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Abstract

The effects of rail rapid transit, especiattyetro, on land uses and land values are
frequentelly discussed. Rail transit can enhan@®ssibility, and can raise the demand for
locating in areas around stations, increasing laalde and in many cases fostering new
development and redevelopment at higher densifieseries of studies on the effect of rail
transit on local development are reviewed. Feaguarconsiderably higher combination of
passenger volume and speed per unit of travelwagesghan any other mode, metros are able to
sustain a correspondingly high level of corridativaty, and are also conducive to polynuclear
urban development patterns. In that they have farenpassenger carrying capacity per unit
track width, in combined volume-speed terms, thay ather urban transport mode, metros
permit far higher development densities than othedes, as well as allow cities to expand
spatially while staying within reasonable traveh¢i envelopes.

Using accessiable data, the effects of Pragweétro lines on local development are
determined. Results show, that metro stations tfiggethe accessibility of urban areas, urban

structure, land prices around the stations andbttegization of offices and shopping centers.

Key words: metro, public transport, development, accessybiléind use, polycentric, urban

structure, land prices, offices, shopping centers.

Dopady nastskych kolejovych systéim zvIa5€ metra, na vyuZiti gstskych ploch a ceny
pozemk jsou velicecasto diskutovany. Tyto dopravni systémy mohou #Heg&stupnost
a zvysit poptavku po lokalizaci v okoli stanic, Zityhodnoty pozemk a v mnoha fipadech
podpdit novy rozvoj v oblastech vysoké hustoty zastavWypraci je uvedendada studii
o vlivu Zeleznéni infrastruktury na lokalni rozvoj &st. Jeho vyhodou je kombinace schopnosti
piepravy velkého objemu cestujicich a rychlosti repmitu na jednotku velikosti fiepravni
cesty oproti ostatnim drim dopravnich reZify coz vede ke stimulaci aktivit v koridoru metra
a mize napomahat k vytvéni polycentrické struktury #stského rozvoje. Dikyimto vyhodam
metra, dochézi k vysSi tei rozvoje v oblastech s obsluhou metra nez v afathss obsluhou
jinych dopravnich systéfina metro tak pomaha prostorové expangsini zachovani rozumné
cestovni doby.

Na zéklad dostupnych dat jsou ¢eny dopady praZzského metra na lokalni rozvoj. \diste
ukazuji, Ze stanice metra zlep3uji akcesibilittstskych oblasti, ovlisji méstskou strukturu,

ceny pozemik v okoli stanic metra a lokalizaci kandelé&ych a obchodnich center.

Kli ¢ova slova: metro, véejna doprava, rozvoj, dostupnost, land use, polyioky, méstska

struktura, ceny pozenikkancelée, obchodni centra.
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1. Uvod

Prazské metro je jiz vice nez 35 let nedilnow:ésti nésta Prahy. Je to dopravni stavba
a za timto Gelem byla také postavena. Funguje vSak v ped§t které se vyvijelo po
mnohd staleti, obsahuje celtadu historickych unikéta slouzi lidem, kié jsou, byli

a budou jeho saasti. V mnoha wstech je metro chdpano jakiste utilitarni stavba.
Toto pojeti by pra¥ v Praze, ktera alespae svém historickém jadru gake klenotim
urbanismu a architektury v cel@ovém ngritku, bylo vice nez kardinélni chybou.

Riprava a samotnd vystavba prazského metra trvddadesetileti a probihala za
riznych spoléenskych fadi. Prazské metro, které se stalo vyznamnym
architektonickym dilem, za tu dobu organicky vedtoZivota ndsta, dokonce i wth
urbanisticky a architektonicky nejkomplikovg$ich lokalitach.

Dlouhou dobu ied tim, nez bylo rozhodnuto, Ze se metro butleeg stavt, si
odbornd i laicka viejnost u¢édomovala, Ze Praha si zaslouto vice, neZli jen koleje
pod zemi. Proto jakmile bylo jasné, Ze se metra¢stdbude, zaala vznikat ve
spolupraci mnoha 3giovych odbornik — urbanisi, architekti, dopravnich inZenyr
i stavbau — celarada materidl, které tuto problematiku nejen kompetentn velmi
podrobré a komplexg analyzovaly, ale v nichZ bylyffmo stanoveny zasady, jimiz je
treba seftidit. Tyto zéasady se tykaly i@devSim architektury, vytvarného &mh
a Zivotniho progedi, ale nepomijely ani ostatni rozhodujici profesblasti, které jsou
pti navrhu a realizaci tras a stanic metra neoporalnét O tom, s jakou proziravosti
a odbornosti byly vypracovany, vypovida nejen wsle ale i skut&nost, Ze wtSina
z nich plati a je respektovana i dnes, po vicetifiegti letech od doby jejich vzniku.

Zakladnim vychozim podkladem pro navrh kazd#syt a stanice z hlediska
architektury a urbanismu musi byt analyza konkr&tniestského prosedi, jimz bude
trasa prochazet a lokalit, v nichz maji byt budostehice umighy. Analyza musi byt
komplexni, to znamena nejen posouzeni z hlediskeagti zastavby a séasnych
urbanistickych a dopravnich vazeb, ale i z hledhskéorického vyvoje.

Po celou dobu své existence zatosmuzi metro jako vyrazny iniciator a partner
promény mésta (Kyllar 2004). Kaémto velkym znéndm dochazelo a dochazi zejména
v okoli stanic metra, ip jejichZz vystavls je brdn v potaz nejen stasny stav, ale
v mnoha pipadech zejména budouci vyvoj dané lokality. Magbadpdilo zasadni

promeény, nagiklad v ulicich Narodni, Naifkope a na Véaclavském néssti, na narssti
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Republiky, na Smichavu Andila, na ®Snow, na Klaro¥, na Karlo¥ a Palackého
nanestich, na fid¢ Milady Horakové, na Pankraci nebo v Dejvicich, aleve
Strasnicich, na VySehrada na Budjovickém nandsti (Bugris 2007). Na mnoha
mistech se metro stalo pomysinym zakladnim stawefiaimenem stavby novychést,
jako na Jihozapadnim nebo Jizniméd@ (Kyllar 2004). Jinde podnitilo vznik aist
novych komegnich center a administrativnich komplexagiklad naCerném Most,
Chodo¥ nebo na ZHing.

1.1 Cile prace

Hlavnim cilem préace je zjistit, jakym @pobem ovliviuje metro rozvoj Prahy.
Pozornost je zadtena zejména na sténi lokality, kde se vlivy metra projevuji
nejintenzivigji. Snahou je zjistit, jaké dopadyipaseji stanice metra na urbanistickou
strukturu Prahy a které socio-ekonomické jevy jptimmo ovlivreny vyskytem stanic
metra. Cilem prace je takéciir jaky maji stanice metra vliv na prostorovoutdiBici
téchto socio-ekonomickych jév PrestoZze se jedn& pouze o parcialni problematiku ve
vyzkumu vlivu dopravni infrastruktury na rozvojést, vyznam tohoto sledovani
spaiiva zejména v geografické interpretaci vyznamu istanetra jak z lokalniho
(mistniho) hlediska, tak regionalniho (cekmtského). Prazské metro fiafjisté

k daleZitym prviim na poli véejné hromadné dopravyQesku, pesto viak tomuto
druhu dopravy bylo ¥eskych geografickych studiichémovano relativdh malo
pozornosti. Je§t menSi pozornost (byla-litbec rjakd) byla ¥novana potencialu
metra pro rozvoj Uzemi, které j&imo doteno jeho trasovanim.

Studium dopadprazského metra na rozvoj Gzemi je vysoce komjatexanslozitym
tématem. Cilem prace je proto v jisttm ohledu postii jen ®kterych aspeki
rozvojovych dopail PouZité metody jsou pouze parcialniho charakteréace si tedy
neklade za cil detailni analyzu vSech aspskiuvisejicich s rozvojovymi dopady stanic

metra na lokalni a regiondlni rozvoj.

1.2 Struktura prace

Obecré stoji pedkladana prace na pomezi geografie dopravy anélgibgeografie.
Praci je mozné z hlediska struktury retiddo dvou hlavnichedsti -¢ast teoretickou

acéast analytickou.
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Teoretick&ést, ktera je vychodiskem pro nésledujici analgtickést, reprezentuje
diskusi sodasné literatury a odbornych praci na téma geognafgtské dopravy, vlivu
dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj a ulivreéstské hromadné dopravy na
rozvoj mesta. Pozornost jeémovana pedevSim teoretickému uchopeni dopravy jako
prostorového fenoménu a zejména vzdjemnému vztadrl dopravou a regionalnim
rozvojem. Tato kapitola zahrnuje zakladni charagtiku geografie réstské dopravy
jako wedecké discipliny, jeji vyzkumné za&beni podle jednotlivych konceptstudia
a zakotveni sledované problematiky v zahmhi a domaci &decké literatie.
Vyznamnouwtasti této kapitoly je diskuse existujici literatungy téma dopadméstskych
kolejovych systér na rozvoj ndst. ZvySend pozornost jeEnovana zejména viim
systénii méstské kolejové dopravy, jako je metro, tramvaj netiméstska Zeleznice.
Na zéaklad diskuse literatury jsou definovany hlavni dopadystekych kolejovych
systénti na prostorovou strukturudst.

Nasledujici kapitoly maji analytickou povahuvaii jadro prace. V Uvodnéésti
kazdé kapitoly je uvedena metodika empirického locédni a zdroje dat, vyuZitych ke
zpracovani konkrétni kapitoly. Prvni &hto kapitol analyzuje vyvoj sitprazského
metra v kontextu rozvoje &sta a postihuje vyvoj prazského metra od prvnichhizaZz
po sokasnost. Kladen je zejménardz na souvislosti rozvoje &iimetra s regultaimi
plany rozvoje mista Prahy, které jsou zakladnimi kondimi ndéstroji Uzemniho
planovani mista. DalSi kapitola se snazi objasnitgpdmchazi ke zvySené ekonomické
aktivité¢ v okoli stanic metra a p¥ok takovému efektu nedochazi u stanic a zastavek
jinych systéni méstské hromadné dopravy v takové&eiako u metra. Tato explikace
je zaloZzena na porovnani jednotlivych druméstské hromadné dopravy z hlediska
prepravni kapacity, rychlosti tepravy, ale také fingni nar@nosti na vystavbu
a provoz jednotlivych systédimV nasledujici kapitole je hodnocena akcesibitiétra
Prahy a jeji vyvoj v souvislosti s rordvanim si¢ metra. DalSi kapitola hodnoti dopady
metra na urbanistickou strukturu a fyzické predi nésta. Zmhovan je regenetai
efekt metra a vliv metra na uténi polycentrické struktury &sta. V kapitole dopady
metra na ceny pozerik/ Praze je posuzovan vliv stanic metra na cengmbi jak na
celomestské fadovostni Grovni, tak na arovni jednotlivych stardac jejich okoli.
Porovnavan je taktéZ vyvoj imérnych cen pozemk ve vybranych katastralnich
Gzemich s obsluhou metra a bez obsluhy metra. Rafditola se $nuje koncentraci

pracovnich flezitosti a obyvatelstva do blizkosti stanic meWaiedposledni kapitole



Stanice prazského metra jako impulz lokalnihoojezv 10

je hodnocen vztah mezi lokalizaci stanic metra &allpaci administrativnich
a nakupnich center. Posledni kapitola je shrnuteadlenych vysledka prostorem pro

vyjadreni nazoru autora.
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2. Teoreticky ramec prace

Nésledujici text je &nhovan obecnym vychodigin sledovani a zazeni sledovaného
problému do SirSiho teoretického acmého kontextu. Pozornost jeénovana
teoretickému zardmovani problému geldedu dosavadniho vyzkumu o sledovaném

problému.

