praktickych poznatki véetné zhodnoceni potencidlu okoli soucasnych zastavek navrhuje
prace adekvatni pfistup pravé ke koordinaci planovani rozvoje téchto dvou systémd.
Vysledna koncepce tak reaguje na kontextoveé specifické problémy, které jsou pro formu

osidleni a dopravni obsluhy v okoli Prahy specifické.



2 Cile a metodika prace

Cilem prace je popsat zménu pfistupu k planovani vztahu osidleni a Zelezni¢ni
infrastruktury v zazemi Prahy od systému zalozen¢ho na konceptu Park and Ride
k piistupu vychazejicimu z konceptu tranzitn¢ orientovaného rozvoje (TOD). Na zakladé
teoretickych poznatki a ptikladd dobré praxe bude navrZzen vhodny postup
pro koordinovany rozvoj vztahu osidleni a infrastruktury, ktery je aplikovatelny
v souCasném fyzickém i institucionalnim prostiedi a ktery dokaze zajistit lepsi

ekonomickou, ekologickou i socialni udrzitelnost celé metropolitni oblasti.

Prace vychazi z faktu, ze snaha o posileni jddra mésta pomoci zahust'ovani a zlepSovani
tamnich podminek pro zivot je pro tuto dlouhodobou vizi zdsadni a samoziejma.
Pozornost prace se tak zaméfi predevsim na rozvoj funkéniho systému obsluhy SirSiho

zazemi Prahy, které dnes tvoii s méstem jeden ned¢litelny celek.

ResSerS$ni ¢ast diplomové prace se soustiedi na téma tranzitné orientovaného rozvoje
a popis soucasného vnimani vztahu dopravnich systémil a osidleni v odborné literature.
Soucasti reSerSe je také analyza zahrani¢nich ptikladi dobré praxe, ptfi¢emz Vv obou

ptipadech je kladen diiraz na planovaci fazi tohoto typu rozvoje.

Analyticka ¢ast zkouma na zéklad¢ téchto poznatkii vyvoj konceptu piiméstské Zeleznice
v zazemi Prahy, sidelni a demografickou strukturu a strategické i1 tzemné planovaci

dokumenty, které rozvoj tranzitné orientované zastavby koordinuyi.

Z reSersni 1 analytické ¢asti pak vychdzi praktické zhodnoceni potencidlu rozvoje okoli
jednotlivych zastavek, které je inspirovano metodikou uzitou pii tvorbé konceptu
programu Stedenbaan v okoli Rotterdamu, popsaného na zakladé c¢lanku Balze a
Zonnevelda (2019) v kapitole 3.7.2. Pomoci multikriteridlni analyzy je hodnocen
potencial pro rozvoj zastavby v okoli jednotlivych stanic na zaklad¢ dostupnosti
stavajicich zastavitelnych a pfestavbovych ploch i stav soucasné zelezni¢ni infrastruktury,
ktery je v mnoha ptipadech limitem pro pozadovany typ rozvoje. Zastavky jsou rozdéleny

do osmi kategorii a vysledky interpretovany v ramci SirSiho kontextu.

V posledni kapitole je formovana koncepce koordinovaného postupu rozvoje osidleni a

Zelezni¢ni infrastruktury, ktera vychazi z vysledkl zhodnoceni a poznatki z pfedchozich

kapitol. Dva zde navrzené ptistupy pak respektuji rozdilnou typologii zkoumanych trati.
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3 Literarni reSerSe — vychodiska

Cilem reSerse je pfedevSim pfiiblizit koncept tranzitn¢ orientovaného rozvoje a podobu
tzv. Adaptivniho mésta po teoretické i praktické strance. Prvni teoreticka Cast se opira
pifedevsim o zahrani¢ni publikace, ve kterych je analyzovan vztah mésta a dopravnich
systémt spolu s teoretickym zptsobem implementace tohoto konceptu a soucasny obecny
trend ptechodu k udrzitelnému stylu zéstavby, ktery je dopravné kvalitné obslouzen.
Druha cast pak popisuje ptiklady dobré praxe z metropolitnich oblasti, které se priblizily
idealni podob¢ planovani a realizace tohoto konceptu ve vétsim métitku. Hlavnim acelem
kombinace téchto piistupt je nalézt optimalni formu aplikace zminéného konceptu v

Prazské metropolitni oblasti.

3.1 Vztah osidleni a dopravnich systému

Mnoho mést, kterym se podaftilo najit pozadovanou harmonii mezi izemnim rozvojem a
rozvojem piepravnich systémi, vytvofilo prostfedi, které podnécuje k vyuzivani
udrzitelnych forem ptepravy a zaroven formuje formy zéastavby v lidském méfitku. Ve své
knize Transit Metropolis: a global inquiry definuje Cervero (1998) ¢tyii zakladni druhy

funkéniho vztahu mezi dopravnim systémem a urbanni formou mésta.

Na zéklad¢ studia pfistupu jednotlivych svétovych metropoli, déli Cervero (1998)

zékladni typy interakce mezi méstem systémem hromadné dopravy takto:

Adaptivni mésta jsou tranzitné orientované metropole, které vyrazné investovaly do
zelezni¢niho systému za cilem dosdhnout vyraznych celospolecenskych zmén jako je
zachovani volné krajiny nebo zajisténi dostupného bydleni. VSechny nové vznikajici
sidelni Utvary v metropolitnim zazemi jsou pfimo vazany na kapacitni pfepravni uzel a
spliuji pozadavek vysoké hustoty a smiSené¢ho vyuziti. Prikladem takovych metropoli

jsou napfiklad: Stockholm, Kodai, Tokio nebo Singapur.

Pojmem ,adaptivni tranzit“ oznacuje Cervero (1998) systémy, kdy mésta Castecné
piijala extenzivni zastavbu s nizkou hustotou, ale snazi se témto podminkam ptizplisobit
dopravni systém. Ptikladem takového sytému mulize byt i1soucasny rozvoj Prazskeé
metropolitni oblasti. I kdyZ se tento systém snazi konkurovat automobilové doprave, vzdy

na ni bude alespon ¢astecné zavisly (Curtis a kol. 2009).
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Jako ,,mésta se silnym jadrem* jsou v knize popisovany metropole, které se vyrazné
sousttedi na posileni svého centra pomoci zvySovani hustoty a revitalizace upadajicich
¢tvrti. K tomuto ucelu nejéastéji slouzi tramvajové systémy v kombinaci s planovanim
orientovaném na pé&Si dostupnost. Za piiklad takového mésta je povazovan napiiklad

Svycarsky Curych.

Hybridni mésta pak predstavuji pfistup kombinujici model adaptivniho mésta a
adaptivniho tranzitu. Na pfikladu Mnichova ¢i Berlina je tak moZné popsat model
zahrnujici jak rozvoj kolem hlavnich dopravnich systémi, tak kvalitni systém obsluhy

prilehlych oblasti s nizsi hustotou, ktery se na patetni linky vaze.

V ¢lanku The transit metropolis: a 21st century perspective (2020), kde Cervero zpétné
reviduje zavéry puvodni knihy (Cervero 1998), zaroven upozoriiuje na fadu silnych
megatrendil, které zdsadn€¢ méni vzorce a formy cestovani (napf.: starnouci spolecnost,
smr§tujici se meésta, rozmanitéj$i typy a struktury domacnosti, nové vzorce
zamé&stnanosti). V dasledku téchto trendu je cestovani stale riznorodéjsi v prostoru i Case
a méné piedvidatelné. V mnoha smérech tyto tendence puisobi ve prospéch adaptivnich
forem dopravy, zatimco v jinych smérech podporuji adaptivni meésta a tranzitné
orientovany rozvoj (TOD). Hybridizace, pfi niz mésta prizptisobuji své méstské formy a
pfijimaji moznosti sdilené mobility, je podle jeho nazoru ptirozenym vyvojem - reakci na
probihajici megatrendy a technologicky pokrok. O vyhodach hybridniho systému a jeho

vétsi odolnosti viici budoucim vyzvam pojednava napiiklad také Knowles (2012).

Jednou z podminek realizace hybridniho systému interakce mezi méstem a vefejnou
dopravou je existence pateiniho systému dopravy, ktery zajisti zakladni dopravni vazby
mezi jddrovym méstem a prilehlymi centry rozvoje (Suzuki a kol 2014). Pro tento tcel je
obecné doporucovano uziti systému piiméstské Zeleznice nebo systémil povrchového

metra a vlako-tramvaje (napf.: Curtis a kol. 2009, Suzuki a kol. 2014, Ibraeva a kol. 2020).
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3.2 Adaptivni mésta, aneb tranzitné orientovany rozvoj

Curtis a kol. (2009) stejné jako Briiel (2012), popisuji fakt, ze ekonomicky rist jde ¢asto
ruku v ruce s ristem automobilové dopravy, kterda ma negativni vlivy na lidské zdravi a
zivotni prostfedi. Cilem mést by vSak nemélo byt se automobilové dopravé piizpusobit,
ale vytvorit za pomoci regulaci a rozvoje veiejné dopravy takové prostiedi, které tyto
negativni vlivy dokaze minimalizovat. Transit Oriented Development (TOD) je pojem,
ktery zahrnuje proces soustfedéni rozvoje bydleni, zaméstnanosti, aktivit a vetejnych
sluzeb v okoli stavajicich nebo novych Zelezni¢nich stanic obsluhovanych kvalitni a

efektivni Zelezni¢ni dopravou (Cervero 1998, Ibraeva a kol. 2020).

Wey a Chiu (2013) uvadgji, ze cilem takto koordinovaného rozvoje je, aby obyvatelé mést
mohli byt schopni realizovat své ¢innosti kazdodenniho zivota vyhradné prostfednictvim
vetejné dopravy a bez nutnosti spoléhat na soukroma motorova vozidla. To nasledn¢ vede
k omezeni pouzivani motorovych vozidel, coz G¢inné brani rozristani mést a snizuje
zneCisténi ovzdusi. Kromé toho zvySeni objemu v systémech vetejné dopravy, dale
podporuje ekonomickou efektivitu téchto systémi. Cilem TOD je vytvofit relativné

hustou, kompaktni a smisenou méstskou formu (napi.: Curtis a kol. 2009, Knowles 2012).

4

* Density ————T— Satellte
« Land Prices New Towns

CcBD Distance
from CBD

Obrazek 1: Vztah mezi tranzitem a formou zastavby Vv pripadeé adaptivnich mést (Cervero 1998)
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Obrazek €. 1 znazoriuje vztah mezi regionalnim piepravnim systémem a formou zastavby
Vv piipad¢ adaptivnich mést. Linie zndzornénd ve spodni ¢asti grafu vyjadiuje radialni
vedeni linky smérem od jadrové ¢asti mésta K tranzitné orientovanym sidelnim celktm.

Na svislém grafu je zndzornéna promenujici se hustota a cena pozemki (Cervero 1998).

Tento pristup, ktery je detailné¢ popsan na ptikladu mésta Kodané v kapitole ¢. 3.7.1,
vychazi z komplexniho pfistupu k planovani, ktery se nevénuje jen fyzické podobé
usporadani tzemi, ale také detailnimu studiu a planovani Vv lokalnim méftitku

(Knowles 2012).

Cervero a Kockelman (1997) vychazi z principu 3D, ktery ptredpoklada, ze zastavéné
prostiedi ovlivituje poptavku po cestovani ve tiech hlavnich dimenzich — hustoté (density),
rozmanitosti (diversity) a designu. Kritéria hustoty jsou hustota obyvatelstva, hustota
zaméstnanosti a dostupnost pracovnich mist. Kritéria rozmanitosti zahrnuji podil
riznorodych zplsobtl vyuziti pozemkd, intenzitu jejich vyuziti a blizkost k ob¢anské
vybavenosti. Kritérium urbanistické formy pak zahrnuje kvalitu celkového urbanistického

navrhu, podobu ulic a opatfeni pro pé&si a cyklisty.

Curtis a kol. (2009) nasledn¢ ptidali dalsi dvé kritéria: dostupnost cile (destination
accessibility) a vzdalenost od tranzitni dopravy (distance from transit), ¢imz vytvofili

princip 5D pro projekty TOD. Dostupnosti se blize vénuje kapitola 3.6.

3.3 Historicky kontext tranzitné orientovaného rozvoje

Tranzitné¢ orientovany rozvoj jako takovy neni jen fenoménem posledni doby.
Knowles (2012) pfipomina uzkou souvislost mezi rozvojem tramvajovych, podzemnich a
piiméstskych Zeleznicnich trati a hvézdicovitou podobou mést na konci 19. a pocatku 20.

stoleti - v obdobi, které predchazelo rychlému rozvoji vlastnictvi soukromych automobild.

Mezi rané piiklady TOD z poloviny a konce 19. stoleti patii naptiklad newyorské metro.
Knowles (2012) uvadi, ze vznikajici systém pozival jednotné jizdné ve vysi péti centd,
aby pfimél lidi zijici na ptelidnéném dolnim Manhattanu k ptestéhovani na zamérné
vybudovand predmésti na hornim Manhattanu, v Bronxu, Brooklynu a Queensu. Podobné
vznikla nova predmésti kolem elektrifikovanych trati v americkych méstech

(napt. Boston), a v evropskych méstech (napi. danska Kodan a britsky Leeds).
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Po druhé svétové valce dochazelo v mnoha evropskych méstech k nartstu poctu obyvatel
a rychlé tzemni expanzi v dasledku ptirozeného pfirtistku obyvatelstva a migrace z
venkova do mést. Spolu s tim také mésta zaznamenala pokles po¢tu obyvatel ve vnitinich
méstech v disledku vyklizeni opotiebovanych slumi a primyslovych délnickych domt z
19. stoleti. Tuto expanzi pfiméestskych oblasti s nizsi hustotou zalidnéni usnadnoval rychle

rostouci pocet osobnich automobila (Fullerton, Knowles, 1991).

Cervero (1998) si v§ima toho, ze béhem druhé poloviny 20. stoleti doslo ve vétSiné mést
svéta k snizeni poctu lidi vyuzivajicich vefejnou dopravu. Jako pfi¢inu tohoto trendu
identifikuje krom¢ obecného sniZeni investic do pifepravnich systémi a zvySeni cen
jizdného také vyrazny izemni a ekonomicky trend, ktery této zmeéné napomahal. Rostouci
bohatstvi a levnéjsi automobilovéa doprava podnitila jednotlivce i firmy odejit z mésta do

prostiedi s niz§i hustotou (Ibraeva a kol. 2020).

Fullerton a Knowles (1991) dale uvadéji, ze je obtizné TOD realizovat, pokud ma
podstatnd ¢ast obyvatelstva moznost volby pouzivat vlastni automobil. Britanie, stejné
jako Severni Amerika, pokraovala v pfevdzné trzné orientovaném rozvoji predmésti
a Uzemni planovani bylo pfevazné reaktivni. Proto se zde slozit&ji aplikovaly potfebné
restriktivni politiky. Naopak v pfipadé nékterych evropskych meést jako je Kodan,
Stockholm ¢i Patiz, dokazali planovaci nasmérovat piiméstsky rozvoj na predmésti podél

tranzitnich koridoru.

Hnilicka (2012) poznamenava, Ze téma neudrZitelného urban sprawlu je na zapadé
aktualni uz od 60. let, kdy se zacaly prvné ukazovat jeho negativni dasledky. Mezi
negativni vnéjsi dopady takto vzniklého urban sprawlu patii naptiklad znecisténi ovzdusi
motorovymi vozidly, prodlouzeni doby dojizdéni do zaméstnani kviili dopravnim zacpam
nebo nadmérné vyuzivani padnich zdroji zpisobené nizkou hustotou (Wey, Chiu 2013).
Hnilicka (2012) cituje Evropskou agenturu pro zivotni prostiedi, kterda ve své zpraveé
Urban sprawl in Europe - The ignored challenge z roku 2006 varuje, Ze tempo vyuziti

pudy je vyssi nez tempo populacniho ristu a takovyto stav neni dlouhodobé€ udrzitelny.

Jednou z odpovédi na tyto problémy je vytvafeni integrovaného rozvoje dopravnich
systému vetejné dopravy a sidlenich utvard, neboli TOD, ktery zvySuje hustotu osidleni a

minimalizuje potfebu pozivani osobniho automobilu. Ve Spojenych statech je nyni TOD
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velmi dulezitou soucasti SirSiho pfistupu k rozvoji mést v ramci inteligentniho rustu,

dostupného bydleni a inkluzivniho tizemniho planovani (Cervero 2020).

Legend:
Existing urban area: O Future urban area: .
Railway: — Motorway I

Obrazek 2: Dva pristupy k budovani novych sidel - ve vazbé na paterni silnicni a Zeleznicni
systém dopravy (Curtis a kol. 2009)

Vyvoj v Prazské metropolitni oblasti se od svétovych ptikladi v mnohém lisi. Blize se mu

vénuje kapitola analytické ¢ésti 4.1.

3.4 Planovani tranzitné orientovaného rozvoje

vvvvv

iniciativ pro rozvoj udrzitelngjsi budoucnosti mést. DosaZeni G¢inné integrace vyzaduje
presvédcivou strategickou vizi a dobfe nastaveny instituciondlni ramec. Tranzit je jednim
z prostiedka, ktery poméha vytvaret zadouci podobu rozvoje sidel. Je prostfedkem, ktery
spojuje lidi s misty, a pfispiva tak k vytvareni takovych mést a ¢tvrti, v nichz lidé chtéji
Zit, pracovat i se rekreovat. Mésta musi promitnout tyto vize budoucnosti do strategickych
a planovacich dokumentt, které vsak musi zistat citlivé K volnému trhu i socidlné

inkluzivni a zakotvené ve finan¢ni realité (Suzuki a kol. 2013, Ibraeva a kol. 2020).
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Hall a Hass-Klau (1985) ve svém c¢lanku Can rail save the city? vychazeli z tvrzeni,
ze némeckd meésta té doby jsou v lepsi ekonomické kondici nez mésta ve Velké Britanii,
a snazili se zjistit, zda v tom muze hrat zvolena dopravni politika néjakou roli. Zkoumana
byla reprezentativni mésta srovnatelna velikosti a rozdilna tim, zda investovala, nebo
neinvestovala do novych zZelezni¢nich projekti. Byly zkoumany dva efekty — pocet
novych cestujicich a rozvoj méstskych center z hlediska zaméstnanosti, ristu ndjemného

a maloobchodni aktivity.

Zatimco v Britanii existuje jen malo skutecnych diikazl, rozsdhly némecky vyzkum
dospél k zavéru, ze investice do tranzitu nemély zadny vliv na oddaleni tpadku mést. Riist
a pokles mést maji jemné pficiny, pfiCemz investice do tranzitu jsou z velké ¢asti
irelevantni. Tranzit mize pomoci, ale musi byt naplanovan v kontextu obecné strategie
meésta. Tranzitni investice samy o sobé nemohou nikdy dosahnout ni¢eho jiné¢ho, nez
usnadnéni méstskych zmeén. To se stane pouze tehdy, pokud to umozni i ostatni méstské

politiky.

Tranzitné orientovany rozvoj vyzaduje ze své podstaty mimotadné slozité planovaci
operace zasazené do dynamického institucionalniho prostiedi. Tan a kol. (2014)
poznamenavaji, ze uspéch tak nikdy neni absolutni, ale spiSe relativni. Muze se také
Vv rizném Kkontextu projevit riznymi vysledky. Curtis a kol. (2009), Suzuki a kol. (2013)
1 Tan a kol. (2014) se shoduji, Ze zdsadni vyznam ma piedev§im pevny institucionalni
ramec a spravné nastavené regulacni a planovaci nastroje, které usnadnuji regionalni
spolupréaci a spolupraci mezi jednotlivymi sektory. Dulezity je také inkluzivni planovaci
ramec, ktery umozni vyjadrit se vSem segmentlim spole¢nosti, zejména znevyhodnénym

skupindm obyvatelstva.

3.4.1 Principy implementace

Tan a kol. (2014) dodavaji, ze strategie tranzitné orientovaného rozvoje jsou Sice ve
velkém pfijimany, ale jejich realizace je stale velmi naro¢na. Klicovou roli zde hraji
institucionalni prekazky. Aplikace akademickych poznatkd zdstava vzhledem ke
kontextoveé specifické povaze bariér obtiznd. Neexistuje tedy jedno univerzalné
aplikovatelné feSeni. Jako prvni a nezbytny krok k vypotadani se s vyzvou implementace

tak tento ¢lanek navrhuje piistup k identifikaci piekazek v daném kontextu. Zjisténi ze
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studie planovacich procesi v Nizozemsku ukazuji na bludny kruh vzajemné se

posilujicich formdlnich a neformalnich ptekéazek, které brani implementaci.

V Suzuki a kol. (2013) je tento idealni pfistup s nadsazkou popsan takto:

Uzemni planovaci vytvareji dlouhodoby ndcrt méstské struktury, ktery se vyvésuje na
stenu v kancelari planovace dopravy, aby se jim ridilo kazdodenni uvazovani i dlouhodobé
planovani. Planovac tranzitni dopravy vypracuje podobny nacrt dlouhodobé tranzitni site,
ktery se vyvesi na stenu v kancelari uzemniho planovace. Pri schvalovani zastavby tak
muze kratkodoby uzemni planovacé zkontrolovat, zda je dana lokalita pro tranzitni
dopravu vhodnd, nebo ne, a podle toho posoudit zdastavbu. Mezitim, co se vzemni
planovaci divaji na tranzitni mapu, rodi se jim v hlave nova napady na to, jak vybudovat
obce v okoli navrhované trati a stanic.(Suzuki a kol. 2013:15)

4 N ( N
Uzemni planovani Planovani dopravy
. J - J
Zde je vize vyuziti Uzemi, ktera vyjadfuje Dékujeme! Tady je nacrtek sité hlavnich
predstavu o tom, kde bude za 20 let Zit i linek, zahrnujici patefni i mistni prvky,
obyvatelstvo, kde budou pracovni mista které budou slouZzit tomuto Gzemnimu
a dal3i kli¢ové prvky méstské struktury. usporadani.

N I J

/ka)(! na zékladé toho jsme upravili /Vsmnete sl, Ze tato sif, odvozena Z\
. L . . e ax vaseho Gzemniho planu, vytvari urcité
uzemni plan, ktery by lépe vyuZil vas . L i , )

navrh vedent linek, treba tim, Ze by se v moznosti vyuZiti Uzemi a také obsahuje

okolf zastavek zvygi\a hustoté e §——| neefektivity, které byste mohli odstranit

Nz poptavkou po dopravé by se Upravou vyuziti Uzemi. Identifikovali

S [ER T jsme také nékteré dalsi mozZné uzly,

\které mohou poslouZit k rozvoji TOEy

(eraemer 700 = axcoataovan o)
Od plvodni koncepce uplynulo nékolik Dekujeme! Zde je aktualizovany plan

A - ) tranzitni sfté, ktery odrazi zmeny, které
let, proto zde posilame aktualizovany — |=—p Y y

. . ) - jste provedli ve vizi Uzemniho rozvoje a
plan, ktery reaguje na dlouhodobou vizi. . A
\_ ) \ reaguje na nové vyzvy.

v

e ™
Opakovani stejného procesu, ktery Zaroven jsme zde vyznadili nové
jisti dlouhodobé koncepcni planovani prileZitosti, a hrozby...

. J/ . J

Obrdzek 3: Zdrava komunikace mezi uredniky zabyvajicimi se tranzitni dopravou a vuzemnim

planovanim, inspirovano (Suzuki a kol. 2013)
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Curtis a kol. (2009), Suzuki a kol. (2013) a Tan a kol. (2014) navrhuji obecny ramec
nékolika univerzalnich opatieni, které umozni koordinaci vzniku TOD.:

.....

Za dulezity inicia¢ni krok povazuji vytvoreni strategické vize a pfipraveni
institucionalniho a legislativniho ramce. Efektivni implementace vyzaduje robustni
regionalni strukturu spravy, ktera umozni spolupraci mezi samospravami a poskytne
uzemni kontext pro koordinaci zajmua v ramci dojizd’ky do zaméstnani a pracovnich sil v
regionu. Suzuki a kol. (2013) také zminuji, Ze pro Gspéch téchto zaméra je dulezité, aby
narodni vldda pomohla fidit rovnovahu mezi vyuzivanim soukromych automobili a
vetejné¢ dopravy tim, ze odstrani rtizné pobidky pro vyuzivani automobild, jako jsou

dotované ceny pohonnych hmot, nizké ceny parkovného a nizké mytné.

Dulézitou zkoumanou otazkou je financovani takovéhoto rozvoje. Knowles (2012)
napiiklad uvadi, Ze vystavba kodaniského metra do tranzitné orientované ctvrti Qrestad
byla financovana prodejem vefejnych pozemkt podél trasy jednotlivym developertim.
Suzuki a kol. (2013) popisuji, Ze pro zvySovani hustoty méstské zastavby a vytvareni
pottebné instituciondlni kapacity je dilezité zajisténi ptiznivého legislativniho prostiedi,
které umozni dopravnimu podniku, samospravé a soukromym investorim realizovat
spolecné developerské projekty. Ke kazdému ptipadu je vSak nutné pfistupovat

individudlné a ne vZdy je k dispozici vhodné uzemi ve vefejném vlastnictvi.

Jako dobry krok pro otestovani systému a zvySeni obecného povédomi uvadi Suzuki a
kol. (2013) i Tan a kol. (2014) realizaci pilotniho projektu, ktery pomtiZe otestovat vody
Z hlediska trzni poptavky i politické prichodnosti.

3.4.2 Planovani tranzitné orientovaného rozvoje v lokalnim méritku

Pfesuneme-li se do planovani lokalniho métitka, povazuje Cervero (1998) za
Zjednodusen¢ lze fici, Ze hromadnd doprava potiebuje hmotu, tedy dostateny pocet
zdroji a cilii cesty, které zvySuji pocet cestujicich, a tim 1 efektivitu. Poznamenava vsak
také, Ze zalezi na tom, jak je hustota uspotfadana ve vztahu k vysokokapacitnim tranzitnim
sluzbam, nikoli na primémé hustoté. VySsi hustota sama o sobé nestaci k podpoie
udrzitelného rozvoje mést. Je ji tfeba kombinovat se smiSenym funkénim vyuzZitim a

vhodnym designem pro pé&si pohyb (Moon 1990, Pojani, Stead 2015).
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Mezi dalsi vyznamné aspekty lokalniho métitka TOD tadi Suzuki a kol. (2013) vytvoteni
vhodného podptirného prostiedi pomoci dostate¢né kapacity zastavitelnych pozemkd,
koordinaci vétsich vetfejnych 1 soukromych investic a podpirnymi politikami (napf.
danovym zvyhodnénim). V neposledni fadé je zde zminéno také zapojeni mistni komunity
prostfednictvim participativniho planovani. Pojani a Stead (2015) na zakladé rozboru
ptipadovych studii uvadéji, ze uspéch zastavby tranzitné orientovaného rozvoje je skryty

predevsim v koordinaci mensich detailti v tzemi, které pomohou zlepsit celkovy stav.

3.5 Prechod od systému P+R K tranzitné orientovanému rozvoji

Obecné se za nejveétsi pinos systému zachytnych parkovist P+R povazuje snizeni poctu
cest automobilem do center mést (Parkhurst 1995, Niles, Pogodzinski 2021). To zde
nasledné¢ pomaha se zlepSenim dopravni situace a zivotniho prostfedi a umoznuje
transformovat centra mést naptiklad na pési zony. Parkhurst (1995) vSak varuje, ze
podrobné a dlouhodobé ucinky systému Park and Ride (P+R) jsou slozitéjsi, nez se obecné
ptipousti. U dopravnich politik o¢ekdvame, ze budou mit zamyslené ptiznivé tcinky, ale
také neocekavané neutralni G€inky a moznd i nezamyslené negativni ucinky. Pfinosy
systému P+R jsou dobfe znamé, piijimané a propagované. Neptiznivym piinosim se vSak
vénuje mnohem méné pozornosti. Parkhurst (1995) v ramci svého vyzkumu zjist'uje, ze

ve méstech, kde byl tento systém zaveden, stale pietrvavaji dopravni zacpy a existuji

obavy, ze celkovy pocet cest se spiSe zvysil, nez aby se snizil, coz bylo zdmérem.

Systém Park and Ride znamend ptedevSim vystavbu parkovacich ploch ¢i objekth
v blizkosti tranzitnich stanic pro cestujici, kteti nebydli v pohodlné pési vzdalenosti.
Tento systém se tedy pfizpisobuje soucasné zastavbé a nadale spoléhd na vyuZzivani
automobilu k realizaci vétsiny cest. VSech pozitivnich efektti systému P+R vSak lze
dosdhnout i tim, Ze se podoba osidleni pfizplisobi pravé dopravnimu systému. Zanikne tak
potieba vyuzivat ke kazdodennimu dojizdéni do center mést individudlni automobilovou
dopravu (IAD), a tim se zvysi kvalita prostfedi i v jeho metropolitnim regionu. Niles a
Pogodzinski (2021), ktefi se ve své publikaci zabyvaji srovnanim téchto dvou pfistupt,
uvadéji, ze samostatny systém P+R, pokud ho financuje dopravni podnik ¢i mésto, navic

vyvolava naklady na vystavbu a provoz, které musi mésto ¢i dopravni podnik hradit,
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zatimco ndklady na nové bydleni v blizkosti novych ¢i ptivodnich stanic jsou obecné spise

ziskové.

Aktualni Plan dopravni obsluZznosti StiedoGeského kraje pro obdobi 2021 — 2025 (SK
©2020) se drzi nastavené politiky, ktera dlouhodobé podporuje vystavbu dalSich
parkovacich kapacit v okoli Zelezni¢nich stanic. Koncepci rozvoje sidel v ndvaznosti na
tyto stanice se plan nezabyva. I kdyZ nékteré pfinosy koncepce P+R jsou nesporné, je
tteba se vénovat 1 udrzitelngjSim formam interakce mezi dopravnim systémem a
zastavbou. Obecné se piijimané politiky ve statech zapadni Evropy a USA odklangji od

systému P+R a soustiedi se spiSe na adaptaci sidel na tranzit (Niles, Pogodzinski 2021).

3.6 Dostupnost cile

Ve spojeni S tranzitné orientovanym rozvojem je dostupnost dopravy jednim z hlavnich
kritérii spojenych s planovanim a hodnocenim tohoto systému. Toto uvazovani vychazi
z ptedpokladu, ze lidé, ktefi bydli blizko vetejné dopravy, ji také Castéji vyuzivaji
(Curtis a kol. 2009). Cervero (1998) uvadi, ze je mozné dostupnosti pojmenovat jak
vzdalenost od nejblizsi tranzitni stanice, tak i pocet stanic na jednotku plochy. Pro potieby
planovani TOD je vétSinou analyzovana dostupnost cile cesty (stanice hromadné dopravy)
pésky a na kole. Pro planovani tranzitné orientovanych stanic je Casto pouZivana
dochazkova vzdalenost 800 m. (Curtis a kol. 2009, Wey a kol 2016, Felcman, Silha 2016,
Jeffrey a kol. 2019). Stejny udaj uvadi i Standard zastdvek Prazské integrované dopravy
(PID) (ROPID, IDSK ©2017), dle kterého tato vzdalenost odpovida idealni dostupnosti
pro kompaktni sidlo s nizkopodlazni zastavbou. Dochdzkovou vzdalenost je pak podle
této metodiky pfi planovani mozné rozsifit ve specifickych pfipadech az o 20 %, tedy az

na 1000 m.

Dobra dostupnost stanice kapacitniho modu vefejné dopravy zasadné ovliviiuje piepravni
chovani lidi a pfispiva Kk socialni rovnosti i rozvoji ekonomickych pfilezitosti v okoli
zastavek. Koncept tranzitné orientovaného rozvoje se snazi o co nejefektivnéjsi vyuziti
této oblasti. Aplikaci tohoto konceptu na cely metropolitni region pak lze dosahnout
vyraznych zmén na celospolecenské urovni (Cervero 1998). Nasledujici referencni
piiklady dobré praxe poskytuji pohled do evropskych mést, kde tento koncept dlouhodobé

funguje, a umoznuji tak oveéfit rizné aspekty jeho planovani a fungovani.
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3.7 Priklady dobré praxe

Tato kapitola se vénuje zkoumani dvou ptipadovych studii, které piedstavuji uspésné
ptistupy Kk plénovani a implementaci tranzitné orientovaného rozvoje. V obou
zkoumanych ptikladech jde o koncepéné planovany rozvoj, ktery kombinoval investice
do zelezni¢niho systému S ndvazné planovanym rozvojem osidleni, za cilem dosahnout
vyraznych celospolecenskych zmén. Cilem této kapitoly je ziskat relevantni poznatky, na
zaklade kterych je mozné nastavit vhodny systém pro realizaci tohoto konceptu v Prazské

metropolitni oblasti.

3.7.1 Kodan

Ptikladem koncepcniho a dlouhodobého planovani rozvoje metropolitni oblasti
V navaznosti na pateini infrastrukturu je Kodan (napt.: Cervero 1998, Curtis a kol. 2009,
Briiel 2012, Knowles 2012). Planovani vztahu osidleni a dopravniho systému je
rozpracovano v konceptu z roku 1947, ktery se vSak na rozdil od Prahy dale rozvijel a
dnes ptedstavuje vzorovy priklad udrzitelného designu metropolitni oblasti kvalitné
obslouzené ptiméstskou zeleznici. Fakt, Zze je Kodan ze dvou tietin obklopena moifem,
sice snizuje mnozstvi tranzitni dopravy skrze mésto, ale zaroven limituje moznosti rozvoje
jeji metropolitni oblasti. I proto bylo tfeba pfijit s planem na to, jak zajistit udrzitelny

rozvoj této aglomerace (Briiel 2012).

Knowles (2012) déale poznamenava, Ze rychly rist mésta ve 20. a 30. letech 20. stoleti
vytvarel tlak na pfeménu diive pfirodnich a rekreacnich ploch v zdzemi mésta na plochy
pro rozvoj noveé zastavby. Snahy o regulaci tohoto rychlého rozvoje a uchovani pfirodnich
oblasti v okoli mésta vedly ke schvéaleni politiky, ktera zajiStovala jejich ochranu a méla
vést k vytvofeni komplexniho feSeni celé aglomeracni oblasti. Vysledny plan, nazyvany
také jako: Finger Plan (viz. Obréazek ¢. 4) soustfedil novy urbanni rozvoj podél péti
radidlnich Zeleznicnich trati, které maji propojit sidla v okoli tak, aby mezi jednotlivymi
prsty ziistala volna krajina a nedoslo ke kompletnimu zanofeni mésta do neprostupné

zastavby.
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Briiel (2012) uvadi, ze i kdyz se tento plan postupné vyvijel, hlavni myslenky zlstaly

zachovany. Cilem je:

e minimalizovat zavislost na pouzivani automobilu tim, Ze se zleps$i systém veiejné
dopravy

e zlepsit zivotni podminky v centru mésta snizenim poctu cest autem,

e podporit zplisob mobility dostupné pro vS§echny skupiny obyvatel v¢etné téch bez
pfistupu k automobilu tim, ze bydleni i vétSina pracovnich pfilezitosti bude lehce
ptistupna pomoci vefejné dopravy,

e podpofit integrovanou zastavbu s vysokou hustotou a zamezit extenzivnimu

zastavovani volné krajiny.
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Obrdazek 4: Kodan "Finger plan” (Briiel 2012)
Jednim z obecnych cilii méstského planovani v Kodani je vytvofit udrzitelny dopravni

model, v némz se rozvoj mésta a dopravni infrastruktura navzajem podporuji a dopliuji.
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V souladu s regiondlnim pldnem je hlavnim cilem lokalizovat rozvoj dil¢ich sidel v
blizkosti stanic tak, aby byl podporovan ekologicky udrzitelny urbanisticky a dopravni
model. Na to jsou namifeny i jednotlivé politiky, které tento obecny zajem prosazuji 1 tim,
ze poskytuji prostfedky prioritné na rozvoj oblasti dobfe dostupnych z téchto hlavnich
dopravnich uzli. Budovy uradu a sluzeb tak maji byt pfednostné umistény ve vzdalenosti

do 600 metrt od dobte obslouzené stanice (Knowles 2012, Briiel 2012).