2.1 Doprava v geografii

Doprava je geograficky fenomén, ktery ovlivnil vyviidské spolénosti tak jako
maloktera z lidskych¢innosti. Doprava je charakterizovana jakmnost spjata
s cilekdomym gemig’ovanim osob a hmotnychqnEta v nejitizneéjSich objemovych,
c¢asovych a prostorovych souvislostech za pouiizinych dopravnich prastdka
a technologii (Drdla 2005). Dopravni problematikalje Taaffeho et al. (1996) v zajmu
geografi ze dvou hlavnich wrodi. Prvnim divodem je, Ze dopravni &jtjejich
infrastruktura a termindly ipdstavuji dlezita mista v prostoru a dohromady ivo
prostoro¢ komplexni systém. Druhymudodem je zdjem geogfafo vyswtleni
prostorovych vztalh a préd¢ doprava je hlavnim prastdkem &chto interakci.
Geografie dopravy je poddisciplinou geografie, majici se o dopravu zbozi, lidi
a informaci.

Geografie dopravy, jako samostatnd disciplinahéazela z ekonomické geografie
a objevila se ve druhé polodirdvacatého stoleti. Doprava byla trawi daleZitym
faktorem v pozadi ekonomické reprezentace geogeiim prostoru, zejména co séay
dopravnich naklad a lokalizace ekonomickych aktivit (Rodrigue et &009).
S rostouci mobilitou osob a zboZi rostléleZitost dopravni geografie v této oblasti.
V Sedeséatych letech dvacéatého stoleti se stalyagopméklady jednim z Klovych
faktori lokalizatnich teorii a geografie dopravy ¢zda stale vice spoléhat na
kvantitativni metody. Slo zejména o analyzu sitprastorovych interakci. Nicmén
v sedmdesatych letech dvacatého stoleti doSlo djkyalizaci k zeslabeni vlivu
dopravnich aspekt v mnoha geografickych a regiondlnrozvojovych studiich
(Rodrigue et al. 2009). Vysledkem této situace mddostaténé zastoupeni dopravnich
aspekt v ekonomické geografii, i kdyZ mobilita osob a Zba nizké dopravni naklady

byly povaZovany jakoidezité faktory globalizace obchodu a vyroby. Odatdesatych



Stanice prazského metra jako impulz lokalnihoojezv 12

let dvacatého stoleti ziskala geografie dopravyowbnou pozornost, zejména proto, Ze
otazky mobility, vyroby a distribuce jsou vzajetnmpropojeny do komplexniho
geografického progtdi.

Dopravni systémy jsou reprezentovany sloZityrazbami a vztahy mezi jeho
Klicovymi prvky. Témito klicovymi prvky jsou: (1) s& predstavujici prostorovou
strukturu a organizaci dopravni infrastruktury arteald; (2) uzly, coz jsou f@devsim
dopravni terminaly, kde toky vramci dopravniho tégsu vznikaji, zanikaji nebo
dochazi ke z#émé z jednoho dopravniho rezimu na druhy; (3) poptépgkariznych
druzich gepravnich sluzeb a é#pobech pepravy.

Analyza &chto koncept se opird o metody, kter&asto vychéazeji z ekonomiky,
matematiky, regionalniho planovani nebo demografi@zda z&chto metod nabizi
nové rozndry v geografii dopravy a $dci o vysoké niie multidisciplinarity geografie

dopravy, stejijako celé geografie obegBlack 2003).

2.2 Méstska doprava v geografii

Urbanizace byla a je dominantnim procesem, kterglev& fistu podilu sw¥tové
populace Zijici ve ®stech. Vzhledem k tomuto trendu se geografie vatblasstské
dopravy zajima o pohyb osob a zbozZi v rAméstma velkych mistskych aglomeraci.
Doprava v ramci rsta je velmi slozity a komplexni problém, protoZgmnci relativig
malého prostoru dochazi k velkému mnozZstvi intdrakonce@né je systém réstské
dopravy peva spjat s formovanim st a jejich prostorovou strukturou (Hanson 2004).
Méstska doprava, jak individualni tak hromadna, jdefitym aspektem mobility
v ramci nest, pro které je typickd vysoka hustota zatiin

Zahranini studie v oblasti &stské dopravy se zabyvajickolika zakladnimi
koncepty (nap Hanson 1995, Rodrigue et al. 200Brvnim konceptem jevliv
dopravy na formovani mést a jejich vniténi struktury . S€Zejnim bodem tohoto
konceptu je problém #stské mobility v souvislosti sistem n&st a rozmachem
urbanizace. V tkledku tohoto procesu doSlo k zasadnémsocialrg-ekonomického
prostedi lidskych aktivit. Urbanizace zahrnuje také nof@rmy zangstnani,
ekonomickych aktivit a Zivotniho stylu. Na Grovngsta byl fist populace a mobility
ovlivnén pozadavky na sistskou infrastrukturu a jeji kapacitu. Msledku toho existuje

mnoho prostorovych struktur a foremgsh a jejich pidruzenych dopravnich systém
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Z historického hlediska byla mobilita v ramcésh omezena nacpi dochazku na kratkeé
vzdalenosti, coz #lo za nasledek vysokou kompaktnostsm Vysledkem jsou hust
zasta¥na centra mnoha evropskyatinskych nebo japonskychast. Na druhé stran
tohoto spektra je &Sina americkych nebo australskyclkisins rozprosenou formou
mestské zastavby, kterd vznikla péfds ohledem na vysokou mobilitu obyvatelstva
spojenou s prudkym rozmachem automobilizace.

Druhy koncept se pokouSi vy#lit vztah mezidopravnimi systémy a vyuZzitim
ploch. Méstsky land use, nebo-li vyuZitigstskych ploch, Ize definovat &wma prvky
a to charakterem fugtkiho vyuZziti ploch, coz jsou aktivity, které zdebihaji a mirou
prostorové akumulace, ktera zhamiru koncentrace a intenzity (Dabinett 1999).
Centrélni oblasti #st maji vysokou miru prostorové koncentrace a taayovidajici
vyuziti ploch, nap maloobchod, zatimco okrajov@sti maji niz$i miru prostorove
koncentrace. Auid ¢asto pouzivaji typologii land use, kterylidna fyzicky a funkni
land use. Fyzicky land use reprezentuje kvalitatiatributy prostoru, jako je jeho
struktura a forma. Ma popisny charakter. Rtmikand use zase reflektuje ekonomickou
povahucinnosti, jako je produkce, speba, doprava, obytna funkce, apod. Jedna se
zejména o socioekonomické charakteristiky. Jelik@Zdy typ land use ma své
specifické pozadavky na mobilitu, doprava oiije aktivitu lokality a je proto Uzce
spjata sland use. Interakce mezi land use a doprawmaji zgtnou vazbu.

k pochopeni vztahu meziastskou dopravou a rozvojemésta je v analyze struktury
a proces v systému dopravy a vyuZiti tzemi (Cevero 1994).

Treti koncept se zabyvaobilitou v rdmci mésta. Autori ¢asto zmiuji historické
éry rozvoje mista a jim poplatné formy &stské dopravy. Rinaje gSim zgisobem
dopravy, pes korsprezné drahy ke vzniku elektrické trakce a prvniamiaji az po
éru automobilismu. Auid se v ramci tohoto konceptu také zabyvaji agjbjSimi typy
pohyhi ve mestech (kyvadlové, profesionalni, individualni, stické, distribdni, atd.),
dale studuji ficiny vzniku, zgisoby dopravy, trasy a ciléchto pohyli. Tento koncept
se ¥nuje nejobSirgi problematice mistské véejné hromadné dopravy, pro kterou je
typicka poptavka na relatignkratkou vzdalenost a vysoka intenzitéepravnich
proudi. Méstskou hromadnou dopravu lze charakterizovat ja&kmost spjatou
s cilekdomym hromadnym fiemig’ovanim osob a definovanych hmotnyadtegneta

v predpokladanych objemovych a definovanygasovych a prostorovych souvislostech
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za pouziti pro tento typ vhodnych dopravnich pemith a technologii (Drdla 2005).
Autofi se zabyvaji vyhodami a nevyhodami jednotlivychp@anich prosedka
hromadné dopravyCasto je studovan vztah mezi individualni automaiilodopravou

a vaejnou hromadnou dopravou a jejich podily siegravnich vykonechgenworthy et

al. 2000). Autéi se shoduji, Ze wejna hromadna doprava ma vyznamny dopad na
formu mest a jejich strukturu.

Cervero (1998) rozliSuje 8dy mest podle vztahu k jejich dopravnim systém (1)
adaptivni ndsta, reprezentuji &sta orientovana nadstskou hromadnou dopravu kde je
struktura m¥sta a rozvoj méstskych ploch koordinovan s rozvojem dopravni
infrastruktury. Centralni oblasti st jsou obslouZeny vysokokapacitnimi dopravnimi
prostedky, jako je metro a jsou nakkma vytvdeni @Sich zon. Periferni oblasti jsou
orientovany podél tras pdtéch kolejovych systéfn (2) tranzitni nésta, reprezentuji
mésta, orientovana na individuélni automobilovou @oepr véejnd doprava zde ma
margindlni roli, osobni automobily maji dominantali. Mésto mé decentralizovanou
strukturu a typickd je nizkéd hustota zalidiy (3) hybridni nésta, reprezentuji ésta,
ktera hledaji rovnovahu mezi rozvojemie@mé hromadné dopravy a zavislosti na
individualni automobilové doprév Zatimco centrdlni oblasti¢dhto n¥st jsou
obslouZeny viejnou hromadnou dopravou adekvtperiferni oblasti jsou orientovany
na individuélni automobilovou dopravou.

Ctvrty frekventovany koncept studugpravni problémy ve méstech Mésta jsou
oblasti s vysokou mirou akumulace a koncentraca@kickych aktivit a jsou slozitym
komplexem, ktery je podporovan a uta dopravnim systémem. Dopravni problémy
vznikaji, kdyz sotiasny dopravni systém neni schopen adekvspiiovat poZadavky
méstské mobility. Mnoho dopravnich probléne spojeno s dominanci automobilové
dopravy. Autdéi studii tohoto konceptu seasto nuji dopravnim kongescim,
parkovacim potizim, poddimenzovanouejaou hromadnou dopravou, obtizemi pro
chodce, ztratou wejnych prostor, dopady na Zivotni phesti nebo bezgaosti
provozu. Newman a Kenworthy (1999) rozliSujkalik drovni automobilové zavislosti
mést a tomu odpovidajici strukturu vyuZiti plodhasté jsou studie, zemijici rizné
zpasoby politik a strategii, vedoucich k pd@#ai negativnich projév rychlé
automobilizace. Nagklad Hanson (1995) navrhuje limitovani parkovaciofist,
omezovani rychlosti, zavedeni mytnéko,uplny zakaz vjezdu do centraéet nebo

nékterych jehocasti. Obeck autdi navrhuji zkvalit@ni a zefektivini dopravniho
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planovani, omezeni provozu ve vybranych oblastdmigovani novych cyklotras
a zejména &Si podporu viejné hromadné doprav

Veejna hromadna doprava $asto vnimana jako nejiinngjSi zpisob dopravy ve
velkych mestskych oblastech. ®zkumy vSak ukazuji stagnacii pokles podilu
piepravenych osob ¥ejnou hromadnou dopravou, zejména ve Spojenyclecétat
americkych. Podle Coxe (1998) je ekonomicky vyznaiejné dopravy zpochylovan.
Uvadi, Ze ¥tSina véejné-dopravnich systéinma maly, nebo té#i Zadny dopad na
reSeni dopravnich problénamerickych mst.

U ¢eskych autar se dopravégeografické studie zabyvaji zejména vztahem mezi
stredisky a gtedisky a jejich zdzemim, kdy jde hlavo stanoveni dopravni hierarchie
a vymezeni regionu podle dopravni spadovosti (Mar2@03). Hlavnimi fedstaviteli
v této oblasti jsou Ersky, ktery se zabyval postavenimésh a regiofi v rdmci
dopravrégeografického systému podléepladajiciho dopravniho spadu (1974, 1978a,
1978b) a Marada (2003), ktery vytiladopravni hierarchii $edisek vCesku na zaklad
nabidky spaj verejné dopravy.