Kazdé planované predmésti by bylo propojeno s dalSim pfedméstim a s kodaiiskou
metropoli "jako kordlky na $iitirce" (Cervero 1998). Knowles (2012) shledava dlouhodoby
uspéch tzv. Finger planu v tom, ze pocet vlastnikii soukromych automobilti byl v roce
1950 stale velmi nizky (asi 30 automobild na 1000 obyvatel), coz vytvafelo idedlni
podminky pro zavadéni tohoto konceptu, ktery v t€ dobé nemél konkurenci a pro mnoho

lidi se stal dostupnym zpiisobem jak zlepsit své Zivotni podminky a stile byt v dobré

dostupnosti centra mésta.

Obrazek 5: Priklad tranzitné orientovaného rozvoje v systému priméstské Zeleznice v Kodani,
zdroj: Mapy.cz
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Knowles (2012) a Briiel (2012) vSak upozoriiuji také na negativni aspekt takového
rozvoje. V 90. letech 20. stoleti uz se vétsina bohatsich kodanskych rodin se piest¢hovala
na pifedmeésti za hranice mésta a danova zakladna samotné Kodan¢ se blizila kolapsu.
Reseni vniklo na zakladé shody mezi tfemi hlavnimi politickymi stranami na tom, Ze k

posileni pozice danského hlavniho mésta je zapotiebi velkych iniciativ a investic.

Byly schvaleny Ctyfi megaprojekty: prestavba kodainiského nabtezi, rozvoj nové Ctvrti
Orestad, pevné silniéni a Zelezni¢ni spojeni s Malmé a jiznim Svédskem a kandidatura
Kodané na Kulturni hlavni mésto Evropy 1996. Nové mésto Orestad je dalSim vzorovym
ptikladem TOD. Tvofti novy "prst" planovaného méstského rozvoje Kodané pul stoleti po

péti pivodnich koridorech vymezenych ve Finger planu z roku 1947 (Knowles 2012).

Knowles (2012) i Briiel (2012) shodné poznamendvaji, Ze jedineCnym rysem nové ctvrti
Orestad je, ze naklady na vystavbu dopravniho systému metra mély byt financovany ze
zvySeni hodnoty pozemkd prodejem stavebnich parcel podél jeho trasy. Tato i dalsi
investice pomahaji Celit dekoncentracnim sildm suburbanizace, kterou usnadiuje
vlastnictvi a pouzivani soukromych automobili. Most Orestad také pomohl Kodani
roz&ifit jeji spadovou oblast do jizniho Svédska zejména tim, Ze pfildkal hlavni proudy
dojizdéjicich z Malmo prostfednictvim pevného spojeni obou mést. Podobny scénai jako
Vv Kodani se odehral i v pfipadé¢ Stockholmu, kdy se planovani piesunulo od velmi
usp&sného konceptu tranzitné orientovanych predmeésti k zahustovani a rozvoji centralni

Casti mésta (Cervero 1998).

3.7.2 Nizozemsko

V Nizozemsku jsou strategie tranzitné orientovaného rozvoje piijimany na lokalni 1
celostatni urovni. Tan a kol. (2014) uvadéji, Ze tzv. "Knooppuntontwikkeling" neboli
cileny rozvoj v okoli tranzitnich uzlii, zaznamenal v rdmci mistni, regionéalni i narodni
spravy zvysenou popularitu. Existuje zde n€kolik uspé€snych projekti, jako naptiklad noveé
vznikla sidla Hauten u Utrechtu a Almere u Amsterdamu. Upozoriiuji vSak podobné jako
Pojani a Stead (2015), ze v SirSim metropolitnim systému se rozvoj tranzitné

orientovanych sidel potyka s problémy pii komplexni realizaci.
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0d 90. let se v Nizozemsku vyvinuly dva odlisné sméry integrace izemniho pldnovani a
dopravy v souvislosti s tranzitni dopravou. Prvni smér, ktery fesi TOD na ndrodni urovni,
spoc¢iva v nakladné a rozsahlé piestavbé velkych oblasti, pfiCemZ zde k tomuto ucelu
vznikd komplexni partnerstvi vefejného a soukromého sektoru podpofené vyznamnymi
dotacemi od narodni vlady (Tan a kol. 2014). Tento pfistup je sice v kontextu planovani
udrzitelné mobility ispés$ny, ale takto nakladné a komplexni modely nejde aplikovat vSude

tam, kde by bylo potieba extenzivni rozvoj usmérnit.

Obrazek 6: Priklad tranzitné orientovaného rozvoje v systému priméstské Zeleznice v Utrechtu,
Nizozemsko, zdroj: Mapy.cz

Tan a kol. (2014) charakterizuji i druhy pfistup k planovani tranzitn€ orientované zastavby
v Nizozemsku, ktery se aplikuje spiSe na regiondlni irovni a pfedstavuje pfistup zaloZeny
na vetsi dobrovolné spolupraci hlavnich aktéri rozvoje. Zii¢astnéné strany se zde snazi
soustfedit a ptizpusobit rist v okoli Zelezni¢nich stanic tak, aby se zabranilo rozrustani
zastavby. Pfi tomto pfistupu se vétSinou pouzivaji "mékké" dohody mezi jednotlivymi
organy, namisto "tvrdych" smluv. Dvéma znamymi TODs v tomto sméru jsou programy
rozvoje mestskych regiondlnich koridord programu Stedenbaan v metropolitni oblasti

Rotterdam-Haag a programu Stadsregiorail v metropolitni oblasti Arnhem- Nijmegen.
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Balz a Zonneveld (2019) popisuji komplexni analyticky proces pfipravy rozvojového
programu Stedenbaan tak, Ze vznikl model, ktery na zakladé multikriterialni analyzy
hodnotil rizné scénaie regionalniho rozvoje ve vztahu k rozvoji okoli stavajicich
zelezniCnich stanic. Zaméfil se pfedevsim na hodnoceni potencialu rozvoje nevyuzitych
ploch vhodnych pro tranzitné orientovanou vystavbu. Vystupy téchto analytickych praci
byly natolik pfesvédcivé, Ze politici zacali prezentovat tento projekt jako cast své klicové
strategic a prestoze tehdejsi izemni plany nebyly zpracovany v souladu s touto strategii,

brzy se ji nékteré¢ zacaly prizpusobovat.

Z tohoto tvrzeni tak Ize usoudit, Ze 1 kdyz by vedeni mést rado podporovalo novou
vystavbu zalozenou na principech konceptu TOD, ne vzdy si je védomo moznosti, které
se k tomu nabizi. Tento piistup muze byt i vzorem pro planovani tranzitné orientovaného
rozvoje v okoli Zelezni¢nich stanic v zazemi Prahy. Piedstavuje piiklad toho, jak rychle

je mozné piekrocit pouhé analytické ovéfeni a uvést navrhovany pfistup do praxe.
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Obrdzek T: Prostorové zobrazeni rozvojovych ploch v uzemnich planech obci v navaznosti na
zZeleznicni stanice, projekt Stedenbaan (Balz, Zonneveld 2019)
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3.8 Vychodiska z literarni reSerse

Hlavni poznatky z reSerSe literatury a studia referencnich piikladi dobré praxe dale
poslouzi jako kritéria ke zhodnoceni soucasného vztahu Zelezni¢ni infrastruktury a
osidleni, identifikaci hlavnich pfilezitosti a navrzeni koncepce postupné implementace.
Z reserSe relevantni literatury je ziejmé, ze pro udrzitelny rozvoj jakékoliv metropolitni
oblasti v evropskych podminkach je nutné integrovat izemni rozvoj s kvalitnim a
kapacitnim dopravnim systémem (napi.: Cervero 1998, Curtis a kol. 2009). Ptiklady
dobré praxe ndm poskytuji vhled do toho, na zaklad¢ jakych opatfeni je systém mozné
zrealizovat a jaké piinosy i negativni disledky miZze tento piistup piedstavovat pro
usporadani metropolitniho regionu. Dalsi kapitoly se vénuji blize sou¢asnému stavu a
potencidlu fungovani piiméstské zeleznice v Prazské metropolitni oblasti, pficemz

nasledné diskutovany ptistup vychézi praveé z téchto teoretickych poznatk.

Rozvojovy plan Stedenbaan zpracovany pro metropolitni oblast Rotterdam-Haag,
popsany V kapitole 3.7.2. poslouzi pro praktické zhodnoceni potencialu okoli trati prazské
ptiméstské Zeleznice pro rozvoj konceptu TOD. Projekt Stedenbaan hodnotil potencial
pro rozvoj zastavby Vv okoli jednotlivych stanic na zakladé moznosti transformace ¢i
rozs§iteni stavajicich zastavitelnych ploch. Postup uzity v kapitole 5. hodnoti jak potencial
okoli stavajicich zastavek, tak i stav soucasné zelezni¢ni infrastruktury, ktery je v mnoha

pfipadech limitem pro vyznamnéjsi rozvoj v jejim okoli.

27



4 Analyticka Cast

Tato ¢ast prace se zaméfuje na identifikaci hlavnich slabych stranek, ale také hodnot a
ptilezitosti v kontextu dal$iho rozvoje priméstské zeleznice v Prazské metropolitni oblasti
a jeji vazby na dotéené tizemi. Jak poznamenavaji Curtis a kol. (2009) a Tan a kol. (2014),
je pro realizaci uceleného systému TOD prvné dulezita piedevs§im identifikace kontextové
specifickych bariér, kterym se musi navrzend koncepce vénovat. Analyticka cast se proto
soustfedi na popis historického vyvoje i soucasného stavu ptiméstské zeleznice a rozbor
soucasnych strategickych a planovacich dokumentt, které se tohoto tématu dotykaji. Tyto
poznatky budou dale uZity pfi hodnoceni potencidlu vzniku TOD v okoli stavajicich i

navrhovanych stanic a navrhu koncepce dal$iho postupu.

4.1 Historie priméstské Zeleznice v Praze

Vyvoj zelezni¢ni sité na izemi prazské metropolitni oblasti byl vyrazné ovlivnén nékolika
zasadnimi faktory, kvili kterym se systém piiméstské Zeleznice vyvijel diametralné

odli$ng, nez v ptipad¢ srovnatelnych metropoli v zapadni Evropé.

Vliv Zeleznice na rozvoj mést byl dle Marady a kol. (2006) nejvyraznéjsi v 2. polovingé
19. stoleti, kdy Zeleznice pfispéla ke koncentraci obyvatel a primyslu do okoli stanic
a vyznamnych Zelezni¢nich kiiZzovatek. Marada a kol. (2006) totozné jako Cervero (1998)
povazuji zeleznici v této dobé za hlavni Katalyzator ekonomického rozvoje pro mista,

jimiz prochazela. Uz od poc¢atku tak ale zeleznice ptispivala 1 ke zvySovani disparit.

Haas (2012) popisuje, ze nejintenzivngj$i rozvoj Zeleznice na izemi Prahy zacal v 60. a
70. letech 19. stoleti, kdy se Praha nejdiive napojila na vétSinu vyznamnych mést v okoli
1 za hranicemi republiky, a néasledné¢ vzniklo mnoho mistnich drah, které obslouzily
1 vétSinu menSich mést v okoli Prahy. Dale dodava, Ze jiz od pocatku byl prazsky
Zelezni¢ni uzel jednou nejvyznamnéjSich Zelezni¢nich kiizovatek u nas a jeho vyznam
nartstal 1 v 20. stoleti. V prvnich letech provozu vSak Zeleznice priméarné€ neslouzila jako
prostiedek piiméstské dopravy. Hlavnim diivodem pro budovani trati byla meziméstska

doprava a ptfedevsim pieprava uhli.
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S postupnym rozvojem a modernizaci sité zacal za prvni republiky riist vyznam Zeleznice
1 pro osobni dopravu v rdmci metropolitniho regionu (Haas 2012). Vlak slouzil nejen pro
dojizdéni do hlavniho mésta za praci, vzdélanim a kulturou, ale také pro cesty v opacném
sméru realizované za Gi¢elem rekreace. Slegr a kol. (2012) i Haas (2012) shodné uvadgj,
ze prvni vyrazny pokles popularity zaznamenala Zeleznice na naSem Uzemi az v druhé
poloving 20. stoleti. Diivodem byl vSak nejen rozvoj automobilové dopravy, ale také
nevhodné organizacni a koncep¢ni rozhodnuti. Po organizac¢ni strance se jedna piedevsim
o preferenci ndkladni a dalkové dopravy a s tim souvisejici Upravy infrastruktury. Oba
autofi také shledavaji zésadni problém v koncepci z 60. let 20. stoleti, kterd ptisoudila
metru a Zeleznici zcela odliSnou roli. S integraci téchto dvou systému se tak v ptivodnich

planech nikdy nepocitalo.

K rozvoji moderniho systému prazské piiméstské Zeleznice tedy v pribéhu minulého
stoleti nedoslo. Haas (2012) ve své knize uvadi, ze vSak nechybélo malo a v§e mohlo byt
vyrazn¢ jinak. Dle vzoru z Paftize ¢i Berlina vznikla v roce 1924 myslenka na elektrizaci
hlavnich trati vychazejicich z Prahy a pofizeni modernich elektrickych vlakovych
souprav. S realizaci tohoto planovaného konceptu na trat¢ do BeneSova, Zdic, Kolina,
Kladna, Vraného nad Vltavou a Kralup nad Vltavou se vSak kvili hospodarské krizi a
piipravé na mozny valeény konflikt v 30. letech 20. stoleti muselo pockat az do
povalecnych let. Po 2. sv. valce pak sice postupné zapocala elektrifikace hlavnich trati,
ale pfed rozvojem efektivni piiméstské Zeleznice dostala prednost infrastruktura
vyuzivana pro piepravu uhli. Z vy¢tu planovanych zaméri je ziejmé, ze k realizaci mnoha

puvodnich zdmért nedoslo ani do soucasnosti (Zdice, Kladno, Vrané nad Vltavou).

Prvnimi kroky k systému moderni pfiméstské dopravy bylo zavedeni intervalové dopravy
a nasazeni prvni série elektrickych jednotek EM 475 na trat¢ z Prahy do Kolina a
BeneSova v 70. a 80. letech 20. stoleti (Haas 2012). Vyrazny pielom vSak nastal az po
zméné politického rezimu v roce 1989. 1 kdyz z poc¢atku pocet piepravenych cestujicich
klesal, podafilo se 1 diky integraci zeleznice do MHD (od roku 1992) tento trend postupné
zvratit. Pfispél k tomu také pocinajici trend sub-urbanizace a jeho negativni vlivy.
Uvédomeéndi si toho, Ze do centra Prahy se vice automobilli jednoduse nevejde a moznost

inspirovat se feSenimi ze zédpadnich metropoli, pomohly zaméfit rozvojové snahy prave
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na modernizaci a uzpusobeni Zeleznice pro ptiméstsky provoz (Marada 2006, Urbankova,

Oufednicek 2006).

Dalsi rast Zelezni¢ni dopravy vSak brzy zacal naradzet pravé na kapacitni a provozni
omezeni Zeleznicni infrastruktury. To se negativné projevuje predevsim na spolehlivosti
dopravy a vyrazné to omezuje moznosti zavadéni dalSich spoju i linek (Marada 2006,
Slegr a kol. 2012, IPR ©2018). Tento fakt je tfeba brat v potaz i pfi navrhovéni dalsiho
tranzitn¢ orientovaného rozvoje sidel v metropolitnim regionu. Vzdy je tieba uzemni

rozvoj koordinovat s rozvojem dopravnich systémd.

4.2 Soucasny stav priméstské Zeleznice v metropolitnim regionu Prahy
Piiméstska Zeleznice v metropolitnim regionu Prahy je segment dopravy, ktery spojuje
hlavni mésto s jeho zazemim ve Stfedoceském kraji (IPR ©2018). Mezi roky 2010 a 2018
narostl rocni pocet po Zeleznici prepravenych cestujicich z/do hl. m. Prahy o pfiblizné
160 % z necelych 6 milionti na 15 miliond (SK ©2020). VétSina prepravnich vztaht se
tak odehrava v radialnim sméru, kdy vétSina cestujicich vyuziva zeleznici pro cesty do
prace, za vzdélanim ¢i kulturou do hlavniho mésta. Dostfedné uspotadani je také

ovlivnéno uspoiadanim osidleni v metropolitnim regionu (Slégr a kol. 2012, IPR ©2018).
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(PID 2019)
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Slegr a kol. (2012) uvadgji, 7e pii cestovani vlakem se cestujici sice vyhnou
nepiijemnostem spojenym s kongescemi na silnicich a nedostatkem parkovani, ale
cestovni doba po Zeleznici je v mnoha piipadech jesté delsi. Prazsky Zelezni¢ni uzel jiz
narazil na své kapacitni meze, a zatimco do Prahy usti fada dalnic postupné spojovanych
Prazskym okruhem, vétSina ZelezniCnich trati v soucasnosti odpovida svymi parametry
silnicim druhé téidy. Slegr a kol. (2012) i IPR (©2018) déle udévaji, Ze v piipadé mnoha
trati nelze jiz ptidavat dalsi zastavkové ani rychlikové spoje a to 1 pies to, Ze na vetsSiné

trati existuje dostatecna poptavka.