Doprava v ramci gst je véeské litratiie zastoupendasto, nicmé# jde &tSinou
o publikace zartené na technické specifikace provozu nebo histgrigkoj. Je zde
postradan prostorovy aspekt (Marada 2003). Mezdistzabyvajici se #stskou
dopravou z geografického hlediska ippahagiklad Murdychovo (1980) mapovani
hustoty gSi dopravy v centru #sta, studie dynamiky prazské hromadné dopravy ve
vztahu k dopravni dostupnosti centrasta (Kokta 1983), geografii dstské hromadné
dopravy ngst nad sto tisic obyvatel se zabyva Burda (199¢xnegmnou oblasti studia
meéstské dopravy v geografii se v souvislosti s prumkypzvojem suburbannich oblasti
stalo hodnoceni suburbéanni dopravy (napykora 2002, Cwedntek, Urbankova,
2006).

2.3 Vliv dopravni infrastruktury na lokalni a regio nalni rozvoj

Role dopravni infrastruktury je v geografii a ekorib dlouhodold sledovanym

tématem. Resto vSak nejsou nazory na tuto problematiku jetha jde o velmi

kontroverzni téma, kdy proti sékexistuji dva extrémni nazorehled studii vztahu
mezi dopravni infrastrukturou a lokalnim a regiomd@ rozvojem uvadi ve své praci
Button a Pentecost (1999).



Stanice prazského metra jako impulz lokalnihoojezv 16

Na jedné stran stoji nézor, Ze dopravni infrastruktura je katatgrem
ekonomického rozvoje (n&pCervero, Landis in Banister 1995, Rodrigue e2a8D9),
jini (nap. Huddleston, Pangotra) ji chapou spiSe jako nuytreda nepostayjici
podminku tohoto rozvoje (cit. in Rephann 1993)r&t@ma ve finatnim vyjadeni maly
vyznam. Dle gkterych autoi muize mit i efektivni dopravni systém negativni
ekonomicky vliv (nap Gramlich 1994). Vystavbou nové infrastruktury skepsi
dostupnost jak regidnperifernich tak regiainjadrovych. V disledku toho mze dojit
k situaci ozn&ované jako efekt pumpy, kdy jadrovy regiorterbava zdroje z regi@n
perifernich¢i se prohlubuje zavislost regiomperiferie.

Vyznam dopravy se ¢hem historie mnil. Velky vliv méla hlavre v obdobi
praimyslové revoluce, kdy prvni moderni komunikacgedstavované Zeleznicemi
propojovaly nalezi$t surovin s pistavy (tzv. kolonialni vzorec dopravy). Tyto
komunikace se stavaly post@pasami rozvoje, protoZze podél nich vznikaligmorodé
ekonomické aktivity. Region byl touto Zelezniciéleaxn do obchodu, coZ byl stimul
pro jeho rozvoj. Role dopravy v regionalnim rozvageé stala vychodiskem pro
lokalizatni teorie a teorie jadro-periferie (Blazek, Wa002).

Dopravni infrastrukiie jsou pisuzovany pozitivni, neutrdlni a negativni efekty.
Pozitivni efekt je spabvan gevazre v expanzi vyrobnickinnosti, neutralni v tom, Ze
tyto vyrobni ¢innosti a nasledny ekonomickyast nevytvéi infrastruktura pimo
a nezavisle. Obeértedy zlepSeni dopravni dostupnosti rizg moznosti volby (vyér
mista zamstnani, straveni volnéh@msu apod.) i moZnost nahodnych koniaktéehoz
vyplyva hierarchické& diferenciace kombinaci. Leféprava tedy umdaiije vytvdit
vétSi organismus, ktery ve svém ramci komunikuje.a®@ém pak pinasi vyhodu
potencialu pro ostatni rozvoj. Jako vyrazny negetiliv dopravni infrastruktury je
chapana zrnma finani nar@&nost na jeji vybudovani a relatéymmala névratnost
nakladi do ni vioZenych (Gauthier 1970).

V sowasné dob se oviem spiSe neZ gepaiovanim role dopravni infrastruktury
v regiondlnim rozvoji lze setkdvat, zejména v asghké literatte, s gevazujicim
kritickym pohledem na tuto problematiku (Marada, ¢toi, Vondré&kova 2006).
V Cesku je jedt stdle mozné setkat se gegstavou, Ze zlepSeti vybudovani nové
infrastruktury ma pouze vyznamnpozitivni, ,automatické“ dopady na své okoli
(Marada, Kvton, Vondr&kova 2006). Nejastji uvadnou kategorizaci dopad

dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj jed@arizace podle Bruinsmi a Rietvelda
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(1998). Rozdluji efekty na: (1) pmé, do nichZtadi uvedeni autd nanist
zanestnanosti ve stavebnictvi, Uspory palivéasu, pozitivni dopady na Zivotni
prostedi; (2) nepimé, mezi kteréradi vliv na produktivitu regionalni ekonomiky,
kvalitu pracovni sily, lokalizaci firem, chovanimdécnostti dopady na cenyiuly.

Z hlediska geneze n®vumistnych aktivit v blizkosti dopravni infrastruktury
roz&kluji negimé efekty na dalSifit podtypy a to: (1) distribtni efekty, které
znamenaji, Zze nova komunikace nemusi vyvolat vomié aktivity, ale jen j@sun
stavajicich aktivit k ni; (2) odsavaci efekty, @®ich mluvime v fipac, kdy vlivem
zlepSené infrastruktury €kterém regionu dojde ke ztégktivit acinnosti v givodnim
regionu; (3) generativni efekty vyttgjici aktivity nové, které nejsou pouhou relokaci
Z jiné oblasti.

Na Obr. 1 je zachyceno schéma, ¥lsyici vztahy mezi jednotlivymi efekty
infrastruktury. Zmgny v dopravni infrastrukie vedou ke z®nmam v relativni
dostupnosti regioni lokality (1), coz m& kratkodabdopad na peet dopravnich
pohyhi v tomto regionu (2). Z dlouhodobého hlediska daché& znéné prostorového
rozloZeni ekonomickych aktivit (3), které mohou m@tn¢ vliv na dopravni pohyby
v regionu (4). ZvySena intenzita ekonomickych aktimize mit negimy negativni vliv
na relativni dostupnost regionu zatm$in dopravy (5) nebo fmy pozitivni vliv
ovlivnény nakistem stavebnich aktivit (6). Relativni dopravnitdpsost nize zgEtné
ovliviiovat pozdjSi zmény v dopravni infrastrukiie (7). Tyto vztahy jsou exte¥n
ovliviiovany faktory ekonomiky, technologie, demogradigqolitiky.

Dle Bruinsmi a Rietvelda (1998) je k analyzepdd: vyuZivano ti pristupi (in
Kylian 2009): (1) analyza socialnich dopgadtera je zarena na spoebitele jako na
hlavni objekt. Zkouma naklady afiposy pro vSechny jednotlivéleny spolénosti
v socialni oblasti; (2) prodeki funkce, vyuZivand pro zobrazeni vlivu dopravni
infrastruktury na potencialni produktivitu. ZvySergroduktivity diky dopravni
infrastruktde maZze byt vysledkem sniZzeni nékiadpro shromadovani vstuf
a distribuce vystulp zvySeni pilezitosti pro vyuZziti ispor a lepSiho fungovanidwgho
a pracovniho trhu. Tyto vlivy jsowasto popisovany jako SirSi nebo Hepe
ekonomické dopady dopravnich projek{3) analyza zagstnanosti, coz je ifstup,
ktery se zamtuje na zamstnanecké efekty plynouci z investic do infrastokt
Investice do dopravni infrastruktury mohou mitéaené a trvalé dinky na strag

poptavky.
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Obr. 1: Vztahy mezi jednotlivymi efekty infrastrukty

Zmény v infrastrukiufe
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Zdroj: Rietveld a Bruinsma (1992) in BouSek 2008

RFikladem studii, zabyvajicich se vlivem dopravnfastruktury na regionalni rozvoj
je studie od Wegenera (1998), kterd se &aja na metodologii a identifikaci model
slouzicich ke kvantifikaci fnosu velkych trans-evropskych projiktvystavby
infrastruktury.  Autor zdraziuje dileZitost gedpovdi socioekonomickych
a prostorovych dopddnvestic do dopravni infrastruktury v EvioBanister (2001) se
ve své studii zabyva otazkou, zda-li jéstr zangstnanosti v regionu, zvySovani
produktivity, environmentalni dopady a distribuceogiorovych, multiplik&nich
a socialnich dopadzpisobena pravinvesticemi do dopravni infrastruktury. Jednim ze
zajimavych dtich zéav¢ra je, Ze kde jiz existuje déb rozvinutd a propojena
infrastruktura, tam uZ dalSi zlepSeni infrastrukturevede k ekonomickémuigtu.
RakSanyi (2004) se zabyva hodnocenim interakce nressticemi do dopravy
a regeneraci #stskych oblasti za pomoci metody ,oblast-dopravasih Tato metoda
byla vypracovana pro p@by Uzemniho planu hlavnihoésta Slovenska Bratislavy.
Prace je zajimavé také tim, Ze podaw@hfed vSech slovenskych studii, zkoumajicich
interakci mezi dopravou a vyuzitim Uzemi. Ekononfiok dopady véejné linkové
dopravy na venkovské oblasti ve Spojenych statekma lokalni tak narodni drovni se
zabyva Burkhardt et al. (1998). ¥glil, Ze venkovské regiony s dopravnim systémem

maji gijmy v praméru o 11 % vySSi, neZ oblasti bezej@é dopravni obsluhy.
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2.4 Vliv m éstskych kolejovych systém G na rozvoj m ést

Dopadim meéstské hromadné dopravy na rozvogsinse dlouhodabvénuji zejména
studie americkych geogfaf Autory vyznamnych studii jsou napKnight a Trygg
(1977), Pickett a Perret (1984), Watterson (198&xvero (1994), Mitric (1996) nebo
Fouracre a Dunkerley (2003). Podrobny sourn stsdiizamiienim na toto téma
vytvorili Badoe a Miller (2000). Mstska hromadné doprava ma v historii formovani
struktury mést mnohem zasadj$i vyznam neZ doprava automobilova. Zelezny (2007)
piipomina, Ze izné systémy hromadné dopravy osob, na tehdejSimommané
vyspilé (hustotou a strukturou siti linek, gy spoji), fungovaly jiz v dob, kdy
neexistoval vynalez osobniho automobilu. Zejmén& pazséahly rozvoj kolejové
dopravy v druhé poloviha na konci 19. stoleti do zZmm@ miry ovlivnil i dalSi
urbanisticky rozvoj msst. Struktura osidleni a s ni souvisejicistské funkce séasto
rozvijely podél kompozhnich os, kudy byly trasovany koleje. Stejak provoz ,koni
na kolejich* a elektrickych tramvaji #chzioval tlohu vyznamnych #stskych prvk —
namesti, kterd byvala iizovatkou vice kolejovych tras a tak strategickyoddém, ale

i nadraZznich rid (tramvajové spojeni nadrazi a historického jjddalezitych mist

s koncentraci obchodu, kultury apod., a tim takéeldn vice podporoval svoji
vzajemnou symbiozu spi dopravou (Zelezny 2007).

Meéstské kolejové systémy zahrnujéstské dopravni pragdky jako je metro, lehké
metro, tramvaje, ¥stskou a fméstskou Zeleznici. NefiSi pozornost je dnovana
studiu ngstskych kolejovych systéim na bazid&zkého a lehkého metra nebo tramvaji,
které generuji nefiinngjSi rozvojové impulzy v okoli stanicéthto systémd. Tato
skute&nost je dana dkolika divody, které dle mého mdni nejsou vdchto pracich
dostaténé zminovany.

Metro jako dopravni prasdek pislusi k vysokokapacitnim dopravnim
prostedkim, které lze charakterizovat segregovanou dopraestou od ostatnich
druhi dopravy (Fouracre, Dunkerley 2003). Segregaceakie zakladnim wujicim
kritériem zarduje, Ze nedoch&zi k naruSeni pravidelnosti a pbstulprovozu, coz
minimalizuje jakékoli bezpmostni rizika (Mitric 1996). Systém je tedy automdm
Metro ma vysokou igpravni kapacitu a rychlost, umngici prijezd 20 az 40 vlakza
hodinu cestovni rychlosti mezi 25 a 40 km/hod. dat rychlost atas potebny na

akceleraci nebo zastaveni vozu jéemr technickymi parametry vozu, cestovni rychlost,
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pohodli a bezpmost cestujicich je ovliéma prostorovym usgédanim stanic
a prodlevami souprav ve stanicich (Bugris 2007)nfrn4 gepravni kapacita systém
klasického metra byva rgstji uvadkna okolo 40 000 osob/hod (Klepsatel et al.
2005), rkdy dokonce az 60 000 osob/hod (Gwilliam 1996} Brovnatelném
piepravnim vykonu s automobily a jinymi prissiky néstské hromadné dopravy metro
potrebuje jen zlomek plochy komunikaci (viz. Tab. 1)etkd napiklad za hodinu
piepravi na stejnou vzdalenost tolik osob jakoetiprouda déalnice plnd osobnich aut
(Skorpil 1990). Metro navic nezduje Zivotni prosedi nest tolika exhalacemi
a takovym hlukem, ma nizSi energetické naroky deja¥jSi — to vSe samdeajme

Vv pfepatu na jednotku f@pravniho vykonu (Skorpil 1990).

Tab. 1:Naroky vozidel pro gepravu 5000 osob za hodinu v jednom dopravningam

Vozidlo Paet prute Sitka komunikace
Osobni automobil 30 100 m
Autobus 4 17-18 m
Tramvaj 2 8m
Metro 1 4m

Zdroj: Drdla (2005)

Metro je diky dmto predpokladim pomysinym kralem mezi éstskymi dopravnimi
prostedky a tvéi kostru systému wejné hromadné dopravy, na kterou jsou navazany
dalSi druhy dopravy. ®stské lokality, ve kterych jsou lokalizovany stanimetra maji
shadnou a rychlou dostupnost, kterou jim jiné pemtity netstské dopravy nemohou
nabidnout. Proto Izecekavat ¥tSi potencial rozvoje v okoli stanic metra neZifidad
v okoli stanic tramvaji nebodstskych autobus(Cervero, Landis in Banister 1995).

Jak uz bylo zmimo vySe, nejvyznan#si studie dopail metra na rozvoj st
pochazeji od americkych geograf Nejkomplex®jSim studiim byly podrobeny
americkd nista, kterd disponuji relatitmovymi systémy metra, budovanych postupn
od Sedesatych let minulého stoleti. Jde &sten Atlanta, Philadelphia, Montreal, San
Francisco, Toronto a Washington, DC. Studie ex,fddsté hodnoti dopady na vyuZiti
meéstskych ploch systémem BART (Bay Area Rapid TransBan Franciscu (Webber
1976, Dyett et al. 1979), linky metra LindenwoldPkiladelphii (Boyce et al. 1972)
a Washingtonského systému metra (Lerman et al.,1@a@get Donnely 1982) zjistily,

v souladu s lokalizamimi teoriemi, Ze tyto nové systémy metr&lynvelky vliv na
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decentralizaci populace a pracovnich mist. V paovns jingymi nédsty, které

nedisponuji systémy metra, dochazelo¢ohto nestech k vytvéeni polycentrické
struktury nésta, ktera by bez metra nemohla existovat (Hilté68l Meyer a Gomez-
Ibanez 1981, Smith 1984). \tipact Prahy by milo dochazet k podobnému efektu.

Systém metra v kanadskénmists Toronto byva uvath jako nejlepsi fiklad, jakym
metro misobi na rozvoj ista.Casto citovana studie Warrena Heenana (1968) ugzédj,
kratce po otekeni nové linky metra Yonge Street na*@tku Sedesatych let v Torontu,
doSlo v okoli stanic metra k vice nez potmimu nafstu p@&tu byth a 90 % vystavby
novych kancelgskych prostor se nachazelo sipminutové @Si dochazce od stanic
metra. Intenzivni rozvoj podél linek torontského traebyl podporovan stskou
samospravou jak v izemnim planu, takanymi pro rozvojovymi opdénimi (Knight
a Trygg, 1977).

Landis et al. (1995) identifikoval vySSi cepgzemki a doni v blizkosti stanic
metra BART v San Franciscu. DalSi studie ddpadetra BART uvadi vysSi ceny
pozemk a donti v okruhu 300 meir od stanic, které s rostouci vzdalenosti od stanic
klesaji (Blayney Associates, 1978). Podobné stddpmaadi Atlantského systému metra
MARTA (Metropolitan Atlanta Rapid Transit Authorjtgloch&zeji k z&vru, Ze blizkost
stanice metra a jeji citlivé zasazeni do struktondsta ma prosggny vliv na ceny
pozemk (Nelson, McCleskey 1990, Nelson 1992). Lze najifiklady studii, které
hodnoti negativni dopady stanic metra na své okBHldasarre et al. (1979)
identifikoval menSi preference novychigithovalal do sousedstvi povrchovych stanic
BARTu oproti sousedstvim s podzemnimi stanicemi.

V evropském prodi nemaji studie zkoumajici vlivastskych dopravnich systém
na rozvoj m¥st tak silnou tradici. Vyznamnd je studie porovndmistskych
a nimeckych dopravnich kolejovych systéna jejich dopad na vitalitu &stskych
center z ekonomického hlediska (Hall, Hass-Klau 5)98Hue zjistil, Ze ve
francouzském gst Nantes bylo mezi lety 1985-95 lokalizovano aZz 25n&vych
kanceldskych prostor, 13 % novych kondeich budov a 25 % novych liytlo oblasti
vzdalené maximath 400 meté od koridoru rychlodrézni tramvaje. DalSi podrobna
piipadova studie gsta Lausanne ukazuje, Ze vybudovani systému lehkétia vedlo
k impulzivnimu ngstskému rozvoji skrze vystavbu novych dgykancelé a obchod
(cit. in Crampton 2003). Je praymbdobné, Ze podobny efekt budeigpbovat také

prazské metro. Hue poukazuje na vznik novychéaa@cich z&zeni a na rozEni
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stavajicich komenich center a vystavbu novych v blizkosti stanietrenMallet (cit. in
Crampton 2003). DalSi podrobné studie mapuji dopaalyeho moderniho systému
tramvaji ve francouzském Strasbourgu (Muller 200®)tském Sheffieldu (Dabinett
1995, Haywood 1999, Lawless, Lawless 1999) a systémetra v Londy& (Jones,
Lucas 1999, Pearce, Hardy, Stannard 2000, Phafi:).2

Studie, zabyvajici se dopady metra na rozveéptnvychazeji z konsensu, Ze
vybudovani linky metra nemusi znamenat automatioctlivy ekonomicky rozvoj.
Musi byt zabezpgeny ukité podminky, mezi které patnagiklad zdrava ekonomika
mésta a regionu, volné rozvojové plochyiizmivé fyzické podminky (ndp pesi
dostupnost) a restrikce pro individualni automolmlo dopravu (nap redukce
parkovacich mist) (Knight a Trygg 1977, Cervero 4,98impson 1988, Walmsley,
Perrett 1992, Black 1993, Hass-Klau, Crampton 19H8ss-Klau et al. 2000).
Vytvoieni vysoce kvalitni volby pro cestujici v podobového systému metradie
podle Banistera (1995) zmirnit politicky odpor kodavnim omezenim.

Otazkou tedy je, jaké dopadyin@Si vznik nové restské veéejné infrastruktury.
Crampton (2003) uvadfitdavody, pra@ je dilezité znat na tuto otazku odpak (1)
budovani metra nebo jakékoliv jinééstské Zelezini infrastruktury je velmi drahé
a velkécast naklad je hrazena z wejnych rozpéta; (2) mestska sprava s&asto zajima
nejen o to, zdali je investice §ma skrze naést patu uzivateli méstské dopravy, ale
také o SirSi dopady (pozitivni i negativni) na e«aiku v koridoru dopravniho systému
nebo celého wsta. Pozitivni dopady mohou vést k osprav&diimovych dopravnich
projekii; (3) sporna otazka privatniho financovantedtoze zde existuje¢t&inovy
souhlas, zejména ve velkychéstech, Ze &Si objem investic do wejné ngstské
infrastruktury je nezbytny pro zlepSeni mobilitindncovani z viejnych rozpéta neni
dostaténé. Pod#-li se prokazat komeni vyhody pro potencialni investory nebo
majitele nemovitosti podél linky metra, adleme realisticky poZadovat n&chto

subjektech spoluiast g financovani nové dopravni infrastruktury.

2.5 Vybrané dopady m éstskych kolejovych systém  na rozvoj m ést

Pro poteby této prace je nutné na tomto mistrikné vymezeni efelf kterymi se

budu v dalSicltdstech prace zabyvat. Takzvany Zivotni cyklus dogranfrastruktury
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byva rozélovan do i fazi: (1) faze planovani, ndvrla hodnoceni, kdy jde zejména
o politicka rozhodnuti; (2) faze vystavby; (3) fgmevozu.

Behem prvni faze pldnovani jde zejména o predikchnkitativnich a kvalitativnich
dopadi nové infrastruktury, ktera ma usnadnit rozhodovanivybudovani nové
infrastruktury. Nova investice musi byt préSpa pro misto aby mdla politickou
podporu realizace. Druh& faze vystavby se projepogtivnimi i negativnimi efekty.
Pozitivni efekt byva spaivan v fstu zamistnanosti Bhem vystavby nové
infrastruktury a v samotné investici jako takovterk ma ufité pozitivni vliv na mistni
ekonomiku. Investice do &stskych kolejovych systéinjsou velice ndkladné. Negativni
efekt Ize pisoudit zhorSenym Zivotnim podminkédm a komplikackteré nmize vlastni
vystavba zfisobit. Bshem fteti fdze provozu, jsou generovany efekty, kteréu jso

Dopady nové infrastruktury ve fazi provozu mkj, jak se nova dopravni investice
adaptovala do spalaosti; jaky druh dopadma na vyuZiti prostoru, podil vyuZzivani
jednotlivych drulid dopravy (tzv. modal split), ostatni sluzby a rgzslasti (Transecon
2003). Dopady nové infrastruktury ve fazi provoza rozdlit na primé a negimé: (1)
primé dopady fisluSici uZivatelm dopravy, provozovateli a veSkerému obyvatelstvu,
které je pimo ovlivnéno dopravni investici. Tyto dopady maji vliv na domi
dostupnostdas potebny k cestovani, cestovni naklady, &ybest a cil), ale také na
Zivotni prostedi (redukce zr@steni a hluku) nebo provozni naklady provozovatele
nové infrastruktury; (2) népmé dopady, které jsou dlouhodobé a jsou owliyn
zménami v dopravni dostupnosti. Oulivji zpisob vyuZiti prostoru, trh prace, trh
produkti a environmentalni pragtdi nest. Byvaji ozn&ovany jako socioekonomické
efekty.

V sogasné literatte ¢asto chybi jasné vymezeni a kategorizace dopasbstskych
kolejovych systém (t¢Zké metro, lehké metro, tramvajéstska Zeleznice) na rozvoj
mésta. Tato skutmost je Zejm¢ podmirna vzajemnou provazanostichto efeki
a nelze je proto od sebe @tin/at. V disledku toho se pozornost autgednotlivych
studii soused’uje na ty dopady, které maji né&j$i rozvojovy potencial. Tentotigtup
se miZe jevit do zn&né miry subjektivni, nicmeé&nvychazi z redlnychipdpoklad, kdy
0 prevaze jednotlivych dopédna rozvoj mista rozhoduje spousta prénmych (nap.
mistni specifika jednotlivych dopravnich systérkvalita planovani tzemniho rozvoje

nebo strategie regionalniho rozvoje). Hlavni&gigtm zajmu &chto studii, byvaji
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nejéastji tyto dopady: (1) akcesibilita a analyza jejihmpddu na prostorovou strukturu

meésta a na dostupnost jednotlivych aktivit aéstskych oblasti; (2) dopady na

urbanistickou strukturu, fyzické préetli a regeneraci #at; (3) socioekonomické

dopady reprezentované socialnimi dopady, dopadgemy pozemk, na rozmisini

pracovnich filezitosti, obyvatelstva a kontgrich aktivit. Z metodologického hlediska

autai ¢asto sleduji koncentraci sledovaného jevu &mmjeho struktury s gmici se
vzdalenosti od stanic #stskych kolejovych systéim Casto se také fiteme setkat se

sledovanim vybraného jevu ve dvou odliSnych obtstpodobného typu, avSak

v jednom pipack jde o oblast s obsluhou metra a ve druhéipagt bez obsluhy metra.