Kapacita trati neni vSak omezena jen u jednokolejnych a neelektrifikovanych trati.
V soucasnosti je vyCerpana i u péti dvojkolejnych trati, kde se o ni déli s ptiméstskou
dopravou také doprava dalkova a nakladni. To zasadné limituje rozvoj piiméstské
zeleznice, kterd Vv poslednich letech hraje v systému Prazské integrované dopravy stale

vyznamné&ijsi roli (napi.: Hass 2012, Slegr a kol. 2012, IPR ©2018).

4.2.1 Silné a slabé stranky soucasné piiméstské Zeleznice

Hass (2012), Slegr a kol. (2012) a IPR (©2018) zmifiuji nékolik dalgich slabych i silnych

stranek prazské priméstské Zeleznice:
Silné stranky

e JiZ dnes je pifiméstska Zeleznice v nékterych relacich patefi PraZzské integrované
dopravy. Na zaklad¢ tohoto vzoru lze rozvijet 1 dal§i sméry.

e V poslednich letech doslo k rekonstrukcim nékolika vyznamnych trati na uzemi
meésta, které umoznily na téchto tratich zavedeni poZadovaného piepravniho
modelu.

e U mnoha zastavek v zdzemi Prahy vznikl systém P+R parkovani.
Slabé stranky

e Nedostatecna kapacita trati, ktera znemoznuje zavedeni konkurenceschopného
dopravniho modelu a s tim spojeného rozvoje.

e Velké mnozstvi trati nebylo nikdy elektrifikovano. Provoz motorovych jednotek
na téchto tratich nejen nedokaze zajistit dostatecnou rychlostni dynamiku, ale také

zatéZuje Zivotni prostiedi ve méste.
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e Dopravci nemaji dostatek vhodnych dvoupatrovych elektrickych jednotek a
vozidlovy park zarovei nedokaze pln¢ vyuzit celou délku nastupiste.
e Zastavky a stanice jsou ¢asto umistény mimo hustou zastavbu a nedokézi plné

vyuzit ptepravni potencial.

Pravé na posledni jmenovanou slabou stranku se soustiedi koncepce navrhovana v této
praci. Navrh se vSak snazi respektovat i ostatni slabé stranky a vychazet z vyse zminénych
hodnot soucasného systému. Pro dosazeni optimalniho stavu je tfeba dale rozvijet

soucasnou infrastrukturu a modernizovat nevyhovujici Zelezni¢ni spojeni.

4.2.2 Demografické zmény

Rist poctu piepravenych cestujicich po Zeleznici jde ruku v ruce s rostoucim poctem
obyvatel ve Stfedoceském kraji. Z grafu na obrazku ¢. 9 je patrné, ze pocet obyvatel roste
ve StredoCeském kraji vyrazné dynamictéji nez v ostatnich krajich i hlavnim méste.
Rychly rist populace ve Stfedoceském kraji Ize z velké casti ptipsat pravé poloze
V metropolitni oblasti Prahy, ktera je ekonomickym, administrativnim, ale i dopravnim
centrem zem¢& (Marada 2006). Silné socialné-ekonomické vazby zaroven zvySuji

poptavku po dopraveé a po bydleni v dostupnosti hlavniho mésta (SK ©2020).
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Obrdazek 9: Relativni vyvoj poctu obyvatel ve vybranych krajich mezi lety 1990 a 2020,
zdroj dat: ésu.cz (2023)
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I kdyz se timto trendem v blizkém zdzemi Prahy zvySuje relativni hustota osidleni, jedna
se predevsim o extenzivni zastavbu, kterd nedokaze vytvoftit dostate¢nou lokalni hustotu
pro efektivni umisténi obcanské i komercni vybavenosti a efektivni obsluhu vefejnou

dopravou (Sykora 2003, Urbankové, Outednidek 2006, Hnilicka 2012).

Z grafu na obrazku €. 3 je patrné, ze k nejvétsim popula¢nim piirtistkiim za poslednich 20
let dochazelo piedevsim v nejbliz§im okoli Prahy (SO ORP Cernosice, Ri¢any, Brandys
nad Labem — Stara Boleslav). Tyto oblasti zaroven maji nejvyssi podil osob pravidelné
vyjizdéjicich do hlavniho mésta (viz. Obrazek ¢. 11). Stagnaci, nebo niz$i populacni
ptirtstky poctu obyvatel pak miizeme predpokladat v obcich s horsi dostupnosti do Prahy
a veétsich méstech se starnouci populaci (napt. Kladno). Prave zajisténi dobré dostupnosti
V ndvaznosti na zeleznicni zastavky a stanice tak mize poslouzit jako nastroj, ktery bude
korigovat tuto pretrvavajici poptavku po dalSich kapacitach bydleni v zdzemi mésta a
zaroven umozni uchovat hlavni divody, které obyvatele motivuji se do n¢j stéhovat:

ptirodni hodnoty, vysoky standard bydleni a dobra dostupnost sluzeb, které mésto nabizi.
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Obrdazek 10: Relativni vyvoj poctu obyvatel ve vybranych SO ORP mezi lety 2000 a 2020,
zdroj dat: ésu.cz (2023)
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Mejstiik (2021) uvadi, ze mezi roky 2004 a 2020 stoupla pramérnd denni dojizd’ka do
Prahy za praci ze 124 tisic osob na 189 tisic. V ptipad¢ Stiedoceského kraje se tento pocet
zvysil z 82 tisic na 142 tisic a tvofi tedy asi 75 % celkové denni dojizd’ky. Okresy
Praha-vychod a Praha-zapad se na této dojizd’ce podili pfiblizné 45 %. Tento dlouhodoby
rust jen dale potvrzuje vyznam metropolitniho regionu pro prazsky trh prace. Na druhou

stranu dlouhodobé roste i pocet lidi vyjizd€jicich za praci mimo Prahu.

-----

Oy

: R LA RO R I i con
Obrdazek 11: Podil osob vyjizdéjicich do Prahy v ZSJ (IPR ©2018)

Podrobna prognéza vyvoje poctu obyvatel a sloZzeni obyvatelstva tak, jak je uvedena
v dokumentu Projekce obyvatelstva v krajich CR — do roku 2070 (CSU ©2019), uvadi, ze
jen do roku 2030 bude mit Stfedocesky kraj vice nez 1,5 milionu obyvatel a v roce 2070
vice nez 1,8 milionu. Na zakladé tohoto odhadu a vySe zminénych faktl 1ze usoudit, ze
poptéavka po bydleni ve Stiedoceském kraji bude v dalSich letech dale nartistat. Hnilicka
(2012) s odkazem na data agentury CENIA uvadi, Ze jen mezi lety 2005 a 2009 ubylo
v CR v disledku extenzivniho rozsifovani sidel pfiblizné 30 tisic hektarti orné pidy, coz
predstavuje priblizné 21 hektari za jeden den. I proto je tfeba uvazovat o udrzitelné a

kompaktnéjsi formé zastavby a jejim provazani na kapacitni mody dopravy.
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4.2.3 Soucasné zaméry v ramci prazské priméstské Zeleznice

V soucasnych planovacich a strategickych dokumentech jsou popsany nékteré vyznamné
infrastrukturni zdméry a trendy, které dopomuiizou k zlepseni fungovani celého systému a

mohou poslouzit i jako impuls k dal§imu na né€ navazujicimu rozvoji.
Vysokorychlostni Zeleznice

Zasadni zménu pro fungovani prazské piiméstské zeleznice by znamenala vystavba
vysokorychlostnich trati. Vyrazny vliv by mélo pfedevSim navySeni kapacity na
vyjezdech z Prahy, které dovoli pfesmérovat dalkové vlaky na nové traté a umozni tak
navysit frekvenci a spolehlivost p¥iméstskych spojti (Slegr a kol. 2012, MD ©2017).
Na pilotnim tseku vysokorychlostni trati RS1 z Prahy do Brna se nachazi také periferni
terminal u obce Nehvizdy (Stra 2020), ktery ma vyrazny potencial pro rozvoj navazné
zastavby (napf.: Vickerman 2015). S tim se vSak soucasné plany neshoduji. Pocita se zde
predevsim s obsluhou TAD a misto kompaktni zastavby ma v okoli stanice vzniknout
rozséahlé parkovisté. S podobnymi perifernimi termindly se na ostatnich do Prahy tusticich
tratich v soucasnosti nepocitd. Hlavnim pfinosem téchto novych trati tak ziistdva pravé
uvolnénd kapacita na pfiméstskych relacich, které umozni dal$i rozvoj v ndvaznosti na

stavajici ¢1 nove vzniklé zastavky.
Metro ,,S%

Soucasné plany Prahy pocitaji také s vyraznym navySenim kapacity Zelezni¢ni
infrastruktury v centralni ¢asti mésta. Takzvané ,,Nové spojeni 2%, neboli ,,Metro S*
vytvoii nové propojeni mezi tratémi na levém a pravém biehu Vltavy (Slegr a kol. 2012,
IPR ©2018). Soucasti podzemniho vedeni traté¢ by mél byt také piestupni terminal
integrovany se syst¢tmem MHD. Pro vice moZnych variant tohoto zaméru je vedena
uzemni rezerva v Metropolitnim pldnu. NavySeni kapacity Zeleznice uvnitf mésta a
zajiSténi jednoduchého prestupu mezi piiméstskou, dalkovou i méstskou vetejnou
dopravou opét muze navysit atraktivitu zeleznice a napomoci tak realizaci nového

tranzitné orientovaného rozvoje v jeho zazemi.
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Trat’ do Kladna a na letiSté

K atraktivit¢ Zelezni¢ni dopravy v Prazské metropolitni oblasti vyznamné pfispéje i
soucasn¢ realizovany projekt modernizace Zeleznicni traté ¢. 120 do Kladna a novostavba
traté na prazské Letist¢ Vaclava Havla. Uvazovany byly i1 varianty napojeni leti§té pomoci
prodlouzeni metra a tramvaje. Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice
(IPR ©2018) uvadi, Ze porovnanim vSech uvazovanych aspektii vySlo najevo, ze se
zeleznice dokaze vhodné ptizpilisobit specifickym pozadavkiim letisté, zajistit nepretrzity

provoz a umoznit piestup na vSechny trasy prazského metra.

Tento zamér je spojen i s modernizaci navazujiciho useku traté¢ smérem na Kladno.
Jedna se o trat’, na které je v souCasnosti zcela vyCerpana kapacita a pritom ma vysoky
potencial pro budouci rozvoj (Haas 2012). Spolu se zdvojkolejnénim a elektrifikaci trati
dojde také k upravé umisténi zastavek, které se ptesunou blize k soucasné zastavbe, ale
zaroven vytvoii prostor pro mozny navazny rozvoj sidel v okoli traté. Tato trat’ bude mit
po modernizaci vyznamn¢ zvyseny potencial pro realizaci doprovodnych zaméri, veetné
realizace tranzitné orientovaného sidelného rozvoje. K dokonéeni praci na tseku mezi
nadrazim Praha-Veleslavin a Kladnem by mélo dojit v roce 2027, trat’ na leti§té by pak

podle soucasnych planti méla byt realizovana do roku 2029 (Stra, 2023).
Tangencialni trasy

K idedliim moderni méstské a piiméstské Zeleznice méa v budoucnu pfispét i realizace
dal§ich tangencialnich spojeni, které umoZni realizovat cesty mezi jednotlivymi
radidlnimi sméry bez nutnosti vyuZziti hlavni stanice v centru mésta. Takto nastaveny
systém pomaha zvysit jak atraktivitu, tak kapacitu Zeleznice a MHD (napi-.: Slegr a kol.
2012, Haas 2012). V ramci novych tangencialnich spojeni, ktera mohou vyuzit i pro
osobni dopravu dosud nevyuzivané traté, je prostor pro vznik novych zastavek a ptipadné
1 pfidruzeného rozvoje zastavby. Pfikladem takovych relaci je naptiklad spojeni Radotina

a Béchovic, ¢i jiz zavedené spojeni mezi Hostivaii a HoleSovicemi (Haas 2012).
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Nakladni Zelezni¢ni doprava

Myslenku tranzitné orientovaného rozvoje v ptipad¢ osobni dopravy lze vhodné aplikovat
1 do oblasti zajisténi udrzitelné nakladni dopravy. IPR (©2018) ve své strategii
poznamenava, ze Zeleznice v této oblasti dnes hraje pouze okrajovou roli. Zatimco
Vv minulosti byla mésta obsluhovana pfedev§im Zeleznici, v soucasnosti se vétSina
zasobovani odehrava za pomoci nékladni automobilové dopravy. Moderni trend se opét
obraci smérem k CastéjSimu vyuzivani ndkladni Zzelezni¢ni dopravy pro obsluhu meést i
jejich zézemi.

Rozvoj systému P+R

Stiedocesky kraj i Hlavni mésto Praha shodné planuji vyrazné navyseni kapacity
zachytnych parkovisté typu P+R u n€kolika stanic metra a Zeleznice. Cilem sou€asnych
snah je vytvaret parkovisté spiSe lokdlniho charakteru, kterd minimalizuji potfebu cestovat
IAD na delsi vzdalenosti (IPR ©2018, SK ©2020). Tento pristup je udrzitelngjsi formou
vyuzivani tohoto konceptu nez vystavba velkych parkovist na okraji mésta, ktera sice
snizi poCet cest IAD do centra mé&sta, ale vyrazné nezlepsi dopravni podminky v jeho
zazemi (napt.: Parkhurst 1995). Uziti systému parkovist’ typu P+R a B+R se pak nabizi
predevsim u zastavek priméestské dopravy, u kterych neni mozné rozvijet koncept tranzitné

orientované zastavby a je tak vhodné vyuzit jejich potencial rozvojem tohoto typu sluzeb.
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4.3 Soucasna koncepce rozvoje

V piipadé vSech vétSich koncepci, které se zabyvaji komplexnim rozvojem mésta ¢i
regionu, je zapotiebi vzdy pfipravovat plan ve spolupraci s okolnimi samospravnymi
celky, jakozto i Snadfazenymi organy a organy spravy pod celek spadajicimi
(napt.: Cervero 1998, Curtis a kol. 2009, Tan a kol. 2014). Ucelena koncepce koordinujici
rozvoj dopravniho systému a osidleni v pfipad¢ Prazské metropolitni oblasti tak musi
nejen koordinovat planovani ve dvou autonomnich krajich, ale také byt v souladu se

zamery jednotlivych obci a koordinovat je.

Cilem této kapitoly je tak zjistit, jak v souc¢asnosti s timto konceptem pracuje strategicka
a uzemni dokumentace na narodni, krajské i lokalni urovni, zda se v nich vyse ptiblizeny

koncept viibec objevuje a kde je ptipadné potieba pracovat na lepsi koordinaci.

4.3.1 Analyza strategickych a planovacich dokumentua
Strategie rozvoje prazské metropolitni Zeleznice (IPR ©2018)

Tento dokument zpracovany Institutem pldnovani a rozvoje hl. m. Prahy vychdzi ze
Strategického planu mésta a stanovuje cile a pozadavky, které ma Prahy na rozvoj
zelezni¢ni dopravy a infrastruktury. Dokument definuje pozadavky na rozvoj
infrastruktury a dopravniho konceptu pro riizné segmenty Zelezni¢ni dopravy a ma slouZit
jako jednotny podklad pro zménu ¢i aktualizaci uizemné planovaci dokumentace. Strategie
zdaraziuje dulezitost zeleznice pro fungovani mésta a vyzdvihuje tlohu statu a Spravy
Zeleznic (SZ) pii realizaci projektii. I pres to, Ze je zde vyzdvihnuta potieba spolupréace se
Sttedo¢eskym krajem, jsou z povahy dokumentu vSechny opatieni navrhovany pouze na

uzemi Prahy.

Soucasti strategie je 1 podpora vystavby parkovist’ P+R u Zelezni¢nich stanic a zastavek,
aby se snizila zavislost na individudlni automobilové doprave a zlepsila se dostupnost
Zelezni¢ni dopravy. Je zde kladen diraz na to, aby parkovisté byla umisténa v blizkosti
Zelezni¢nich zastavek tak, aby mohla byt automobilova doprava vyuzita pouze na tzv.
posledni mili. Strategie rovnéz upozorfiuje na potencial stanic a zastavek linek priméstské
zeleznice vytvofit lokalni centrum a byt integrovany do okolni struktury mésta. Zadna

konkrétni opatfeni ¢i ndvrhy na dal$i postup v této otazce v dokumentu popsany nejsou.
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Strategie rozvoje uzemniho obvodu stiedoceského kraje na obdobi 2019-2024,
s vyhledem do roku 2030 (SK ©2019)

Tento strategicky dokument sice vnima vefejnou dopravu v ramci Stfedoceského kraje
jako nastroj pro uskutecnovani a rozvoj dalSich Cinnosti a aktivit, téma tranzitné
orientovaného rozvoje zde vSak nefiguruje. Strategie pracuje se skutecnosti, ze Praha je
pfirozenym centrem kraje a Ze je tfeba lépe koordinovat dopravu a realizaci
infrastrukturnich opatieni tak, aby byla zajiSténa jeji co nejlepsi dostupnost. Jeden ze
strategickych cilii se proto soustiedi na koordinaci planovani dopravni infrastruktury a

mohl by byt rozsifen i na oblast koordinaci planovani dopravy a izemniho rozvoje.