Na tchto metodologickych principech je zaloZena takié®d tprace. DalSi dopady

mestskych kolejovych systéiruvadnych v literatiie shrnuje Tab. 2.

Tab. 2: Dopady ristskych kolejovych systam

politické dopady

migréni dopady

dopady dojiky

socialni exkluse/inklusé

rozpaitoveé a finadni
dopady

dopady na Zivotni styl a
socialni disparity

zdravotni a
environmentalni dopad

redistrib&ni efekty
y mezi néstskymicastmi

technologické dopady|

dopady na Ségni sil
zamestnand a

dopady na trh prace a

dopady na regenerac
mést, zneny vyuziti
ploch, lokalizace

zanstnavatel zamestnanost novych byfi a komeéni
vystavby
dopady na dopady na lokalni
dopady na ceny konkurenceschopnost ?nksgon:lfgzkrt?\ﬁgj dopady na turistickou
pozemk: a najnt mezi nesty a ngstskymi P e atraktivitu
CAstmi lokalizace nové

vystavby)

Zdroj: Transecon 2003

2.5.1 Dopady na akcesibilitu

Akcesibilita je dileZitou prostorovou charakteristikou a vyznanonliviiuje vztah mezi

dopravou a vyuzitim gstskych ploch. Je jednim z hlavnich atrihuttery ovliviiuje

lokalizatni rozhodnuti jak firem, tak i doméacnosti (Covarash2004). Hansen (1959)
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jako jeden z prvnich navrhl definici akcesibiliBatimco mobilitu chapal jako potenciél
pro pohyb, akcesibilitu chapal jako potencidl praerakci. Akcesibilita se stava
klicovym tématem moderniho &stského planovéni. Je vSeob&conznavéno, Ze
systémy vyuZiti isstskych ploch a dopravy se vzajermovliviuji velmi dynamickym
a komplexnim zfisobem. Toto téma je zkoumano Kapmnoha disciplinami (na&p
Blunden 1971, de la Barra 1989, Reggiani 1998, Témmans 2003).

Hlavnim cilem investice do dopravni infrastury byva v mnoha ifpadech
zlepSeni dopravni dostupnosti. Dopravni dostuppesnejdilezit¢jSim vysledkem
fungovani dopravniho systému. Tento dopravni sygemak konstruovan tak, aby
lidem umoznil participaci naienych aktivitach Wasu a prostoru. Dobrd dopravni
dostupnost witych oblasti ovliviuje lokaliza&ni vyhody €chto mist ve vztahu ke vSem
ostatnim misim; oblasti s lepSimifstupem kiiznym ¢innostem jsou vice produktivni
a vice konkurenceschopné nez oblasti izolovanéigKy2009). Dochazi k redukéasu
vynaloZeného na cestovani @stu jeho potencialu. Akcesibilita ihe byt vyjadena
jako kvantita ekonomickych a sociélnich aktiviteté jsou dostupné prastnictvim
dopravniho systému. ZlepSeni dostupnosti ma zaddlslz¢tSeni velikosti trhu prace
a novéa odbytigt pro vyrobu, nasledovanéstem konkurence a centralizace.

V roce 1929 byl Reillym formulovan zdkon mabobodni gravitace, v roce 1948
zase Stewart zformuloval definice demografické silypotencialu, které jsou dnes
nazyvany diky Morrisu Hansenovi akcesibilitou. Rrdlanseidv koncept akcesibility
byva povazovan za nejvligjsi praci na toto téma. Ve své praci definuje dostst
v bod® 1 k ugkitému druhwinnosti v bod 2 jako gimo ungrnou velikosti tétaiinnosti
v bocE 2 a nepimo un€rnou vzdalenosti mezémito dwma body. Celkova dostupnost
k aktivitdm v bod 1 je sodtem dostupnosti ke kazdému z bdalem bodu 1 (Kylién,
2009). K tomu Isard (1956) dodava, Ze interakcei miegana misty klesa se zvysujici se
vzdalenosti, ¢éasem ¢i naklady mezi nimi, icemz je vSak pozitivh ovlivnéna
mnoZstvim aktivit v kazdém #c¢hto mist (In Windana research, 2002).

V 50. letech je8tvznikaji dw vyznamné prace od Harrise (1954), ktery se zabyva
lokalizaci piimyslu v USA na zéklaglvzdalenosti a Berryho (1959), ktery zkouma vliv
dopravy na prostorové rozlozeni ekonomickyrtmosti ogt v USA (In Joklova, 2007).

Vyznamnym obdobim studia dopravni dostupreessitala 70. léta 20. stoleti. Atito
jako Black (1977), Pirie (1978) a Moseley (1979) ze8ali pokouSet o identifikaci

raiznych metod zkoumani dostupnosti od topologickygi jednoduchych vzdalenosti
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az po graviténi modely souhrnné dostupnosti. Mezi dalSi vyznarantory tohoto
obdobi niizeme z#adit prace Hagerstranda (1978) Ingrama (1971) (In Windana
research 2002).

Literatura zabyvajici se problémem dopravrstdpnosti a rozvojem &st ziskava
v souwtasnosti na dezitosti. K tomuto zvySenému zajmu dochazi zejméda90. let,
béhem nichZ se trvale udrzitelny rozvoj stavadd&m motivem v oblasti vyzkumu
vyuziti méstskych ploch a dopravniho planovani. DalSiivadlem niize byt néastup
novych metod modelovani dopravni dostupnosti za qudnGIS. Mezi sotasné
nejvyznamijSi autory zabyvajici se dopravni dostupnosttipsgiklad Geurs (nap
Geurs 2001).

Koncept akcesibility je povaZzovan za jednu epapSich cest Kk integraci
oboustrannych a komplexnich vztamezi vyuZitim ploch a #stskych dopravnich
systéni. V literatue je uvedeno mnoho apohi a indikatofi jakymi miru akcesibility
mefit. Casto jsou vyuzivany statistické modely a analyzytkodnoceni viivu dopravni
dostupnosti na rozvoj &st. Nicmér poty téchto empirickych studii, vyhodnocujici
dopad dopravni dostupnosti na vyuZziti ploch nejsdderak velké. ¥tSina je jich
zamtiena na koncentraci obyvatelstva vzhledem k doprdesiupnosti a na prostorove
vzory rezidegtinich lokaci. Naproti tomu je zde velky e empirickych studii
monitorujici vliv méstskych ploch na dopravni systém. Tento limitypiaiet studii Ize
vys\wtlit relativné nizS§i vyznamnosti zém akcesibility v rozvinutych zemich
a slozitosti hodnoceni akcesibility, ktera jeugpbena casovou prodlevou mezi
dopravnim efektem a zZmou funkni struktury ngstskych ploch (Zondag, Pieters
2005). Restoze dostupné empirické studie ujapozitivni vlivy akcesibility na vybr
lokality nagiklad pro bydleni, jectké tyto vlivy identifikovat v porovnani s jinymi,
silngjSimi vlivy, jako jsou nafiklad demografické nebo socialni faktory.

Akcesibilita je tedy determinujicim faktoremoséZitelnosti dznych gileZitosti.
Pokud je nabidnuta vysok& mira dostupnosti, pak j@apotlivci SirSi pistup ke zboZzi
a sluzbam, zasstnani a dalSim sociélnim interakcim. Ten saltiistyp se da aplikovat
nagiklad na firmy a obchodni sektor, kdy lepSi dostginmiZze znamenat lepStigtup
dodavatel a zadkaznik (Rodrigue et al. 2009). Ekonomické aktivity zégisla vysoké
mite dostupnosti by tedy #ly mit vtSi tendenci lokalizovat se do oblasti dopravnich
nédi a jejich spaj, naproti tomu aktivity s menSimi naroky na dostgirby ngly mit

vice lokaliz&nich moznosti.
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Dostupnost je kbvy mistni faktor pro nakupni, administrativni aywt# funkce
(Blana 2001, Covarrubias 2004). Lokality s velmibdmu dostupnosti se zpravidla
rozvijeji rychleji nez vSechny ostatni. Navic, dikgbidce vysokéifstupnosti lokalit
u stanice metra, metro inklinuje k povzbuzeni poklearniho dstu nesta (Blana
2001). Je znamo, Ze vliv gsta a metra je vzajemny. dgto vyvolava pepravni
poZzadavky na metro a metro naopak podporuje roebj lokalit, kam je zavedeno
(Kyncl 2006). Hanson a Huff (1986)fi;o spojuji socioekonomicky rozvoj uzemi
s mirou akcesibility. Cim vice se Uzemi stava rozvigjdim, roste populace,
zanestanost a tim z{iné naristaji naroky na dopravni infrastrukturu. Pokud dopi
infrastruktura dopravni z&t neunese, stava se lokalitadr dostupnou. To fife vyustit
k omezeni dalSiho rozvoje nebiepunu aktivit do jiné dostupisi lokality.

Mestské Useky dalnic maji takécity dopad na rozvojové vzory dsta, nicmés
koreluji vice s Uzemni expanzi v nizkych aZdmich hustotach zastavby, mohou vést
dokonce aZ k urban sprawl (Mitric 1996). Dopadystakych dalnic na vyuZiti ploch
vychézeji z pedpokladu, Ze dalnice slouzZi kepra¥ materidlu a osob, kdeZto metro je
zantieno pouze naippravu osob (Newman, Kenworthy 1999). Kazdy typ Zityu
méstskych ploch mé své vlastni specifické poZzadaynobilitu.

Mésta mohou wyist do velkondst bez dalnic nebo metra, ale budou fungovat jako
neorganicka seskupeni malych a Sparopojenych center. Pouzart velkym néstim,
kterd vyvinula a udrZela dobrou dostupnost navzdprgstorovému tstu diky
vybudovani dopravnich systéns vysokym pepravnim a rychlostnim vykonem, se
poddilo vytvorit aglomeré&ni ekonomiky zavislé na rychlych a objemnych
zasobovacich pozadavcich v obchodu, wyrolbzc&lani, administrativ a kultue
(Bugris 2007). Metro fekonava terénniipkdzky snaze nez pozemni dopravaigen
tak pispét k rovnonérnému osidleni gsta (Kyncl 2006). Pouze ttanetra, nezavisla

na povrchové dopr&wzaji¥uje efektivni spojeni gstskych sektdr (Kyllar 2004).

2.5.2 Dopady na fyzické prost Fedi mést a regeneraci

Dukladné integrace stanic a ostatnich prostor doginavsystému do ¥ejného prostoru
mésta se ukazuje jako velmiukgzity kvalitativni aspekt. Esteticka kvalita stani
atrgovych Usek muZze dat celym wrstskym ¢astem novy rozer. Je proto velmi

dilezita lokalizace stanic metra a jejich zasazennéstského prosedi.
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Dostupna literaturaénujici se dopaiin mestskych kolejovych systémneopomina
zminovat také dopady na fyzickou zastavbuista vterminech jako je rozvoj,
regenerace a revitalizace. V této kapitole se sedish zejména na diskuzi dogada
fyzické prostedi meésta, i kdyzZ v literatie byvaji tyto dopadyasto pimo spojovany se
socioekonomickymi dopady. Tento faktéei o vzajemné provazanosti a vzajemné
podmirénosti vSech dopadmetra a nelze je proto striktrodcElovat. Ackoliv oproti
jinym dopadim je prostor pro regeneana dopady fyzického prosdi v literatiie
znané omezeny, je vSeobegruznavana tlezitost €chto dopad. Tyto dopady jsou
pozorovatelné v kratkodobém horizontu, na rozdiiknad socioekonomickych dopéd
které se projevuji s &itou casovou prodlevou (Walmsley a Perrett 1992). Kréatkgd
horizont miZe znamenat dobu, kterAd nasleduje bezfgdst po zavedeni nové
infrastruktury (nap linky metra).

Velky zajem o studium problému regeneraéstrbyl typicky pro 80. Iéta minulého
stoleti, zejména ve Velké Britanii, kdy mnohoumyslovych ared v oblastech
vnitiniho nésta z&alo upadat a Zaly byt povaZzovany za nevhodné pro pozadavky
novych investic v oblasti pmyslu a komerce. V Evr@pa Severni Americe se proto
pozornost obratila k wejné doprav, zejména rastskym kolejovym systéam, které
dokdZou pispivat k celkové socidlni a ekonomické ak#vitrésta a asistovat
pii regeneraci stskych oblasti (Dabinett 1999). Dopravni invesbgia sice chapana
jako nezbytnd, nikoliv vSak dosigici podminka rozvoje (Banister, Berechman 1995).

Otézky, na které se tento koncept studia dbpagtskych kolejovych systéinmsnaZzi
odpowdét shrnuje studie Transecon (2003): (1jize nova dopravni infrastruktura
generovat obrat ve struktuvyuZiti neéstskych ploch a jaky druh obratu to je? (2)ze
nova infrastruktura zvysit objem investic do stavebvych budov, rekonstrukce
a obnovy stavajicich budov v oblasti stanic? (3fennova infrastruktura zvysit objem
investic do véejnych prostor, jako jsou parky, nésti, pSi zény nebo vybaveni
méstského prostoru? (4) he zmisobit nova infrastrukturaist cen najm a cen
pozemk v oblasti stanice? (5) die zmisobit nové infrastruktura v kontextu rozvoje
a regenerace zvySeni image a statusu dané ohlasfini slovy, niZze se z ovliviné
¢tvrti stat ,dobré adresa“?

Autorem jedné z nejvyznagjlich praci, které zkoumaji vyznam vztahu mezi
investicemi do dopravni infrastruktury a regenera@st je Grieco (1994). Velice
podrobré se tematice dopadméstskych kolejovych systéima fyzické prosedi nest
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vénoval projekt LiRa (2000). Nariklade vybranych evropskych &st byly zkoumany
dopady mistnich dopravnich systéntémito mesty byly: (1) Londyn (systém lehkého
metra Docklands Light Railway (déle jiZz jen DLR{®) Strasbourg (tramvaj); (3) Lille
(systém lehkého metra VAL a tramvaj); (4) Sheffiedgistém tramvaji South Yorkshire
Supertram).

Londynska DLR rla velky vyznam na rozvoj a regeneraci byvalychdiprskych
doki, kde misto nich vyrostlo moderni finari centrum Canary Wharf, které se stava
rozvoj této modernictvrti. Je dilezité podotknout, Ze tato oblastélm pred svoji
regeneraci povahu brownfields. Fyzické pmredt ctvrti tvorily staré, nepouzivané
skladis¢ se zbytky opughych doki. Rozvoj ¢tvrti Canary Wharf je fikladem
dokonalé integrace se stanicemi pditleo dopravniho systému. Nastupige stanicich
jsou propojeny s administrativnimi budovami a oluiiovybavenosti. Diky své roli
byvd DLR nazyvana jako ,regenerujici Zeleznice”.pipadt Strasbourgu, systém
zdejSi tramvaje a jeho architektonicky vysoce kua&h zastavek ispél k nové
estetické kvalit verejnych prostor. Tomuifspély také nové zatrawmé trat tramvaje
lemovéany no¥ vysazenymi stromy. Vybudovani systému tramvajeadosia rozdil od
Lille (upfednosténi metra) pednost z dvodu schopnosti tramvajergivdet veejné
prostory v celé délce své trasy a stalo se tak&stukomplexyjSi planovaci strategie.
Prikladem ne prav&astného zkloubeni dopravniho planovani a rozva@gtarje pipad
Lillského lehkého metra VAL. Systém sicgml k revitalizaci rekterych oblasti (nap
prestavba Lillského na#sti Grand Place), nicmérjeho vyznam je hlavhdopravni.
Dopad Sheffieldského systému tramvaji na regenerasiskych casti je ponirné
rozporuplny. Systém tramvaji v Sheffieldu tvalvé trasy. Zatimco u prvni trasy
nedoSlo k vyznamné integraci do fyzického prostowrsta, druha trasa je v tomto
ohledu o poznéani lépe. Prochazi staryminpyslovymi oblastmi a proto regenerace
byla hlavnim cilem vedeni trasy touto oblasti. Pag#sy tramvaje doSlo k rozsahlym
privatnim a véejnym investicim, vzniklo nové obchodni centrumedacoblast prosla
revitalizaci. OdliSné dopadyedhtou dvou tras na své okoli jsou dany rozdilnym
piistupem dopravniho a Uzemniho planovani, kdy v iprvpiipact doSlo k jeho
podcegni.

Klementschitz a Roider (2003) analyzovali,yjattopad nilo oteweni linky U3

videnského metra na regeneraci aémy fyzického prosedi nesta v blizkosti stanic.
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V analyze byly porovnany dvoblasti, jedna sifstupem k trase metra U3 a druh& bez
tohoto pFistupu, ale o stejné velikosti s podobnym vyuZigdhoch, demografickou
a bytovou strukturou a s identickou vzdalenosticedtra ndsta. DoSli k zasru, Ze

v obou oblastech jsou malé rozdily Wech no¥ zrekonstruovanych budov, ale velké
rozdily v pdtech no¥ postavenych budov ve pras oblasti s fistupem k trase
metra. Dale zjistili, Ze v oblasti dostupné trasoatra byl stimulovan rozvoj novych
komekng vyuzivanych ploch. Slo zejména o nové obchodni yJosupermarkety
a restaurace. Mezi dalSi Zny, které byly podpieny novou linkou metra pélly zmeny

v designu gkterych ulic, vysadba novych stréamvznik novych parkovacich ploch

a renovace st a parki. V oblasti bez fistupu metra k podobnym 2mam nedoslo.

2.5.3 Socialni dopady

Diskuzi socialnich dopadmetra a viejné hromadné dopravy na obyvatelstvésin
byva v literatide wnovano relativda méreé prostoru. Nejastji jsou témata sociélnich
dopad: nové ngstské véejné infrastruktury diskutovany ve studiich oriergnych na
velk& mésta rozvojovych zemi. Dalek@stji jsou vSak diskutovana témata souvisejici
s ekonomickymi dopady &stskych kolejovych systéim

Casto citovanou studii, je studie Churche et al0O@@Oktery se zabyval vztahem
mezi socialni exkluzi a #&stskou dopravou v Londg¢n Ve své studii identifikuje
a kategorizuje faktory, které vedou k redukéispupu nebo znemo&ni pristupu ke
klicovym aktivitam, pro obyvatele Zijici v oblastech dostaténé obslouzenych
vefejnou nestskou dopravou. Uvadi 7 kategorii fakiokteré limituji mobilitu social&é
exkludovanych obyvatel: (1) fyzickd exkluze, cobysfyzické bariéry, které snizuji
aroveir dostupnosti; (2) geografickd exkluze, kteréedstavuje relativni nedostatek
dopravni obsluhy; (3) exkluze z nedostate vybavenosti, igdstavujici nedostatek
obchodni, volndasové, zdravotnické a w#dvaci vybavenosti; (4) ekonomicka
exkluze, kterd fedstavuje omezeni pro nizk@imové skupiny obyvatelstva
a nedostatma dopravni $i znesnatlujici piistup k pracovnim fifleZitostem
a informacim o &hto gilezitostech; (5)¢asova exkluze, fipdstavovana omezenimi
v dopravni siti, ktera Zobuji neadekvatnéas pepravy; (6) exkluze ze strachu

vyuZivat veejnou dopravu; (7) prostorova exkluze, vznikajekg disledek strategie
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bezpé&nostniho a prostorového managementu, ktery odrazdjderé sociald
exkludované obyvatele od vyuZivaniege-dopravnich prostor.

Socialni dopady vifpact vidaiského metra podle Roidera a Klementschitze (2003)
jsou: (1) zlepSeni mobility pro znevyhaah@ osoby; (2) lepSi dostupnost zakladnich
sluzeb; (3) ¥tSi mira bezpd v dopravnich progdcich a ve uejnych prostorech; (4)
redukce za¥%i v urbanizovaném prostoru a tim zlepSeni zdrdagbtnpodminek
obyvatelstva.

Projekt LiRa (2000) uvadi jako socialni dopaly) socialni inkluzi, u které jsou
rozliSeny aspekty geografické povahy a bez geadk@fipovahy. Jako geograficky
aspekt sociélni inkluze je uv&th schopnost #stskych kolejovych systéimspojovat
deprivované oblasti #st s ekonomickymi centry a dalSimi aktivitami¢stského
charakteru. Jadrové oblastést jsou tak snadno dostupné i pro sod&absi skupiny
obyvatelstva bez nutnosti vlastnit automobil. Jalepeograficky aspekt je uwad
proces, vznikajici jako tdledek zhodnoceni cen pozeimk byti, ale také politik
urcenych k regeneraci gatskychétvrti, ktery mize vést k odcizeni a sociélni exkluzi;
(2) socialni image.

Prostorovy tst velkych nést vSeobeach zwétSuje délku cest a zvySuje naroky na
mobilitu, zejména pro soci&inslabsi vrstvy obyvatelstva (Mitric 1997). KdyzZ dyt
vzdalenosti nejsou dosazitelnéuzh ¢i nemotorizovanym zjsobem, sociakh slabsi

obyvatelstvo je odkdzano na vyuZivaristské dopravy.

2.5.4 Dopady na ceny pozemk U

Spravié nastaveny a ddb fungujici dopravni systém poskytuje vysokou Uiove
dostupnosti pracovnich fipezitosti a jinych aktivit pro domécnosti, zékdani
a zangstnance firem (Landis et al. 1995, Du, Mulley 200@}stské kolejové systémy
nabizeji vyznamné zlepSeni dostupnosti a mohésatpt tist poptavky po lokalizaci
Sirokého spektra aktivit v blizkém okoli stanic (@oubias 2004). Vyhoda této
zlepSené dostupnosti se bude promitat do ceny gazeBtanice a zastavkydstskych
kolejovych systérin maji pozitivni efekt jak na cenu pozeink jejich okoli, tak na
prostorovou strukturu vyuZziti pozerinkFerguson 1988). Grass (1992) zjistil, Zéeyaa
infrastruktura ma silny vliv na rozvojové vzorcessta a prostorovou distribuci cen

pozemki.
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Téma vlivu dopravni infrastrukturyastskych kolejovych systéima ceny pozenik
je jednoznané nejdiskutova®jSim socioekonomickym dopadem, ktery tyto systémy
mohou nabizet. Dopady syst&érméstské hromadné dopravy na ceny pozérbily
zkoumany z mnoha perspektiv. Zahrnuji analyzy dépédnych typ systéni (metro,
tramvaj, giméstska Zeleznice), dopady na rezigl®inci komegni vyuZziti ploch nebo
zkoumaji pozitivni i negativni efekty na ceny poxém Vysledky Echto analyz
piinaSeji casto protikladné za@vy, coz byva zpsobeno iiznymi metodami analyzy,
kvalitou dat nebo regiondlnimi specifiky. Na cenozemku méa tedy vliv mnoho
proménnych.

Redukce dopravnich nakiada dopravd podmirny rist produktivity, niize
piitahnout kapital a novou pracovni silu do regiorabsluhou viéejné dopravy. Jinymi
slovy, mesta, kterd jsou vice produktivniiahuji vice ekonomickych aktivit. Tato
skute&nost ma dopad na ceny pozeimkikoliv pouze v oblastech gimou obsluhou
dopravni infrastruktury, ale v celémsstt nebo regionu (Covarrubias 2004).