Strategicky cil 4.3 usiluje nejen o vytvoteni jednotné databaze pro planovani dopravy, ale
také o zfizeni funkce ,,integratora rozvoje StfedocCeského kraje”. Ten by se soustiedil
prave na koordinaci planovani jednotlivych dopravnich staveb a opatieni, a zaroven takeé
popsana tak, ze ,bude zaméfena na efektivni umistovani liniovych staveb do uzemi
s cilem kvalitni dopravni obsluhy*. UdrZitelny koncept TOD se soustfedi spiSe na to, jak
vhodné navrhnout rozvoj vystavby tak, aby dokazala pln¢ vyuzit potencial soucasnych
dopravnich systému. SkuteCnost, Zze je tato funkce koordinatora popisovana jako nova
instituce, jen podporuje tvrzeni, ze dosud nebyl na koordinaci rozvoje téchto dvou systému

kladen pfilisny diraz.

Plan dopravni obsluZnosti Stredoceského kraje pro obdobi 2021 - 2025
(SK ©2020)

SoubézZné se vSeobecnou Strategii rozvoje (SK ©2019) ma Stredocesky kraj zpracovany
1 podrobny plan dopravni obsluZnosti, vV ramci kterého usiluje o posileni role pfiméstské
zeleznice, a to jak prostiednictvim pfipominkovani projektii SZ, tak i vlastni iniciativou.
V planu jsou pro jednotlivé traté uvedeny specifické pozadavky na podobu cilového
dopravniho konceptu a navrh opatfeni k jejich dosazeni. Do tohoto navrhu neni nijak
zapojen koncept TOD ani jiny impuls k dal§imu rozvoji okolnich sidel. Zelezniéni
doprava sice hraje v ramci planu obsluznosti kraje vyznamnou roli patetniho systému

vetejné dopravy, obsluznosti v lokdlnim méfitku se plan piili§ nevénuje.
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Dokument podobné jako Strategie rozvoje Prazské priméstské Zeleznice (IPR ©2018)

poskytuje komplexni soubor dat a podnétt ke zlepSeni organizace dopravniho konceptu.
Standardy zastavek PID (ROPID, IDSK ©2017)

Dokument se zaméfuje obecné na principy navrhovani pfestupnich bodl a zastdvek
spole¢ného integrovaného dopravniho systému Prahy a StfedoCeského kraje. Jeho
dalezitym piinosem je predevsim fakt, Ze se na jeho tvorbé podilel jak organizator dopravy
na Uzemi Prahy, tak i regionalni organizator dopravy StiedoCeského kraje. V piipadé
zastavek priméestské zeleznice je zde zdlraznén jejich vliv na rozvoj dot€¢eného uzemi. Je
zde zdlraznéno, ze zelezniCni stanice a zastavky maji vétSinou vice funkci nez jen
primarni dopravni funkci. Mohou vyrazné ozivovat izemi a mit méstotvorny efekt (viz
Obrazek ¢. 12). Cilem této publikace je predev§im nastaveni parametri samotnych objektt

stanic a zastavek pro to, aby mohly naplnit sviij potencial.
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Obrazek 12: Zdkladni funkce zastavek linek priméstské Zeleznice v uzemi (ROPID, IDSK ©2017)
Koncepce verejné dopravy 2020-2025 s vyhledem do roku 2030 (MD ©2020)

Tato koncepce je vychozim strategickym dokumentem Ministerstva dopravy CR pro
oblast organizace veiejné dopravy. Koncepce vychazi z natizeni EU ¢. 1370 a pokryva
celou oblast vefejné dopravy v Ceské republice bez ohledu na to, kdo jednotlivé sluzby
objednava. Posiluje tim pohled na vefejnou dopravu jako na uceleny systém. Komunikuje

hlavni cile nérodnich i celoevropskych politik vefejné dopravy a vénuje se identifikaci
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potieb vzniku dalSich koncepcnich dokumentl Vv této oblasti. Nafizeni EU ¢. 1370
pozaduje, aby byla vyvinuta maximalni snaha o zajisténi kvalitni alternativy k dopravé
individudlni.

V ramci méstské a priméestské mobility se mimo podpory vzniku funkéniho systému
propojeni zelezni¢ni dopravy s dopravou individualni a nemotorovou (napt. P+R, B+R)
je snaha predevsim o zajisténi dostate¢né kapacity na soucasnych tratich v zazemi velkych
mést. Strategie uvadi, Ze na rozdil od evropskych metropoli je vétSina pfiméstskych linek
provozovana na stejné infrastrukture jako dalkova a nékladni doprava, coz znemoznuje
zvySovani jeji kapacity a snizuje konkurenceschopnost zeleznice s IAD. I kdyz koncepce
sama o sob¢ neklade diiraz na koordinaci rozvoje uzemi a dopravy, nastavuje ramec pro
spolupréci statu, kraji a obci pfi zajisStovani dopravni obsluznosti, ktery vhodné propisuje
narodni priority dopravni obsluznosti az do tzemnich planti jednotlivych obci. V ramci
koordinace jednotlivych systémtl a kompetenci je na této Grovni prostor pro nastaveni

zpuisobu planovani integrovaného rozvoje.
Zasady uzemniho rozvoje Stiedoceského kraje

Absence feSeni integrace rozvoje uzemi a dopravni infrastruktury vychéazi predev§im
Z neptritomnosti tohoto pojmu ve vysSi planovaci dokumentaci, strategiich rozvoje a
vV obecné kultufe. Je to vSak idealni misto, kde by tento koncept mél byt popsan. Zasady
uzemniho rozvoje mohou tento koncept vhodné uchopit a promitnout tento zamér do
uzemi pomoci koordinace tizemnich plant jednotlivych obci. Identifikovat ptipadna mista

takového rozvoje by mohly izemné analytické podklady kraje.
Uzemné analytické podklady Stfedo¢eského kraje (SK ©2021)

Soucasna podoba textové Casti Gzemné analytickych podkladii StfedoCeského kraje
upozorituje na fakt, Ze se pii rozvoji bydleni Casto neuplatiiuje moznost napojeni na
kvalitni dopravni infrastrukturu. Tato koncepce navic vhodné reaguje na vétSinu
identifikovanych silnych 1 slabych stranek kraje, stejné jako na zjisténé pftilezitosti a

hrozby.
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Mezi silné stranky, na které mizZe koncept TOD vhodné reagovat, patri napriklad:

poloha kraje v centru republiky s pfimou vazbou na hlavni mésto a na vSechny
Ceské kraje,

vyuzivani pracovnich pfilezitosti i sluzeb Prahy,

rozvijejici se ekonomickd zakladna vcetné¢ modernich technologii a kvalitni

pfirodni zazemi pro bydleni i rekreaci.

Mezi zde definované slabé stranky se Fadi:

zavislost na Praze spojend s vysokou mobilitou lidi bez mozZnosti vyuzivani
kvalitni méstské hromadné dopravy,

nekoordinovana suburbanizace v nékterych Céastech kraje se vSemi jejimi
duasledky,

tlak na maximalni vyuziti uzemi bez ohledu na jiné nez ekonomické zajmy,
nckterd sidla v suburbaniza¢nim prostoru bez odpovidajici vefejné infrastruktury,
bez kvalitnich vefejnych prostort a kvalitniho krajinného zazemi,

intenzivni zemédélské vyuzivani krajiny bez ohledu na dalsi funkce krajiny.

PrileZitosti kraje dle UAP SK zahrnuji:

feSeni problémi koordinované s okolnimi kraji,

zvySovani samostatnosti sidel,

daslednou ochranu piidniho fondu,

zlepSeni podminek pro rozvoj nepobytové rekreace,

vyuzivani brownfieldl a zlepSovani vybavenosti sidel, v€etné kvality vefejnych
prostranstvi a podminek pro dojizdéni do Prahy a dalSich center zejména

hromadnou dopravou.

Mezi hrozby pak patii:

dopravni kolapsy na trasach vyznamnych pro dojizd’ku do Prahy a dalSich center,
zhorSeni podminek pro hromadnou dopravu,
neschopnost dohody podminek spoluprace mezi Prahou a Stfedo¢eskym krajem,

degradace krajiny, ktera ztraci irodnost pro zemed¢lstvi.
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Plan udrzitelné mobility Prahy a okoli (hl. m. Praha ©2019)

Plan udrzitelné mobility Prahy a okoli je strategickym dokumentem, ktery koordinuje
dlouhodobé dopravni planovani mezi Prahou a Stiedo¢eskym krajem. V tomto dokumentu
je koncept tranzitné orientované zastavby a koordinace dopravniho a izemniho planovani
vhodné€ zohlednén. Udrzitelnému tzemnimu rozvoji se vénuje jedna prioritni osa, kterd
klade diraz na vazbu center urbanizace a suburbanizace pravé na kolejovou dopravu.
Ptistup reaguje na rostouci pocet obyvatel Prazské metropolitni oblasti a narast poctu
vnéjSich vazeb Prahy. Jelikoz je vztah strategického a uizemniho planovani spise paralelni
nezli hierarchicky, propsani tohoto uvazovani do uzemné planovaci dokumentace a

dalsich strategickych dokument je tak béhem na dlouhou trat’.
Shrnuti

Zatimco zapadni metropole maji koncept tranzitné orientovaného rozvoje dlouhodobé
zakomponovany do svych rozvojovych strategii (napi.: Suzuki a kol. 2013, Tan a kol.
2014), ve strategickych dokumentech, které se vztahuji na Prazskou metropolitni oblast,
tento koncept dosud v ucelené podob¢ chybi. Obecné zde neni jasna vedouci role v tomto
planovacim procesu. Je tak slozité propsat tento koncept, ktery spliiuje podminky
udrzitelného rozvoje metropolitni oblasti, do Uzemnich plant jednotlivych obci.
S konceptem se nepracuje jak pfi identifikaci ptipadnych moznosti, tak ani nasledné pfi
zpracovani izemnég planovaci dokumentace. Praveé identifikaci a nasledné implementaci

se budou vénovat dalsi kapitoly.
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5 Hodnoceni potencialu izemi v okoli trati pro dalsi rozvoj

5.1 Metodika hodnoceni

Kombinaci poznatkli z reSersni Casti a studiem piikladi dobré praxe byla vytvotfena
metodika hodnoceni potencidlu tranzitné orientovaného rozvoje v Prazské metropolitni
oblasti. Castym nazorem na planovani takového rozvoje je konstatovani, Ze se ze své
podstaty jedna o mimotfadné komplexni planovaci proces, ktery nardzi na mnoho

institucionalnich, financnich i realiza¢nich prekazek.

Jak poznamenavaji Tan a kol. (2014), tak postup zaloZeny na ptistupu "kopiruj a vloz"
k celkovému pienosu zkusSenosti z jinych metropoli neni vhodny. ReSerSe literatury i
ptipadovych studii v§ak postupné upozornila na nékolik zasad, kterd jsou pro systémovy
rozvoj vzdy dulezitd. Porovnanim soucasného stavu S témito zasadami tak mizeme

identifikovat potencial pro rozvoj TOD i v ramci okoli zelezni¢nich trati v zazemi Prahy.

Zhodnoceni infrastrukturni pfipravenosti jednotlivych Zelezni¢nich trati v zdzemi Prahy
vychazi z analyzy soucasného stavu. Uzita metodika je inspirovana z konceptu programu
Stedenbaan, blize popsané¢ho v kapitole 3.7.2. na zaklad¢ ¢lanku Balze a Zonnevelda
(2019). Stanice byly zvoleny na zaklad¢ casové dostupnosti do koncové stanice umisténé

Vv centru mésta. Jako limit byla zvolena hrani¢ni doba 60 minut.

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli soucasnych i navrhovanych stanic bude

hodnocen na zakladé¢ téchto Ctyf kritérii:

1) Stanice se nachazi na zelezniéni trati s provoznim konceptem piimeéstské dopravy,
ktery predstavuje konkurenceschopny systém pro dojizdéni do centra metropole,
nebo dojde k takovému vylepSeni trati, které toto umozni.

2) V tzemné planovaci dokumentaci je v okoli stanice planovany rozvoj smiSené ¢i
hromadné obytné funkce, nebo je pro tento rozvoj v kontextu daného sidla prostor.
Zvolena oblast byla ur¢ena na zakladé zony dostupnosti pomoci bezmotorové
dopravy 800 m od stanice, ktera Se nejcastéji objevuje v odborné literature
(napf. v: Curtis a kol. (2009), Wey a kol. (2016), Felcman a Silha (2016) a Jeffrey
a kol. 2019), stejné jako ve Standardu zastavek PID (IDSK ©2017).
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3) Je mozné rozvijet zastavbu v okoli stanice, aniz by byly vyrazné ohrozeny

historické, ptirodni a kulturni hodnoty a aniz by doslo k omezeni okolnich obci a

jejich vzajemnému sristani.

4) Podil osob denné vyjizdéjicich za praci do Prahy je v obci v zazemi zastavky dle

polednich dostupnych udaji vyssi nez 10 % vSech zaméstnanych osob.

Na zakladé téchto kritérii byl potencial rozvoje konceptu TOD V okoli stanic rozdélen do

téchto osmi kategorii:

¢. | nazev kategorie popis kategorie

1 | souCasny stav okoli stanice | V okoli stanice je rozvinuta smiSena ¢i hromadna
odpovida plnému potencidlu TOD | obytna zastavba, nenachazi se zde zadné vetsi
v danych podminkéach prestavbové ¢i rozvojové plochy, ani zde neni

dalsi prostor pro jejich potencialni vznik.
Zelezni¢éni spojeni odpovida pozadavkim na
efektivni systém dopravni obsluhy.

2 | soucasny stav okoli stanice | V okoli stanice je rozvinuta smisena ¢i hromadna
odpovida plnému potencialu TOD | obytnd zastavba, nenachazi se zde zadné vetsi
v danych podminkach, prestavbové ¢i rozvojoYé plochy, gni zde ne?ni
elezni¢ni spojeni neodpovida dalsi Rrorstor. pro jejich pot?n’cmlrvli VZIlolk.
pozadovanému standardu Zeleznlgnl spojeni vsak neocripowda pozadavkim

na efektivni systém dopravni obsluhy.

3 | okoli stanice je vhodné pro |V okoli stanice jsou v izemnim pldnu vymezeny
plnohodnotny rozvoj konceptu | r0zvojové nebo piestavbové plochy smiSeného a
TOD hromadného bydleni, nebo je vramci kontextu

sidla prostor pro jejich potencialni vymezeni.
Zelezni¢ni spojeni odpovida pozadavkim na
efektivni systém dopravni obsluhy.

4 | okoli stanice je vhodné pro |V okoli stanice jsou v izemnim planu vymezeny
plnohodnotny rozvoj konceptu | r0zvojové nebo piestavbové plochy smiSeného a
TOD, hromadného bydleni, nebo je v ramci kontextu
elezniéni spojeni neodpovida svidla p.{os’tor pro j?jich potenc’iél’ni \vfymezeoni.
pozadovanému standardu Zeleznlgnl spojent vsak neoc’ipov1da pozadavkim

na efektivni systém dopravni obsluhy.

5 | okoli stanice je vhodné pro rozvoj | V okoli stanice jsou nebo mohou byt v izemnim
zastavby na zdkladé nékterych | planu vymezeny rozvojové plochy individudlniho
principa TOD bydleni s pfimou vazbou na ZelezniCni stanici.

Zeleznicni spojeni odpovida pozadavkim na
efektivni systém dopravni obsluhy.

6 | okoli stanice je vhodné pro rozvoj | V okoli stanice jsou nebo mohou byt v uzemnim
zastavby na zdkladé nékterych | planu vymezeny rozvojové plochy individualniho
principt TOD, tzydlen?vs’pﬁm'ourvzizbou na 2e’1e%niélvli stanioci.
elezniéni spojeni neodpovida Zelezmgm spojent vSak neocripowda pozadavkim
pozadovanému standardu na efektivni systém dopravni obsluhy.

7 |v okoli stanice neni | V okoli stanice neni rozvinuta smisena ¢i
mozné/vhodné  rozvijet dalsi | hromadna obytnd zéstavba, nenachazi se zde

zadné vétsi prestavbové ¢i rozvojové plochy, ani
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zastavbu, je vSak mozné uvazovat | zde neni dalsi prostor pro jejich potencidlni vznik.
o vylepSeni sluzeb stanice Zeleznicni spojeni odpovida pozadavkim na
(naptiklad: parkovi§té B+R, P+R) efektivni systém dopravni obsluhy.

8 |v okoli stanice neni | V okoli stanice neni rozvinuta smiSend i
mozné/vhodné  rozvijet  dalsi hromadnd obytna zéstavba, nenachazi se zde
zéstavbu, pro jakykoliv dalsi | Zadné vetsi prestavbove Ci rozvojové plochy, ani
zde neni dalsi prostor pro jejich potencialni vznik.
SouCasné  Zeleznini  spojeni  neodpovida
pozadavkim na efektivni systém dopravni
obsluhy.

rozvoj je tieba vylepsit zelezni¢ni
spojeni

Stanice byly nasledné indexovany na zaklad¢ ¢tyf zminénych kritérii. Kategorie stanic na
kazdé z prazskych trati jsou jednotlivé graficky zndzornény na piehledovych schématech.
U kazdé z trati je nejdiive popsan jejich soucasny stav a planované zaméry a nasledné je

interpretovan potencial rozvoje okoli zastavek.

5.1.1 P¥iklad vyhodnoceni potencialu rozvoje v okoli stanice Cesky Brod

Postup hodnoceni potencialu jednotlivych stanic, ktery vychazi z vyse popsané metodiky,
je ilustrovan na piikladu hodnoceni stanice Cesky Brod. Popsana jsou postupné viechna
vyse stanovena kritéria a okoli zastavky je na zdklad€ zhodnoceni zatfazeno do jedné

z osmi kategorii. Stejnym zptsobem je hodnoceno okoli v§ech zkoumanych zastavek.