Gatzlaff a Smith (1993) hotioo dvojim &inku nové dopravni investice. Neéjde
dopravni investice zlepSitrigtupnost oblasti ze sta&nich lokalit a poté tato nova
pristupnost z#tSi pritazlivost oblasti pro nové developery. Banisted(2) pisuzuje
velky vliv na ceny pozenik velikosti investice do dopravni infrastruktury. téaco
malé investice maji dopad zejména na dostupnoatitpkvelké investice maji mnohem
vazrejSi dopady na ceny pozefinkbyti a komeénich objekti. Proto jsou snaze
identifikovatelné dopady systému metra nebo tramvapZz nafiklad systému
méstskych autobus

Nelson (1999) zjistil, Ze ceny pozeimik Atlant, které se nachazeji v blizkosti
stanic metra jsou pmérn¢ vysSi, neZz pozemky v jinych oblastech. Na druhtoansi,
Bollinger et al. (1997) nenalezl Zadnou vyhodu ol lokalizovanych v blizkosti
stanic metra. Mnoho studii ukazalo pozitivni dopawgtra ve Washingtonu D.C. na
ceny pozemk v blizkosti jeho stanic. Ndjklad Damm et al. (1980) zjistil, Ze ceny
pozemk se se z&tSujici vzdalenosti od stanice metra sniZzuji do 80€tG. Po
prekonani této hranice ceny pozeirdtagnuji. Cervero a Duncan (2002a) wyadySsi
ceny kometné vyuzivanych pozemk o vice nez 23 % v blizkosti zastavek
tramvajového systému v americkéntstt Santa Clara. V ffjpad pozemk u stanic
mestské Zeleznice je fimérna cena pozenikvySSi dokonce o 120 %. Santa Clara je

uvacna jako mdsto, které dokazalo skloubit a aktévovlivnit rozvoj nové ristské
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infrastruktury s rozvojemctvrti obklopujicich stanice tramvaji a Zeleznicena&
a Armstrong (1993) uvagl, Ze ceny komené vyuzivanych pozemkv New Yorku
jsou blizkosti stanice metra ovligmy vice, neZ pozemky s rezidemm vyuzitim (in
Covarrubias 2004). Riley (2001)iigel se zajimavym vysledkem, kdyz cislil
v absolutnich hodnotach zvySeni cen poziegdnerovanych n@zprovozrnou linkou
londynského metra Jubilee. Ceny pozémsk v souhrnu zvySily o 13 miliard liber, coz
bylo 4x vice nez néaklady na vybudovani linky metra.

Nekteré studie (nap Dornbusch 1975, Burkhardt 1976, Landis et al.5}99ninuji
i negativni efekty blizkosti stanice na ceny pozénlky byly zpisobeny zejména vySsi
hlu¢nosti v blizkosti linky provozovaného kolejovéhcs®mu. V &échto gipadech je
vhodrgjSi variantou podzemni vystavba linky metra nebalikngjSi design systému

a jeho citliwjsi zakomponovani do fyzického prostordsta (Landis et al., 1995).

2.5.5 Dopady na prostorové rozmist éni obyvatelstva a pracovnich

prilezitosti

Hustota zalidéni a pracovnich fileZitosti jsou dva velmiidezité faktory, které maji
dopad na Zivotaschopnostéstské dopravy. Hustzalidréné oblasti v blizkosti stanic

a zastavek wstské hromadné dopravy jsou velkym potencialninojedn cestujicich,
ktefi zde své cesty pinaji. Oblasti s vysokou hustotou pracovnictilegitosti

v blizkosti stanic a zastavekésiské hromadné dopravy zase naopak generuji mnoho
potencialnich cil cest. Mstské arealy, pro které je typicka vySsSi hustotidméni

a pracovnich filezitosti, signalizuji réstské hromadné dopraypotebu vysSi hustoty

a kapacity s&& Oblasti, obslouzené vysokokapacitni a hustoungisiské dopravy, maji
lepSi gedpoklady k vice kompaktnimu rozvoji zastavby, oéfasti s nedostataou
obsluhou nistské dopravy.

Tato problematika byva v literd&uzkouména v kontextu tzv. rozvoje orientovaného
skrze dopravu, Vv anglosaské litet@u ozn&ovaného jako ,transit-oriented
development* (TOD). TOD je aktivnim #pobem planovani, ktery se snazi maxiraaln
skloubit rozvoj mdsta s novou nebo jiZz existujici infrastrukturouhdesnahou je
maximalizace dostupnosti rezidefich a komamich oblasti progednictvim véejné
hromadné dopravy. Prostorové usgdani typickeé étvrti mésta, na kterou byly
uplatreny néastroje TOD ma podle TDM Encyclopedia (200@katik znaki: (1)
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v centru néstskéctvrté se nachazi zastdvka nebo stanigstaké hromadné dopravy;
(2) stanice nebo zastavka jsou obklopeny kompakéstavbou o vysoké hustot
zalidréni a pracovnich ifleZitosti; (3) z vijSku navazuje na oblast vysoké hustoty
oblast nizké hustoty; (4) prostorova struktura T{@Ookalizovana v kruhovém réadiu
400 — 800 mefr od stanice nebo zastavkyestské dopravy, coz je vzdalenost, ktera
odpovida psi dochéazce.

V teoretickém modelu TOD je vSeobeécfiPushkarev, Zupan 1977, Ewing 1999,
Cervero et al. 2004) vyZadovano 6 obytnych jednaiek4000 rh v rezidewnich
oblastech a na tu samou plochu blorpripadat 25 pracovnichiipezitosti v oblastech
s komeé&nim vyuZzitim (in TDM Encyclopedia 2009). \tipadt, Ze je oblast kvalith
obslouZzena vysokokapacitnim phestkem mistské dopravy na kolejové bazi (map
metro), Ize uvaZovat o dvojnasobnych hodnotach ohugglidréni a pracovnich
prileZitosti. Tyto hustoty byvaji uvédy jako adekvéatni k dopravnimu priestku, jimz
je oblast obslouzena a poméhaji vyetéaktivni poulkéni Zivot se spoustou komrich
aktivit. Nicmeérg¢ dualeZitou roli hraji i jiné faktory, jako je n&pmira shlukovani,
demografické sloZeni obyvatelstva, kvalita dopraobs$luhy, design ulic nebo ceny
parkovného (TDM Encyclopedia 2009).

V literatue, ktera diskutuje vztah mezi vyuzitiméstskych ploch a dopravou, tedy
existuje vSeobecny souhlas, Ze vySSi hustoty (RvlegSSi hustota v okoli stanic)
zalidréni a pracovnichiflezitosti silré koreluji s narénéjSimi poZzadavky na dopravu.
Pushkarev and Zupan (1977) ve své studii vztaliejw@ dopravy a politiky vyuzivani
Uzemi konstatuji, Ze s rostouci hustotou urbanizélia Uzemi roste tlak na vyuZzivani
verejné dopravy. PodoknCervero (1994) naSel silny vztah mezi hustotoudnéhi
a vzdalenosti od stanice kolejového systému. Ddtler otvrzuje, Ze samotna blizkost
potencialniho zdroje uzivatekolejového systému ma dramatické dopady na vyativa
onoho dopravniho systému. Bento et al. (2003) y\Zdie nistech, kde je prostorova
distribuce populace vice kompaktni a kde jéejréd doprava vice dostupna, existuje
mensi pdieba domécnosti vyuZivat individualni automobilowmpravu, coZz maimé
dopady na viejny dopravni systém. Covarrubias (2004) dbse své studii dopad
metra ve mstech Mexico City a Santiago de Chile k&dy Ze mistské zony
lokalizované do blizkosti novych a stavajicich knenetra jsou charakteristické
vysokym fistem obyvatelstva, novych Iiyta novych pracovnich fipezitosti,

V porovnani s jinymi zénami, bezimé obsluhy metra. Podob&olias (2002) ve svém
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¢lanku zdiraziuje nejen nosnou uUlohu systému metra po jeho vylmov Athénach,
ale i generativni efekt v okoli stanic metra, kdy2b % cestujicich v oblasti pochazi
z novych byl nebo pracovnich mist vzniklych v okoli stanic raet€hang (2005) ve
své praci vyuzil nejmodegsi metody GIS a zjistil, Ze vysoké hustoty popelgodél
linek metra v Los Angeles maji maly dopad na vyawivveéejného dopravniho
systému metra, pokud nejsoiirmpo u linek metra lokalizovany potenciélni destmac
pro cestujici. Dale uvadi, Zze vyuzivani dopravréfistému je vice ovliwino hustotou
pracovnich flezZitosti, které vykazujiatSi miru koncentrace do koridoru metra, nez je
tomu u hustoty populace. Na zawvé studie uvadidktera opateni, jak zefektivnit
vyhody nového dopravniho systému na bazi metraé ktsbnasi vysoké fingni
naklady na jeho vybudovani. Navrhujekteré nastroje, které pomohoistu novych
pracovnich fleZitosti v blizkém okoli stanic metra, jako jeguéace vyuZivani

méstskych ploch a dvé vyhody pro lokalizaci nerezid&rich aktivit u stanic metra.

2.6 Shrnuti a stanoveni hypotéz

Z vySe diskutované kapitoly je tedyepné, Ze metro GZe svymi dopady vyrazn
prispivat k rozvoji nésta a lokalit, kam je zavedeno. Okoli stanic mbfraa vystaveno
silnym rozvojovym tlakm, které se odrazeji ve vystavimovych center, n&pstji

s kanceléskym nebo maloobchodnim vyuZitim ploch. Ngostavenda trasa metraibe
zapisobit také na regeneraci okoli svych stanic, probkxky vyuZivaného Gzemi
(nap. brownfields) nebo celych #atskychéasti. Atraktivitu, kterou fedstavuji stanice
metra, lze vyjatit zvySenou cenou pozerikve svém okoli. Stanice prazského metra by
meély mit podobné dopady na své okoli, jako je tomupi¥pad: jinych, vySe
diskutovanych msst. Logickym vyustnim diskuse literatury je tedy formulace

nasledujicich hypotéz skovanych v kapitolach 5 — 9:

* Rychlost a segregace systému metra od ostatnitti dimpravy by nila vést
k nabidce vySSi miry akcesibility lokalit, kde jeetro zavedeno. Centrumésta
by tedy n&lo byt pro lokality s obsluhou metra rychleji dgst, nez lokality
s obsluhou jiného druhu dopravy. V dolbivedeni novych usékmetra do
provozu, by zarove mélo logicky dochazet k velkym pozitivnim zmam

v Urovni akcesibility mistského centra dégnych néstskycheasti.
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Stanténi lokality s vysokou mirou dostupnosti budou dirak pro koncentraci
ekonomickych aktivit. Metro timto Zobem podporuje polycentrickyast
mésta Prahy a na@vvznikl4 obvodova centra budou lokalizovana pobténic
metra. Domnivam se, Ze tyto oblasti budou pod ttakelkych zngn, zejména

co se tye revitalizace rstského parteru a fyzické strukturgsta.

Ekonomicky potenciél stagnich lokalit by nél byt reflektovan v cenach
pozemk. Ceny pozemk V nejblizSim okoli stanic metra budou ifat
k nejvy§Sim v celogstském srovnani a blizkost stanice metra spélese
vzdalenosti od gstského centra bude jednim z rozhodujicich fdktamajici
vliv na cenu stavebnich pozetnk Praze. Mstské lokality obslouzené trasou
metra budou mit vySSi jomérné ceny pozemk neZz lokality s podobnou
strukturou zastavby, stejnou vzdalenosti od cemtata, avSak bez obsluhy
metra. Se zuSujici se vzdalenosti od stanic metra, podofako v jinych

mestech, bude dochazet k postupnému a vyraznémusuokén pozemk

V koridoru metra dochazi ke koncentraci ekonomibtkg&tivit, predpokladam
proto, Ze se zde budou ve vysSSirenkoncentrovat pracovnirifezitosti, pog.
i obyvatelstvo. JelikoZz jsou lokalizai faktory ekonomickych aktivit vice
zAavislé na dopravni dostupnosti neZ je tomu u essidch funkci (Rodrigue et
al. 2009), pedpokladédm, Ze mira koncentrace pracovnitleftosti v blizkosti

metra bude vySSi, nez mira koncetrace obyvatelstva.