Kritérium ¢. 1 hodnoti, jestli se stanice nachazi na Zzelezni¢ni trati s provoznim
konceptem piiméstské dopravy, ktery predstavuje konkurenceschopny systém pro
dojizdéni do centra metropole. Hodnoceni vychazi ptedevs§im z reSerSe souc¢asného stavu.
Obecn¢ plati, ze by trat’ méla byt dvoukolejnd nebo vicekolejnd, v celé své délce

elektrifikovana a zastavky alespon ¢astecné bezbariérové.

e Pokud se zastavka nachazi na Zelezni¢ni trati s fungujicim systémem piiméstské
zeleznice, spada okoli stanice na zakladé hodnoceni dal$ich kritérii do kategorie
1, 3,5, nebo 7.

e V piipadé, Ze tuto podminku nespliiuje, spada okoli stanice do kategorie 2, 4, 6,

nebo 8. (Spadaji sem také zvazované zastavky, které jesté nebyly realizovany.)

Jelikoz se stanice Cesky Brod nachazi na trati s konkurenceschopnym provozem
pfiméstské Zeleznice, bude po dal§im zhodnoceni spadat okoli stanice do jedné z kategorii

oznacenych lichym cCislem.

46



Kritérium ¢. 2 hodnoti, zda je v tizemi v okoli stanice planovan uzemni rozvoj smisené
¢i hromadné obytné funkce nebo zda je pro tento rozvoj v kontextu daného sidla prostor.
Hodnoceni vychazi zanalyzy platné uzemné planovaci dokumentace a analyzy
dostupnosti ze stanice uréené pomoci online open-source nastroje openrouteservice.org.
Porovnanim téchto dvou podkladii (viz. Obrazek ¢. 13) bylo uréeno, zda je ve zvolené

z6n¢ dostupnosti potencial pro pozadovany rozvoj.

e Pokud zde byl zjistén potencial, je na zaklad¢ prvniho kritéria dale uvazovano
0 kategoriich 3 a 5, nebo 4 a 6.

e V piipadé, ze zde neni pro dal§i rozvoj misto z dvodu plného vyuziti takto
definovaného okoli stanice, je zvolena kategorie 1, nebo 2.

e Pokud zde neni potencidl pro rozvoj z jiného divodu, je dale uvazovana bud’

kategorie 7, nebo 8.

Jelikoz v ptipad& okoli stanice Cesky Brod doslo k identifikaci vyznamné rozvojové
plochy uréené pro smisené obytné vyuziti v pozadovaném limitu dostupnosti, bude spadat
tato stanice do kategorie 3, nebo 5.

|

/]
CESKY BROD (533271)

CESKY BROD (622737)

\

Obrazek 13: Priklad porovndni oblasti pési dostupnosti v okoli stanice Cesky Brod

a rozvojovych ploch v platném vizemnim planu mésta, zdroj: openrouteservice.org,
vizemni plan Ceského Brodu (po zméné ¢. 3)
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Kritérium ¢. 3 zkouma $ir§i vztahy feSeného tzemi a hodnoti, zda je mozné rozvijet
zastavbu v okoli stanice, aniz by byly vyrazné ohrozeny historické, ptirodni a kulturni
hodnoty a aniz by doslo k omezeni okolnich obci a jejich vzajemnému sristani. Splnéni
tohoto kritéria bylo hodnoceno v okoli zastavek, kde byl zjistén potenciadl pro rozvoj

konceptu TOD na zaklad¢ splnéni druhého kritéria.

e Pokud je mozné v okoli stanice rozvijet zastavbu smiSené ¢i hromadné obytné
funkce v souladu s pfevazujicim okolnim charakterem sidla a dany rozvoj
nenarusuje zadnou ze zminénych hodnot, tak je mozné na zéklad¢ splnéni Ci
nesplnéni kritéria ¢. 1 zaradit okoli stanice do kategorie 3, potazmo 4.

e Pokud by rozvoj této zastavby nezapadal do prevazujiciho okolniho charakteru
sidla, nebo narusoval n€kterou z hodnot, je okoli dle potencidlu a splnéni kritéria

¢. 1 zatazeno do kategorie 5, nebo 6.

Jelikoz je smiSena zastavba v blizkosti stanice Cesky Brod planovana v pfimé navaznosti
na soucasnou mestskou strukturu a jedna se o prestavbovou plochu byvalého cukrovaru,
neni zde vyrazn¢ negativné narusen stavajici charakter mista, ani Zadna z vySe zminénych

hodnot. Okoli stanice tedy spada do kategorie €. 3.

Kritérium €. 4 slouzi pro ovéieni dostatecné poptavky po vyuzivani zelezni¢ni dopravy
pro cestovani v piiméstské relaci. Pokud je u nékteré ze zkoumanych obci diive
zatazenych do kategorii 3-6 zjiStén podil osob denné vyjizdéjicich za praci do Prahy niZsi
nez 10 % ze v§ech zaméstnanych osob, je okoli této stanice z hlediska potencialu pro dalsi

rozvoj zafazeno do kategorie 7, nebo 8, podle splnéni ¢1 nesplnéni kritéria €. 1.

V piipadé Ceského Brodu dle poslednich veiejné dostupnych udajii Ceského statistického
uradu z roku 2011 vyjizdi do Prahy za praci 940 z 3116 zaméstnanych osob, tedy piiblizné
30 %. Okoli stanice tedy nadale spada do kategorie €. 3 a je vhodné pro plnohodnotny
rozvoj konceptu TOD.
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5.2 Analyza jednotlivych trati v navaznosti na rozvoj TOD
Trat’ 011, Praha — Kolin (linky S1, S7)

Jedna se o hlavni trat,, kterd vychazi z Prahy smérem na vychod. Je na ni provozovana
vétsina rychlikovych a dalkovych spoji sméfujicich na Moravu, na Slovensko, nebo do
Rakouska a Polska (IPR ©2018). Mimo tuto funkci plni také dulezitou roli v nakladni a
osobni piiméstské doprave. Jeji vedeni a parametry umoziuji v piiméstské relaci
konkurovat individudlni automobilové i autobusové dopravé. Patefnimi linkami
piimeéstské zeleznice na této trati jsou linky S1 a S7. Pfedevsim kvili velkému vyznamu
této trati a absenci alternativniho spojeni v tomto sméru je jeji kapacita zcela vycerpana.
Neni proto mozné uspokojit sou¢asnou poptavku na zkraceni intervalli a zafazeni dalSich
spojii na dotéenych piiméstskych linkach (Slegr a kol. 2012). K vyraznému uvolnéni
kapacity by mélo dojit po dokonceni pilotniho projektu vysokorychlostni trati ,,Polabi®,
popsané v kapitole 4.2.3. To dale zvysi atraktivitu cestovani v ramci metropolitniho

regionu a umozni dalsi rozvoj v okoli stanic (MD ©2017).

o

: Legenda

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 011

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

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

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

@ 7)V okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dal$i zastavbu,
je véak mozné uvazovat o vylep$eni sluzeb stanice

—— Trat' s vyhovujicimi parametry
Trat nevyhovujici

----- Trat' v rekonstrukci

Praha-Dolni Poéernice\,§
_ Praha-Klanovice

Obrdzek 14.: Schéma zndzoriujici potencidl okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 011 pro rozvoj
konceptu TOD
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Na uzemi Prahy je planovany rozvoj v okoli vSech zastavek s vyjimkou zastavky Praha-
Kléanovice, kde z prostorového hlediska neni dalsi izemni rozvoj mozny. V tomto ptipadé
je tak vhodné se soustiedit na poskytnuti lepSich sluzeb ve stanici. Mezi hranicemi Prahy
a Kolinem se nachazi celkem tiinact stanic a zastavek pfiméstské Zeleznicni dopravy. Az
na zastavky Klucov a Tatce je v okoli vétSiny téchto zastavek planovan rozvoj nové
obytné zastavby. Vysoky potencial pro realizaci kvalitni formy tranzitn¢ orientovaného
rozvoje maji piedev§im mensi regionélni centra - Cesky Brod, Pofi¢any, Pecky a Velim.
Pouze mésto Cesky Brod na tuto piileZitost vhodné reaguje ve svém uzemnim planu, kde
je navrzena smiSena obytna zastavba v pfimé navaznosti na existujici Zelezni¢ni stanici.
Nova zastavba je navic vymezena na ploSe brownfieldu ptivodniho cukrovaru. Z hlediska
casové dostupnosti do hlavniho mésta je mozné dale rozvijet zastavbu v okoli vétSiny
zastdvek na trati. Ve velké casti dotéenych obci vSak v souCasnosti chybi zazemi
S pottebnou obcanskou vybavenosti. Z diivodu zachovani vhodného provozniho konceptu

jiz neni vznik dalSich zastavek na této trati zddouci.
Trat’ 231, Praha — Lysa nad Labem — Nymburk (linky S2/S22)

Druhd trat’ sméfujici vychodnim smérem sice nemé takovy vyznam pro dalkovou a
mezinarodni dopravu, ale diky tomu je mozné ji efektivné vyuzivat pravé pro provoz
ptiméstskych vlakt. Jiz nyni je trat’ elektrifikovana a dvojkolejnd. Od roku 2017 navic
cely usek trati prochdzi kompletni modernizaci, kterd umozni dalsi zvySeni rychlosti a
propustnosti (Stira 2022). Zde provozované linky S2, S9 a S22 tak budou moci jezdit
Castéji a spolehlivéji. Vyznamnym planovanym zdmérem je vystavba nové dvoukolejné
trati mezi Lysou nad Labem a Mladou Boleslavi. Planovany usek propoji Milovice a
Cachovice a navaze na jiz modernizovanou trat’ smérem do Prahy. Cilem této stavby je
tak zajistit konkurenceschopné spojeni mezi Prahou a Mladou Boleslavi a v budoucnu

umoznit rychlé spojeni i smérem do Libereckého kraje (Slegr a kol. 2012)

I kdyz je hustota osidleni v okoli této trati mensi nez v piipad¢ trati ¢. 011 do Kolina,

vvvvv

kazdodennim cestovani v ramci metropolitniho regionu. V rdmci hranic Prahy je

planovana nova zastdvka Praha-Rajské4 zahrada, ktera umozni jednoduchy ptestup mezi
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zelezni¢ni dopravou a metrem. Zaroven je v jejim okoli, stejn¢ jako Vv okoli stanice
Praha-Vysocany, planovan vyznamny rozvoj smisené a obytné funkce.

N
Legenda

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 231

@ 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida pinému potencialu TOD
v danych podminkach
@ 3) Okoli stanice je vhodné pro plnohodnotny rozvoj konceptu TOD /
@® 5) Okoli stanice je vhodné pro rozvoj zastavby na zakladé
nékterych principt TOD
O 4) Okoli stanice je vhodné pro plnohodnotny rozvoj konceptu TOD,
Zelezni¢ni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

Ve

— Trat s vyhovujicimi parametry

Trat nevyhovujici o Milovice

----- Trat v rekonstrukci

23,Nymburk Jankovice

Kostomlaty nad Labem

- A

Obrdzek 15 Schéma zndzornujici potencidal okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 231 pro rozvoj
konceptu TOD

Vyznamnou roli hraje Zeleznice zejména pro mésta Celakovice, Lysa nad Labem a
Milovice. Ve vSech zminénych méstech se v okoli stavajicich zastavek nachazi kapacita
pro rozvoj dal$i zastavby v ramci konceptu TOD. Zajimavy muze byt rozvoj tohoto
konceptu pro okoli zastavek Celakovice-Jifina a Milovice. V obou piipadech se v jejich
okoli nachazi rozsahlé potencionalni plochy ptestavby. Specificka situace nastava také
Vv pfipad€ mésta Nymburk, kde pozice stavajici stanice neodpovida sou¢asnému tézisti
osidleni. Navrhovana je proto nova zastavka pobliz sidlist¢ Jankovce, ktera by vyrazné
zlepsila dopravni dostupnost zapadni asti mésta. Uzemni rozvoj ve vazbé na stavajici
zastavky je vhodné realizovat i u vS§ech méné vyznamnych obci na trase. Tento typ rozvoje

je vhodnou alternativou k extenzivnimu rozvoji obci bez kvalitni dopravni obsluhy, ktery

V této ¢asti metropolitni oblasti probiha.
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Trat’ 070, Praha — Neratovice — Mlada Boleslav (linka S3)

Tato trat’ dnes ptedstavuje jediné piimé spojeni z Prahy do Mladé¢ Boleslavi a Libereckého
Kraje a ma vyrazny potencial pro zajisténi kvalitni dopravni obsluhy podstatné ¢asti severu
metropolitntho  regionu. Soucasné parametry trati vSak neumoznuji  jeji
konkurenceschopnost jak v dalkové, tak ani v piiméstské dopravé (Slegr a kol. 2012).
Linka S3, ktera tuto trat’ obsluhuje, nemlze byt vedena v pozadovanych provoznich
parametrech pro zajisténi atraktivniho spojeni (IPR ©2018). Modernizaci a zavedenim
adekvatniho provozniho konceptu je mozné vyrazné zlepsit dostupnost mnoha vétSich

obci, které se na této trati nachdzeji, a dale tato sidla rozvijet.

2 \ONeratowce = Legenda
i ZaStaVkao | Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 070

® 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida plnému
potencialu TOD v danych podminkach
3) Okoli stanice je vhodné pro plnohodnotny
rozvoj konceptu TOD

Kojetice

0

o

O 2) Soucasny stav okoli stanice odpovida plnému potencialu TOD v danych
podminkach, zeleznicni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

O 4) Okoli stanice je vhodné pro pinohodnotny rozvoj konceptu TOD,

o

Zlonin zeleznicni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

O

6) Okoli stanice je vhodné pro rozvoj zastavby na zakladé nékterych

Mésice u Prahy principt TOD, zeleznicni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

o
I

Trat' s vyhovujicimi parametry

0.0

Trat nevyhovujici

----- Trat' v rekonstrukci

oHovoréowce 0 \

J

rf‘\'—J Praha-Treboradice

[;J
—— g Prahamte\za'mecky park
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Obrdzek 16. Schéma zndzoriujici potencidl okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 070 pro rozvoj
konceptu TOD

Trat’ ma za podminky modernizace veliky potencial pfedevsim pro obsluhu okrajovych
méstskych casti Prahy. Atraktivni Zelezni¢ni spojeni by mohlo kvalitné obslouZit
napiiklad transformujici se brownfield tovarny Avia v prazskych Cakovicich. Nové
zastavky Praha-Cakovice zamecky park a Praha-Tteboradice pak mohou vhodné obslouzit

nové vznikajici zastavbu v okoli. Oblast Cakovic ma po vylepSeni parametrt trati a
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zavedeni konkurenceschopného dopravniho konceptu vyrazny potencial stat se tranzitné
orientovanou ¢tvrti. Mezi hranicemi Prahy a méstem Neratovice se nachazi Ctyii zastavky
v rychle se rozvijejicich obcich Hovorcovice, M¢Sice u Prahy, Zlonin a Kojetice.
Koordinaci izemniho planovani a planovani modernizace traté je mozné ve vSech téchto
obcich dosahnout rozvoje nové zastavby v dochazkové vzdalenosti k zelezni¢ni zastavce.
Okoli zastdvek navic miize slouzit jako oblast s koncentraci obcanské i komeréni
vybavenosti, jiz bude tfeba spolu s dalS$im rastem obci dale rozvijet. Z upravy
infrastruktury a nasledného zavedeni atraktivniho spojeni bude tézit také mésto
Neratovice, které v zajmové oblasti zastavek poskytuje kompletni ob¢anskou vybavenost

a relativné hustou zastavbu.
Trat’ 091, Praha — Kralupy nad Vitavou — Vranany (linka S4)

Trat’ z Prahy do Kralup a dale do Usti nad Labem je podobné jako prvni zmitiovana trat
jednou z nejvyznamnéjSich a nejvytizenéj$ich trati na naSem tzemi. Spojuje Prahu a
Stredo¢esky kraj s krajem Usteckym. Soucasné predstavuje jediné kapacitni spojeni CR
s Némeckem. I z tohoto diivodu na trati dochazi k miseni dalkové, nakladni a intenzivni
ptiméstské dopravy (Haas 2012, Slegr a kol. 2012). I vzhledem k tomu, Ze kviili trasovéni
traté¢ udolim Vltavy zde nyni neexistuje jiny konkurenceschopny moéd dopravy pro
piiméstské cestovani, je potencial dal§iho rozvoje na této trati velmi vysoky. Kapacitu
traté viak jiz neni mozné v soucasné stopé navysit. Reseni se, podobné jako u traté na
Kolin, nabizi v ptevedeni dalkové osobni dopravy na novou vysokorychlostni trat’, ktera
ma v desetiletém horizontu vzniknout nad pravym biehem feky a uvolnit tak prostor pro
dal$i rozvoj piiméstské dopravy, ktera tu ma dlouhou tradici a dobrou povést (MD

©2017).

V soucasném Metropolitnim planu Prahy je planovan vyznamny rozvoj v okoli vSech
zastavek na tzemi hlavniho mésta. Zeleznice ma napiiklad vyrazny potencial pro
transformaci okoli zastavky Praha-Sedlec. Prvni zastavkou za hranicemi Prahy je mésto
Roztoky, které i pres slozité terénni podminky ptfedstavuje piiklad funkéniho tranzitné
orientované¢ho rozvoje. Vedeni traté¢ v hlubokém udoli feky Vltavy komplikuje lepsi
vyuziti okoli vétsiny zastavek mezi Roztoky a Kralupy nad Vltavou. Vyjimkou jsou vsak

mésto Lib¢ice nad Vltavou a obec Dolany nad Vltavou. V Lib¢icich pak piedstavuje
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vyrazny potencial rozvoje navazné zastavby rozsahla transformacni plocha v piimé vazbé
na zelezni¢ni stanici. Podobné je tomu také v Kralupech nad Vltavou, kde je v okoli
stanice planovan podstatny rozvoj smisené obytné zastavby. Atraktivni spojeni s Prahou
nabizi i zastavky umisténé dale po trati az do stanice Vranany. Zde je také ve vétSiné
ptipadi mozné rozvijet zastavbu v ptimé navaznosti na ptiméstskou zeleznici. Je tieba
vSak pocitat s nizsi reziden¢ni hustotou a limitovanym piistupem k ob¢anské vybavenosti.

p— |
\\H\/ ‘ \ Legenda

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 091
Nové Ouholice

Migechvosty _° ® 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida pinému potenciadlu TOD
v danych podminkach

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

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

® 7)V okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dal$i zastavbu,

je véak mozné uvazovat o vylep$eni sluzeb stanice
Nelahozeves zamek N P
—— Trat' s vyhovujicimi parametry

; Trat nevyhovujici
10 2 \ .
. Kralupy nad Vitavou & - Trat v rekonstrukci

Dolany nad Vitavou
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21
Lib¢ice nad Vitavou

Libéice nad Vitavou-Letky

o
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Obrazek 17: Schéma zndazornujici potencial okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 091 pro rozvoj
konceptu TOD

Trat’ 120, Praha — Kladno (linka S5)

Zelezni¢ni spojeni s Kladnem je v soucasnosti technicky i koncepéné velmi zastaralé.
Hlavni trat’ je jednokolejna a neelektrifikovana. Strategie metropolitni Zeleznice
(IPR ©2018) uvadi, ze posledni vyznamnou modernizaci prosla trat’ jesté v 19. stoleti pfi
pfestavbé na parostrojni provoz. Celkovy stav trati by se mél v pribéhu dalSich deseti let
vyrazné zlepSit a dosdhnout parametrt spliujicich kritéria efektivni pfiméstské a mestské
Zeleznice. Modernizace trati by méla v nékolika etapach postupné zlepSit spojeni mezi

Prahou a Kladnem a napojit na Zeleznici také prazské Letist€é Vaclava Havla.
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V ramci téchto uprav dojde jak k elektrifikaci a zdvojkolejnéni traté, tak také k jejimu

¢asteCnému pietrasovani a praveé polohy stanic a zastavek.

2 Legenda
Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 120
@® 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida plnému potencialu TOD
v danych podminkach
3) Okoli stanice je vhodné pro plnohodnotny rozvoj konceptu TOD

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

[
o
O 4) Okoli stanice je vhodné pro pinohodnotny rozvoj konceptu TOD,
o

i Kiadno Ostrovec Zelezniéni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

6) Okoli stanice je vhodné pro rozvoj zastavby na zakladé nékterych

principt TOD, zelezniéni spojeni neodpovida pozadovanému standardu
() 8) V okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dal$i zastavbu

pro jakykoliv dal$i rozvoj je tfeba vylepsit Zeleznicni spojeni

_Kladno Mésto

12p ‘\..;‘OKladno
\
W=t

—— Trat' s vyhovujicimi parametry
Trat nevyhovujici

QPleteny' Ujezd =g | 0 gl eeeee Trat' v rekonstrukci
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Obrdazek 18: Schéma zndzornujici potencidl okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 120 pro rozvoj
konceptu TOD
V piipadé této trat€ piedstavuje potencidl pro rozvoj tranzitné orientované zastavby
zejmeéna zlepSeni dopravni obsluhy Kladna a transformace rozséhlych prestavbovych
ploch na zapadnim okraji Prahy. Rozvoj uvnitf hranic Prahy bude po rekonstrukci
obslouzen novymi zastavkami Praha-Liboc a Praha-Dlouhd Mile a zrekonstruovanou
stanici Praha-Ruzyné. Zkraceni jizdnich dob a zavedeni kratSiho taktu spoji pak
zatraktivni cestovani z/do Kladna, kde je zaroven v okoli stanic Kladno a Kladno mésto
planovéan dalsi rozvoj smiSené a hromadné obytné zastavby. U zbylych zastdvek mezi
Prahou a Kladnem dojde pfetrasovanim k posunuti traté blize k jednotlivym obcim. I tak
vSak zlstanou jednotlivé zastdvky na periferii dot€enych obci a potencidl jejich okoli dal
zustane z velké ¢asti nevyuzity. Dilezité v pripadé téchto obci tak bude koordinovat nejen
rozvoj zastavby, ale také rozvoj pési a cyklistické infrastruktury, kterda mtze prispét k

lepSimu propojeni obci s Zelezni¢ni zastavkou.
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Trat’ 173, Praha — Rudna u Prahy-Beroun (linka S6)

Trat’ z Prahy do Berouna pfes Rudnou u Prahy ma v soucasnosti spiSe lokalni charakter.
I kdyz je zde vyrazny potencial pro ptiméstskou i dalkovou dopravu, omezena kapacita
trati spolu s nevhodnymi sklonovymi parametry jeji vyuZiti zna¢né limituje (IPR ©2018).
Elektrifikaci a dalSim zkapacitnénim by postupné mohlo dojit k zavedeni pozadovaného

taktu pro efektivni pfiméstskou dopravu.

Legenda
Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 173

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

© 4) Okoli stanice je vhodné pro plinohodnotny rozvoj konceptu TOD,
Zelezniéni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

O 6) Okoli stanice je vhodné pro rozvoj zéstavby na zakladé nékterych
principt TOD, Zelezni¢ni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

8) V okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dalsi zastavbu
pro jakykoliv dal$i rozvoj je tfreba vylepsit zelezniéni spojeni

—— Trat' s vyhovujicimi parametry
Trat nevyhovuijici

----- Trat v rekonstrukci
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Obrazek 19: Schéma zndazornujici potencial okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 173 pro rozvoj
konceptu TOD

Okoli této trat€¢ se odliSuje zejména tim, Ze na uzemi Prahy prochazi pievazné
neobydlenou oblasti Prokopského udoli, a tudiZ se potencial pro moZny rozvoj zastavby
Vv okoli sousttedi hlavné za hranice hlavniho mésta. Nejvyznamnéj$i potencidl pro rozvoj
tranzitng orientované zastavby ma tizemi obci Rudna u Prahy a Nucice. Zde je zelezni¢ni
spojeni z hlediska ¢asové dostupnosti konkurenceschopné jiz za soucasnych podminek.
Po zavedeni krat§iho taktu, uzptsobeni dopravnich vazeb uvnitf sidel a orientaci nové
vystavby do okoli stavajicich zastdvek ma tato oblast vyznamny potencial pro realizaci

konceptu tranzitné orientovaného rozvoje.
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Trat’ 171, Praha — Beroun (linka S7)

Tato trat’ dnes tvofi hlavni Zelezni¢ni spojeni smérem na zapad od Prahy. Je na ni krom¢
intenzivni pfiméstské dopravy provozovana také regiondlni, dalkova a nékladni doprava
(Slegr a kol. 2012). I kdy?Z je trat’ v celé své délce dvojkolejna a elektrifikovana, nedokaze
v rdmci soucasného stavu vhodné uspokojit v§echny zminéné segmenty dopravy. To je
dano predevsim nedostate¢nou kapacitou, ale také nevyhovujicim technickym stavem.
Vétsina traté v soucasné dobé prochdzi, nebo projde modernizaci. Ta vSak zminény
nedostatek kapacity trati vyfesit nedokaze. Reseni se nabizi v podobé planované vystavby
nového tunelu, ktery se od trati odkloni na urovni Branického mostu v Praze a vyusti az
pred Berounem (Slegr a kol. 2012, IPR ©2018). Na tuto novostavbu by se nasledné méla
pfesunout vétSina dalkové a nakladni dopravy. Pivodni trat’ by tak mohla byt vyuzivana
pfevazné pro ptiméstskou dopravu, coz by umoznilo zavedeni konkurenceschopného

dopravniho modelu a velmi zatraktivnilo cestovani vlakem Vv piiméstské relaci.

Legenda

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 171

@ 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida pinému potencialu TOD
v danych podminkach

@ 3) Okoli stanice je vhodné pro plnohodnotny rozvoj koenceptu TOD

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

@ 7) v okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dalsi zastavbu,
je véak mozné uvazovat o vylep$eni sluzeb stanice

O 2) Souctasny stav okoli stanice odpovida pinému potenciélu TOD v danych
podminkéach, zelezniéni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

O 4) Okoli stanice je vhodné pro pinohodnotny rozvoj konceptu TOD,
Zelezni¢ni spojeni neodpovidéd pozadovanému standardu

O 6) Okoli stanice je vhodné pro rozvoj zastavby na zakladé nékterych
principt TOD, Zelezni¢ni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

() 8) V okoli stanice neni mozné/vhodné rozvijet dal$i zastavbu
pro jakykoliv dal$i rozvoj je tfreba vylepsit Zzelezniéni spojeni /\/

Praha hl. nadrazi

—— Trat s vyhovujicimi parametry
Trat nevyhovuijici <,
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Obrazek 20: Schéma zndzornujici potencial okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 091 pro rozvoj
konceptu TOD
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Okoli jednotlivych zastavek je v porovnani s ostatnimi tratémi v mnoha aspektech
specifické. Rozvoj je zde limitovan jak zéplavovym uzemim feky Berounky, tak
v n¢kolika ptipadech i pfevazujicim charakterem rekreacnich osad. Soucasny stav trati
navic neumoziiuje provoz vlaki p¥iméstské linky S7 v pravidelném taktu mezi Revnici a
Berounem. I kdyz je v okoli zastdvek Zadni Tteban a KarlStejn prostor pro rozvoj
rezidencni zéstavby s pifimou vazbou na Zzeleznici, soucasny dopravni model zde
neodpovidd modernimu standardu. Vyrazné by ke zlepseni obsluhy tizemi v okoli traté
mohla pfispét realizace souCasnych infrastrukturnich zameéri. Kvalitné obslouzit dnes jiz

rozvinuté uzemi by tak mohla naptiklad nova zastavka Praha-Radotin sidliste.

Trat’ 210, Praha — Ceré¢any, Dob¥i§ (linky S8/588)

Trat’ tzv. ,,Posdzavského Pacifiku®“ ma dnes pfevazné lokdlni vyznam. SlouZzi pfevazné
jako rekreacni Zeleznice a v ptiméstské dopravé dnes hraje spise doprovodnou roli. To je
dano jak technickym stavem trati, tak slozitym trasovanim v ¢lenitém terénu. Trat’ je od
stanice Praha-Kr¢ jednokolejna a neelektrifikovana. V soucasnosti neni planovan zadny

vEtsi zamér na jeji celkovou rekonstrukei.

£ ——
Vs 5 —)—// Legenda

Praha hl. nadrazi

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 210

@® 1) Soucasny stav okoli stanice odpovida pinému potencialu TOD
Praha-Vrovice v danych podminkach
2 2) Soucasny stav okoli stanice odpovida pinému potencialu TOD v danych
podminkach, Zeleznicni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

Zelezniéni spojeni neodpovida pozadovanému standardu

N >

o

O 4) Okoli stanice je vhodné pro pinohodnotny rozvoj konceptu TOD,
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Obrazek 21.: Schéma zndzornujici potencial okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 210 pro rozvoj
konceptu TOD
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I pesto, ze je rozvoj v okoli ¢asti traté vyrazné limitovan morfologickymi podminkami,
je na ni potencial pro rozvoj tranzitn¢ orientovaného rozvoje. Navyseni kapacity traté a
zrychleni cestovni doby by umoznilo vice vyuzivat zeleznici pro vnitroméstské cesty
pfedevS§im pro obyvatele ¢tvrti Zbraslav, Komotany a Modfany. V okoli zastavek je
V soucasnosti planovana vystavba dvou novych ¢tvrti na izemi byvalého primyslového
areali v Komotanech a na uzemi nékdejSiho Modranského cukrovaru. Atraktivni
zelezni¢ni spojeni by vyrazné rozsitilo nabidku dopravni obsluhy v této oblasti. Zlepseni
parametrii trat¢ by zaroven umoznilo zatraktivnéni udrzitelného zplsobu dopravni

obsluhy obce Vrané nad Vltavou a rozvijejicich se obci Méchenice a Davle.

Trat’ 221, Praha — Benesov (linka S9)

Trat’ z Prahy do BeneSova je jednim z hlavnich Zelezni¢nich tranzitnich koridorii a hlavni
trat’ spojujici Prahu a Jizni Cechy. Podobné jako u ostatnich hlavnich trati vychazejicich
z Prahy je na této trati tfeba skloubit provoz piiméstské zeleznice s intenzivni dalkovou i
nakladni dopravou. Cela trat’ jiz prosla komplexni modernizaci a splituje tak parametry
pro provoz intenzivni ptiméstské dopravy. Posledni modernizovany Usek mezi stanici
Praha-VrSovice a Praha-Hostivai navic vyrazné navysil kapacitu této traté na uzemi
hlavniho mésta (Sindelai 2021). Nové zastavky pak svoji upravenou polohou a ptimou
navaznosti na autobusové a tramvajové linky umoznuji vyrazné lepsi obsluhu dotéenych
prazskych Ctvrti Zelezni¢ni dopravou a piedstavuji tak rychlou alternativu pro cesty do
centra mésta. Uvolnéni dali kapacity trati mezi Ceréany a Prahou-Uh#inévsi miize pfinést

planovany zamér novostavby rychlé prelozky trati v ptiméjsi stopé pres Velkeé Popovice.

Vedeni trat¢ na uzemi Prahy poskytuje vyrazny potencial pro rozvoj tranzitné
orientovaného rozvoje v podobnych parametrech, jako je tomu Vv piipadé zahrani¢nich
ptikladii dobré praxe zminénych v kapitole 3.7. Struktura osidleni podél Zelezni¢niho
koridoru mezi prazskym Hlavnim nadrazim a Ri¢any piedstavuje idealni zéklad pro dalsi
rozvoj tohoto konceptu. Okoli Zelezni¢nich zastavek je velmi husté osidleno a dalsi
navrhovany rozvoj vhodné dopliiuje soudasné proluky. Od stanice Ri¢any dale smérem
do Ceréan jiz neni z hlediska mistnich podminek v mnoha piipadech vhodné dale rozvijet
hustou zastavbu méstského charakteru. V okoli vétSiny zastavek vSak existuje prostor pro
vystavbu individualniho bydleni a odpovidajici obanské vybavenosti vV pfimé ndvaznosti

na Zelezni¢ni spojeni.
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Legenda
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Obrazek 22: Schéma znazornujici potencial okoli Zeleznicnich zastdavek na trati ¢. 221 pro rozvoj
konceptu TOD

Trat’ 121, Praha — Hostivice (linka S65)

Posledni zminiovana trat’ je v mnoha ohledech velmi specifickd. Jednd se sice o lokalni
trat’ s parametry, které v souCasnosti nevyhovuji provozu efektivniho systému piiméstské
zeleznice, ale zaroven obsluhuje tzemi s velkym potencidlem pro rozvoj tranzitné
orientovaného rozvoje. Trat' vychédzi z prazského Smichovského nadrazi a vhodné
obsluhuje n€kolik ¢tvrti na Praze 5, pfi¢emz nasledné prochazi rozvojovymi lokalitami na
zapadé metropole. 1 kdyz je zde provozovana linka S65 v mnoha relacich Casové
konkurenceschopnd, frekvence spoji a kvalita cestovani neumoziuji jeji pohodlné
vyuzivani pro kazdodenni cestovani (IPR ©2018). Elektrifikaci traté a navySenim
kapacity by mohlo dojit k odstranéni nékterych nedostatkli a vyraznému zvyseni jejiho

obsluzného potenciélu.
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Na uzemi Prahy je potencial trat¢ zejména ve zlepSeni obsluhy jiz existujici zastavby
Vv okoli zastavek. Ve stanici Praha-Zli¢in pak muze Zeleznice prispét jak K lepsi obsluze
planovaného rozvoje spojeného s transformaci ptilehlého primyslového arealu, tak
k poskytnuti alternativniho spojeni s centrem mésta pro sidlité Repy. Vyraznou roli
sehrava Zelezni¢ni spojeni v obsluze obci Hostivice a Chyné, kde jiz dnes predstavuje
v piiméstské relaci konkurenceschopnou alternativu pro autobusovou i automobilovou
dopravu. VylepSeni parametrii trati a zavedeni efektivniho dopravniho modelu pro
piiméstské relace tak umozni zajisténi udrzitelné obsluhy pro tato rychle a extenzivné se
rozvijejici sidla.

Legen'da ’ ’

Potencial rozvoje konceptu TOD v okoli stanic na trati 122
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Obrdzek 23: Schéma zndzoriujici potencidl okoli Zeleznicnich zastavek na trati ¢. 121 pro rozvoj
konceptu TOD
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6 Koncepce rozvoje okoli trati priméstské Zeleznice

Zhodnoceni potencialu jednotlivych trati pro rozvoj konceptu TOD v piedchozi kapitole
umoznilo jednotlivé traté klasifikovat do osmi kategorii, pro které je dale navrzen zptisob
dalSiho postupu pldnovani a implementace koordinovaného rozvoje infrastruktury a
osidleni. Samotné traté 1ze rozdélit do dvou kategorii. Podle stavu infrastruktury je ptistup
rozdélen na dva hlavni sméry. Prvni pfistup se vénuje predevSim usmérnéni rozvoje
Vv okoli trati, které dnes jiz splituji parametry efektivni ptiméstské zeleznice. Druhy piistup

se zam¢ii na traté, které tyto dopravni pozadavky v soucasnosti nespliuji.

Na obrazku €. 24 jsou tmavsi cervenou barvou znazornény ty traté ptiméstského systému
zeleznice, které v soucasnosti spliuji zakladni pozadavky na zavedeni efektivniho
dopravniho modelu, jenz dokaze kvalitné a kapacitné obslouzit dotéené tizemi. Méné
vyraznéji jsou pak zndzornény ty traté, které v soucasném stavu nemaji pro zavedeni
konkurenceschopny model obsluhy Gizemi vhodné parametry. Zvlast’ je pak znadzornéna
trat’ ¢. 120 do Kladna, kde jiz rekonstrukce zapocala a m¢la by byt dokonc¢ena do roku

2030 (Sdra, 2023).

S
Legenda
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Obrazek 24: Traté PID vyhovujici/nevyhovujici parametriim efektivni priméstské Zeleznice.
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6.1.1 Postup pro rozvoj okoli trati s vyhovujicimi parametry

V piipadé okoli zastadvek na tratich, které spliiuji parametry pro provoz moderni
piimeéstské zeleznice, by se mély snahy soustfedit piedevsim na to, jak vhodné vyuzit
maximalni potencial soucasné podoby uzemi a vytvofit podminky pro vznik dostatecné
husté zastavby pro zajisténi efektivity systému. Hustd zastavba dokaze poskytnout
dostatecny pocet uzivateli pro rozvoj obCanské i komeréni vybavenosti a zajistit
dostate¢nou poptavku po vyuzivani vetejné dopravy (Cervero 1998). V kazdé dotcené
obci €1 méstské Casti jsou ovSem podminky jiné. V lokalnim méfitku je tieba zaméfit se
na specifické prekazky pritomné v konkrétnim kontextu, které je mozné identifikovat
napiiklad zapojenim mistnich aktérii do procesu planovani (Tan a kol. 2014). Obecné je
pak vhodné se soustifedit na navrzeni a udrzeni dlouhodobé vize. Pro tento Gcel Ize vyuzit
nastrojil strategického planovani, které pomiizou stanovit jasné cile a opatfeni pro okoli

konkrétnich stanic tak, aby bylo mozné skloubit veskeré zajmy v Gizemi.

Vhodnou metodou pro postupny rozvoj tranzitné¢ orientované zastavby v okoli stanic je
realizace jednoho pilotniho projektu, ktery slouzi pro otestovani systému implementace a
ke zvyseni obecného povédomi o tomto typu rozvoje (napf. Suzuki a kol. 2013 a Tan a
kol. 2014). Na kazdé trati by tak mohl vzniknout jeden podobny pilotni projekt tranzitné
orientovaného rozvoje, ktery miize pomoci nastartovat podobny rozvoj i v okoli dalSich
zastavek na trati. V piipadé nékterych trati, kde jiZ podobny ptiklad dobré praxe existuje,

je mozné se soustiedit jen na jeho dalsi propagaci (napfiklad okoli stanice Rigany).

V okoli stanic, kde soucasny stav okoli stanice jiZ odpovida plnému potencialu TOD
v danych podminkach (kategorie ¢. 1) je vhodné do této oblasti dale soustfedit rozvoj
obcanské a komeréni vybavenosti. Knowles (2012) popisuje piiklad Kodané, kde
jednotlivé nastavené politiky prosazuji tento obecny zajem naptiklad i tim, ze poskytuji
prostiedky prioritné na rozvoj oblasti dobfe dostupnych Vv navaznosti na kapacitni
dopravni systém. Zarovenl je mozné dale zlepSovat sluzby samotné stanice a pomoci
drobnych opatteni zlepSovat celkové podminky v jejim okoli. Pojani a Stead (2015), ktefi
se ve své praci vénuji lokalnimu métitku TOD, upozoriiuji na dileZitost koordinace vSech
aspektil urbanistické formy Vv okoli stanice. Popisuji, Ze vyznam ma nejen napiiklad

nastaveni systému parkovani, ale také zajisténi dobrého pocitu z prostiedi.

63



Pokud bylo okoli stanice vyhodnoceno jako vhodné pro plnohodnotny rozvoj konceptu
TOD a spada do kategorie €. 3, je zapotiebi podniknout nékolik krokt k tomu, aby mohlo
byt dosazeno jeho uspéSné implementace. Ze studia implementacnich postupti vyplyva,
ze je dulezité nejdiive detailnéji zanalyzovat dotené uzemi a nasledné zkoordinovat
zaméry jednotlivych aktéri v uzemi. K tomu mohou vhodné poslouzit nastroje
strategického planovani, naptiklad Integrovana strategie rozvoje uzemi, kterd vyhodnoti
problémy a potencial vymezeného izemi a navrhne za pomoci konkrétnich opatifeni jeho
dals§i rozvoj. Diilezitym iniciatorem by zde méla vzdy byt dotCena obec (Suzuki a kol.
2013). Jelikoz vsak obec nema Casto dostate¢né kapacity na realizaci zaméru, je v odborné
literatute jako vhodny postup popisovana spoluprace mezi vefejnym a soukromym
sektorem za predem jasné danych podminek. Uspéchu je mozné dosahnout predevsim

koordinaci v ramci celého procesu a jasného rozdéleni pravomoci.

Podobny postup lze implementovat i v pfipadé, Ze je okoli stanice vhodné pro rozvoj
zastavby, ale neni zde na zikladé lokdlnich podminek moZné realizovat
plnohodnotny koncept TOD (kategorie €. 5). Jelikoz je pravdépodobné, ze v téchto
pfipadech zde v rdmci rozvoje nevznikne kompletni obCanskd vybavenost, bude zde
zapotiebi pifedevSim sladit rozvojové zajmy se soucasnou kapacitou vetejnych
infrastruktur poskytovanych obci. Novy rozvoj v ndvaznosti na Zeleznicni spojeni tak
muze predstavovat jak pfilezitost pro rozvoj kuptikladu novych kapacit matetskych skol,
tak muze byt jeho realizace na zakladé nedostate¢nych kapacit soucasné infrastruktury
zastavena. Vzdy bude zéleZet na konkrétnim piikladu mistnich podminek. Pomoci pii
reSeni specifickych ptekazek mize podobné jako v prvnim piipad¢ naptiklad strategické

planovani nebo ovéteni za pomoci Gizemni studie dotéené lokality (Moon 1990).

Pokud nelze nebo neni vhodné rozvijet dalsi zastavbu v okoli stanice (kategorie ¢. 7),
je mozné zlepsit sluzby na zastavce a zajistit lepSi dopravni napojeni. Parkovisté¢ B+R
(,,bike and ride*‘) a P+R mohou hrat diileZitou roli v tomto procesu. V ptipadé cyklistické
dopravy je podle Pojaniho a Steada (2015) efektivni dostupnost stanice 2-3 km, pokud je

zfizen systém oddélené cyklistické infrastruktury.
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6.1.2 Postup pro rozvoj okoli trati s nevyhovujicimi parametry

Pii planovani tranzitn¢ orientovaného rozvoje v okoli trati, které v soucasnosti nespliuji
podminky pro provoz moderni piiméestské zeleznice, by se mély snahy soustfedit
pfedevS§im na nalezeni optimalniho feSeni pii koordinaci rozvoje osidleni a rozvoje
zelezni¢ni infrastruktury. VSechny takto zafazené traté maji jedno spolecné - jedna se
pfevazné o nemodernizované jednokolejné a neelektrifikované traté, které maji spiSe
lokalni charakter a nevyuZzivaji tak pln¢ potencial zeleznice jako pateiniho systému
piiméstské dopravy. Tomu je obvykle pfizptisobena i forma rozvoje okolni zastavby, ktera

neni nikterak cilené soustiedéna do okoli zastavek.

Postup rozvoje okoli téchto zastavek tak musi byt zdmérné sladén s plany na vylepSeni
infrastruktury. Planuje-1i se n€kde vylepSeni ¢i celkova prestavba trati, je tfeba soucasné
uvazovat i o soustfedéném rozvoji zastavby, ktery dokaze potencidl efektivni ptiméstské
zeleznice plné vyuzit. Zasadnim aspektem je zde aktivni komunikace mezi spravou
zeleznic, jakozto hlavnim investorem do infrastruktury, a dot¢enymi samospravami.
V idedlnim piipad¢ by mélo dojit ke koordinovanému postupu pro okoli vSech tpravou

zasazenych obci.

Zhodnoceni potencidlu z ptedchozi kapitoly nam navic miZe pomoci identifikovat takové
trati, kde vylepSeni povede k vyraznému rozvoji. Lze vSak ptedpokladat, ze v n¢kterych
ptipadech neni zdsadni vylepSeni trat¢ dlouhodobé ekonomicky rentabilni. V tomto
ptipadé existuje moznost modernizovat jen takovy usek traté, na kterém se nachazi
zastavky s dostateCnym potencialem. Tento postup se nabizi u vSech takto zatazenych trati
(napiiklad pro usek z centra Prahy do Cakovic, Zbraslavi nebo Rudné u Prahy). Na téchto
usecich by bylo mozZné zavést konkurenceschopny model pfiméstské dopravy a plné
vyuzit potencial, ktery predstavuje rozvoj uzemi v jejich okoli. Je zde mozné zaroven
vyuzit model pilotniho projektu v ptipad€ jedné traté, ktery by v ptipad€ uspéchu mohl

podnitit rozvoj dalSich tras.

U jednotlivych kategorii mize byt nasledné aplikovan podobny postup implementace

konceptu TOD, ktery je popsan na piikladu trati s jiz vyhovujicimi parametry.
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7 Diskuze

Navrzeny postup vychazi jak z teoretickych poznatkl a studia ptipadt dobré praxe, tak
z analyzy soucasnych poméri a zhodnoceni potencidlu rozvoje okoli jednotlivych
zastavek. Na zaklad¢ téchto vstupi je ziejmé, Ze vV Prazské metropolitni oblasti existuji
nekteré kontextove specifické prekazky, které vyzaduji cilené zasahy nad ramec bézné
planovaci praxe a nad ramec mezinarodné uznavanych "osvédéenych postuptu" tak, jak
jsou popsany napi. v Cervero (1998) nebo Curtis a kol. (2009). Tranzitn¢ orientovany
rozvoj vyzaduje ze své podstaty mimoiadné komplexni a dlouhodobé planovaci snahy
zasazené do dynamicky se méniciho institucionalniho kontextu. Obecnym cilem by mélo
byt navrhnout novy rozvoj tak, aby nebylo tieba pii obsluze metropolitniho regionu
spoléhat na systém P+R - pfesunout se od formy adaptivniho transitu blize k formé
adaptivniho mésta, které se dopravnimu systému ptizptisobi.

Yo

Z sirsiho pohledu by mélo co nejdiive dojit k obecné a predem deklarované koordinaci
planovani vztahu rozvoje zastavby a zelezni¢niho napojeni na celostatni urovni a to
naptiklad zasazenim této snahy do Politiky uzemniho rozvoje, ze které by se tento zamér
mohl déle propsat az do planovacich nastroji na lokalni urovni. Neustalé kolisani mezi
riznymi politickymi cili a koncepcemi je oznaCovano jako jeden z nejzavaznéjSich
problému. To ohrozuje kontinuitu v dlouhém ¢asovém obdobi, ktera je pro realizaci TOD
nezbytna (Suzuki a kol. 2014).

Zjisténi ztéto prace upozoriuji na nedostatky Vv obecné rovin€é planovani,

a to predevsim, ze:

® neni jasné, kdo by mél ptevzit vedeni/odpoveédnost, chybi vize a odhodlani, fizeni
na vy$$i trovni je tak v disledku nejasnych odpovédnosti a roli nedostate¢né,

e vmnoha pfipadech jsou nutné vysoké pocateni investice a zisk neni v
kratkodobém horizontu viditelny,

e pro realizaci konceptu je tieba existujici kultura vefejné dopravy i kvalitniho
urbanismu, coz se odrazi v kvalité rozvoje a také v nedostate¢né naléhavosti,

e roztiiSténost a slozitost pravidel a predpist limituje zapojeni soukromych

subjekti.
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Pro feSeni téchto nedostatku:

e je zapotiebi vétsi shody mezi zucastnénymi stranami (Z analyzy strategickych a
planovacich dokumenti vyplyva, ze chybi vedouci role a je tak tieba jasné urcit,
hierarchii planovacich a rozhodovacich pravomoci),

e je tieba si uvédomit slozitost zapojeni vSech zucastnénych stran a rozdily
V postupu jejich prace,

e je tieba nastavit prehledny systém financovani a dota¢nich programi/poradenstvi,

e je dilezité kultivovat kulturu vetejné dopravy jako udrzitelného a spolehlivého

zpusobu dopravy.

Poznatky z odborné literatury a piipadovych studii nam zaroven poskytuji nahled do
nckolika tematickych okruhti, které jsou pro planovani a implementaci tranzitné

orientovaného rozvoje zasadni.

Jedna se o:
e dostatecnou analytickou zakladnu,
¢ dlouhodoby strategicky ramec,
e piedem definovany postup pro implementaci v lokalnim méftitku,
e piehledny zpisob financovani,

e zpisob jak dany rozvoj dlouhodobé¢ sledovat a vylepSovat.

Identifikace moZného potencidlu pro rozvoj tranzitné¢ orientované zastavby v okoli
souCasnych zastavek pfiméstské Zeleznice tak mulzZe byt jen prvni z kroka rozsédhlého
analytického profilu, ktery by mél byt vyhotoven pted zacatkem jakychkoliv planovacich
aktivit. Zakladni udaje o potencialu okoli jednotlivych zastavek pro rozvoj konceptu TOD
by napiiklad mohly byt soucasti Gzemné analytickych podkladi jako hlavniho
analytického vstupu pro potfizovani izemné planovaci dokumentace. Z druhé strany by do
procesu mélo vstoupit strategické planovani, jehoz tkolem je pfedevsim koordinovat

jednotlivé zdméry z dlouhodobého hlediska a zohlednit poZadavky individualnich aktéra.
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8 Zavér

Cilem diplomové prace bylo popsat zménu piistupu k planovani vztahu osidleni a
zelezni¢ni infrastruktury v zdzemi Prahy od systému zalozeného na konceptu Park and
Ride k pfistupu vychazejicimu z konceptu tranzitné orientovaného rozvoje. Z reserSe
literatury je zfejmé, Ze tranzitné orientovany rozvoj je udrzitelnéjsi a efektivnéjsi
alternativou pro rozvoj jakékoliv evropské metropolitni oblasti. Zkoumané pitipadové
studie dobré praxe ukazuji na pfinosy i mozné piekazky pti ptipravé podobného rozvoje
a spolu s sirokym spektrem praktickych poznatki umoziiuji navrhnout postup, ktery bude

respektovat specifika fyzického i institucionalniho prostiedi v nasich podminkach.

Analyticka c¢ast, ktera se zaméfila na identifikaci nedostatkii v soucasném pfistupu
K planovani, upozoriiuje pfedev§im na absenci potiebné komplexnéjsi a dlouhodobé
koordinace v ramci strategickych a planovacich dokumenttl. Zelezniéni infrastruktura
v okoli Prahy vSak prochdzi proménou, kterd umozni systému piiméstské zeleznice
napiiklad vyuzit novou kapacitu trati uvolnénou diky wvystavbé pilotnich usek
vysokorychlostni Zeleznice. Postupna implementace jednotné koncepce tranzitné
orientované¢ho rozvoje muze pomoci nejen vytvoreni uceleného postupu pro rozvoj
zastavby v ndvaznosti na nov¢ vznikly potencidl, ale zapada také do vSeobecné snahy

rozvijet udrZitelné formy zastavby a snizovat tim nas negativni vliv na Zivotni prostiedi.

Potencidl pro rozvoj zastavby v okoli jednotlivych Zelezni¢nich zastavek, ktery byl
hodnocen pomoci multikriterialni analyzy, usnadnil identifikaci hlavnich pfilezitosti pro
integrovany rozvoj a zaroven i identifikaci limit, z nichz nejvyraznéj$im je predevsim

nevyhovujici Zelezni¢ni spojeni.

Na zaklad¢ teoretickych poznatkt, ptikladi dobré praxe a vysledkli hodnoceni potencialu
je formovana koncepce koordinovaného postupu rozvoje osidleni a zZeleznicni
infrastruktury. Adekvatni pfistup ke koordinaci rozvoje téchto dvou systéml vychazi
z rozdilné typologie trati a specifickych piekazek, na které podobné snahy narazeji. Navrh
postupu reprezentuje nékolik obecné aplikovatelnych metod implementace konceptu
TOD pro specifické aspekty zelezni¢nich trati v okoli Prahy. Dilezitym faktorem zistava
to, Ze podstatnd ¢ast trati dosud neprosla vyraznou modernizaci a nesplituje podminky pro

zavedeni konkurenceschopného dopravniho modelu. U téchto trati je Vv piipade
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identifikovaného potencialu nezbytné s piedstihem koordinovat planovani zastavby ve
vztahu Kk planovanému zaméru vylepSeni zelezni¢niho spojeni. Doporuceny pfistup pro
traté, na nichz je Vv souCasnosti mozné provozovat efektivni piiméstskou zeleznicni
dopravu, kombinuje dlouhodobé nastavenou vizi na celoregionalni Grovni a strategické

planovani v lokalnim méfitku, které prispiva K lepsi koordinaci zdmérd v tizemi.

Mozny piinos této prace shledavam v pfilezitosti rozvést na zakladé dil¢ich zjisténi
diskusi o moznostech implementace konceptu tranzitné orientovaného rozvoje a zasazeni
prislusnych krokt do soucasného legislativniho a planovaciho ramce. Prvnim krokem
v tomto usili by mélo byt zvysSeni obecného povédomi o tomto typu rozvoje vcetné
predstaveni uspésnych projektii, na coz se prace soustfedila. I kdyz se diplomova prace
vénuje aplikaci tohoto konceptu v piipadé ptiméstské zeleznice v Prazské metropolitni
oblasti, poznatky i navrzeny ramec rozvoje mohou tvofit zaklad pro planovani podobnych

koncepci i v okoli dalsich ceskych mést.
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