Souwasnou tvA mésta silié ovliviwuji nové kometni projekty, kterécasto
prispivaji k celkové revitalizaci lokalit, kde se hazeji. Svymi dopady na
morfologii mésta jsou nejvyznan®Bi zejména administrativni a nakupni
komplexy. Jednim zideZitych faktofi konkurenceschopnosti ¢ahto
komegnich nebytovych objektje dopravni dostupnostidtpokladam tedy, ze
se soudasné a také do budoucna planované administratividkapni sediska
budou lokalizovat do oblasti s vysokou urovni depfadostupnosti, tedy do
nejbliz§iho okoli stanic metra. Zaraveredpokladam, Ze v nebliz§im okoli
stanic metra se budou lokalizovat zejména velka céldiska centra

a s naiistajici vzdalenosti od stanic metra bude jejiclikest postups klesat.
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3. Vyvoj sit & prazského metra v kontextu rozvoje m  ésta

Obsahem této kapitoly je hodnoceni vyvojé& pitazského metra z historického hlediska
s dirazem na souvislost s urbanistickym rozvojem Pr&igdovan je vyvoj do roku
1945 a po roce 1945. Rok 1945egdstavoval dlezity prelom v dosavadnim
koncipovani prazského metra a z politickyclivati doSlo ke zmné pavodni
prvorepublikové koncepce ke koncepci ovimg so¥tskymi vlivy. Hlavni metodou
vyuZzitou ke zpracovani této kapitoly byla kompilagestupnych kniZznich publikaci
a datovych zdrdj o rozStovani si¢ prazského metra (Fojtik 1999, 2004) a vlivu
regul&nich a planovacich opgeni na GUzemni vyvoj Prahy (Dékova 1994, Kyllar
2004). Rednttem zajmu bylo zejména hledani spojitosti mezi dgbha regul&nimi
plany nesta Prahy a dopravni politikou, kter4 byla jiz tghdileZitou sodasti
urbanismu, jehoZdaglem je projektovat sidelni Utvary jako funk a vyvazené celky.

Pouzité navrhy trasovani metra jserdfevgal z webové stranky zabyvajici se
problematikou prazského metra (http://www.metrowef). Historii vyvoje trasovani
prazského metra se dlouhodobabyva zejména Pavel Fojtik (dag-ojtik 2004)

a Evzen Kyllar (nap Kyllar 2001, 2004).

K poteke vybudovat novy systém podzemnéstské dopravy, vedeny nezavisle na
stavajici ukni siti a zastawy prispél zejména populkai a ploSny #st Prahy spolu
s intenzivnim vyvojem miry automobilizace v Pra®roto jsou v rdmci kapitoly
uvedeny dlouhodobé vyvojové tendencéstun pa@tu obyvatel a také miry
automobilizace. Udaje o ptu obyvatel a vyvoje miry automobilizace jsem ziska
z Raienky dopravy v Praze 2008 a dalSich publikaci {Bw@Set al. 1975, Hlavka et
al. 1998, Kyllar 2004).

3.1 Vyvoj do roku 1945

Husta historickd zastavba centralni Prahy s GUzkjlroemi, které pestaly byt na konci
19. stoleti vhodnymi komunikacemi pro velkéstsky provoz, vedly k Gvaham
pievedeni dopravy pod zem. Prvni Uvahy o uske projektu podzemni drahy
v Praze se objevuji v dopise Ladislava Rotta z rbB88. Ladislav Rott si byligjme

védom toho, Ze wstskd doprava se mustizpusobovat mistu a sodiasr meésto
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i pottebdm dopravy a Ze beziegé dopravy moderni atsky organismus neihe
kvalitné fungovat (Fojtik 2004).

V této doB fungoval provoz podzemnich drah jiz &olika méstech Evropy
a Severni Ameriky. Londyn, ktery byl jiz dvoumiliomou metropoli s velkymi
dopravnimi problémy, fistoupil k vybudovani podzemni drahy jiz vroce 385
Prikladu Londyna nasledovala do konce stotatia velkych rsst. V roce 1868 byla
uvedena do provozu draha NYCTA v New Yorku, Chicagedlo do provozu prvni
linku roku 1892. Roku 1896 zahdjilo provoz metr@shasgow a téhoz roku byly
uvedeny do provozu vlaky nejstar§iho metra na kentu, v Budapesti. DalSimidasty
s podzemni drédhou se staly tifad Berlin, P&Z a Videéi (Encyclopeedia Britannica
2009).

Rozvoj pémyslu v 18. a 19. stoleti vedl kintenzivni migraeenkovského
obyvatelstva do &st, coZ vedlo k velké bytové vystavh centra rést se stavala stéle
vice stisangjSi. Zastaraly bytovy fond a star&eslowkeé struktury nist nevyhovovaly
novym prostorovym a hygienickym néfok, proto se Evropoucbhem 19. stoleti zéné
Sitit vina asanaci (na&pP4&iz, Berlin, Vide).

V obdobi, z ghoZ pochazi navrh Ladislava Rotta se musetstonvyrovnavat se
stéle silicim objemem dopravy a prudkymuaséem obyvatelstva. Kyllar (2004) uvadi,
Ze ,vdnedSnim spravnim obvodu Zilo vroce 1900 6866 obyvatel. Bydligt byla
pievazrit soustedina v nepipojenych pedmestich, kde Zilo 443 000 lidi, zatimcodab
obyvatel na Uzemi historického jadra (8ppjenou Libni) byl 223 000. NejtsSi
z predmesti byly Vinohrady a Zizkov, kde stalo vice nez@Qond, v nichZ bydlelo
pies 100 000 obyvatel; Karlin, kde byléep 400 dora s vice nez 20 000 obyvateli;
a Smichov s 50 000 obyvateli v t&000 domech. Bmysl| s nej¥tSimi poZzadavky
na dopravu byl v Karli# na Smicho¥, v Libni, HoleSovicich a ve Vysanech*.

Dilezitym datem v historii prazskéastské dopravy je rok 1875, kdy byl zahgjen
provoz korspreznych tramvaji, které vSak byly jiz na konci 1%leti nahrazeny
elektrickymi poulénimi drahami (DP kontakt 1999).

V roce 1908 jiz dosahlatsiramvaji Uctyhodného rozfru. PoSusta (1975) uvadi, Ze
sit’ tramvajovych trati byla tuena ¢trnacti linkami o délce 67,13 km. Téhoz roku
(1908) gepravily tramvaje celkem 41,5 milionu cestujicicho roku 1914 se

prodlouzila sf na 102,2 km § ¢trnacti linkdch a bylo fgpraveno 51,5 milionu
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cestujicich. V roce 1918 byla celkova délka linegk107 km a bylo fepraveno 95,5
milionu cestuijicich.

Vroce 1912 se objevuje prvni plan podzemaimtraje. Bohuslav Vondték
navrhoval ponieni tramvajové trati do podzemi v Useku meé#zidvatkou Vaclavského
nanesti s Vodékovou a JindiSskou na jednom konci a Kaprovou ulici s vyasn
rampou ped Rudolfinem na konci druhém. Ve druhé vagaéhoz navrhu uvazoval
0 Zizeni podzemni kruhové sty bez napojeni natsframvajovych trati.

Rozvoj Prahy, jakozto hlavnihoésta noe vzniklé Ceskoslovenské republiky,
nabral po roce 1918 na interiziDiky rozvazné vladni politice se pdda pomerné
brzy oZivit hospodékou aktivitu a navic tda Praha tu vyhodu, Ze véalkouils
neutr@la. Rostla pednesti, ktera dale co do lidnatostiguistihovala historické jadro.
Pramysl se rozvijel po vzestupné spirale, protoZstmjiz nebylo svazano vidskymi
mocnd&skymi omezenimi. Viejna doprava, igdevsim tramvaje, zvySovala vykony, ale
¢im dal tim vice byla omezovana osobni i ndkladtdraobilovou dopravou.

V roku 1920 byla ustavena Statni regnl&komise s Ukolem systematickigit dalSi
zastavbu a rozvoj jednotlivych prazskyétrti a shrnout tyto projekce do jednotného
regul&niho planu hl. m. Prahy (Dalkovd 1994). Prace na celkovém plandsta
komise ukotiila v roce 1929 a do roku 1935 zpracovaggeni i sousednich obci.
Mezitim a jaksi mimo zagy celongstského planu vznikala zastavba na celém Gzemi
Velké Prahy podle starych regulaci a tzv. plgolohy. Tak se neustéle &soval
rozsahcasto osamocenzastavovanych ploch, coZz znamenalo moznosti bydien
dalSi desetitisice obyvatel. Do roku 1930 vzrostigh obyvatel Prahy na 841 318. Roku
1922 doslo ke vzniku Hlavniho gsta Prahy (tzv. Velké Prahy), skladajici se z osmi
¢tvrti a dalSich 37 obci o celkovém go 676 000 obyvatel a rozloze 17 164 ha
(Hlavecka et al. 1998).

Z roku 1926 pochazeji dva vyznamné navrhy gf@zodzemni drahy (viz Obr. 2).
Prvni je navrh ing. Hru8i, ktery jef@dstavil na vejné gednasce nazvané ,Podzemni
drahy v Praze", kter4 se stala &asti historie prazského metra. Je az s podivem, do
jaké miry je tento navrh podobny dneSnimu vyslednéeseni, nebereme-li v potaz
okruzni linku. Druhym je névrh ing. Lista a ing. |1Bay, jenZ se stal prvnim odbern
fundovanym a technicky doloZenym navrhem.étlbmovali si intenzivé vyznam

metra pro rozvoj a Zivot &sta, kdyz ve zpréavuvedli, Ze jen takovymtdeSenim lze
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zVelké Prahy dinit velkomgsto, aniz by se porusil jeditry historicky raz jejihc
vnitiniho mésta (Fojtik 2004

Obr. 2: Navrhypodzemni drahy od Hrusi (vlevo) a Lista a Beladyi@avo

mimeroriove teaté  esses

Zdroj: www.metroweb.cz

Regula&ni plan hl. m. Prahy, dokéeny \roce 1929 neobsahoval ani schemati
navrh reSeni mistské hromadné dopravy o! v Prazea jednoduSe spchal na
tramvajovou dopraviako nosny systém doginy autobusy. Tentoifstupby byl vSak
ztejmé dlouhodols neudrZitelny. Rozvoj #sta edpokladany regutaim planem by
sice stanoven na 1,5 milionu obyvatel, ale podiesdich standatdby intenzita vyuiti
vSech Uzemi postavala pro 2 miliony obyvat PoSusta et al. (1975Navic by fist
okolnich obci roz$il metropolitni oblast o dalSi tzeminémz by bydlel asi fimilion
lidi. Na tak velkou koncentraci obyvatelstva nenaghbstéovat komunikani solstava,
zejména v centru ésta.

Na zéklad dopravniho pizkumu :roku 1927 byla vypsana s@idtna komplexn
hodnoceni dopravni problematiky Velké Prahy19-ti navrtii byly do roku 193:
vybrany anejlépe ohodnoceny 4 nawvi (viz Obr. 3): (1) Mistek —Masarykovt —
Museum (Skodovy zavody); (2) iBtini cestou tovarny Ceskomoravska, Kolbe
aDarek); (3) Studie 1930 (ing. Dr. Alexander Voigts);) (Rychlost, hospodarno:

vSeobecné blaho (Siemens I-Union).
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Obr. 3: Nejlépe ohodnocené navriigSeni dopravni problematiky z roku 1932
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Zdroj: http://mww.metroweb.cz

Na zéaklad téchto navrii dosSlo ke zpracovani generalniho planu dopravnfshwi
pro Velkou Prahu, ktery gdtal s budouci velikosti Prahy na udrovni 2,4 milion
obyvatel a 160 tisic automobi(Doleckova 1994). Zd&chto Uprav vznikly do pgtku
druhé s¥toveé valky dva vyznamné navrhyé&fiodzemni drahy a to projekt podle studie
Elektrickych podnik zroku 1939 (tramvaj s podzemnim vedenim v cembista)

a projekt Konsorcia Sdruzenych firem z roku 194&tm vylwné pod zemi). Realizace

schvéleného projektu z roku 1941 v3ak bylerpSena valkou.

3.2 Vyvoj po roce 1945

Kratce po ukateni valky se zdalo, Ze bude moZzné poé&xat v duchu obdobi prvni
republiky a navazatipruSenou kontinuitu. Konceépi Gvahy odbornik vSak zaaly

brzy ovliviiovat politické faktory.
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V roce 1945 bylaizena nova Planovaci komise, kter4 se $edi#a na zpracovani
nového Smrného Uzemniho planu hl. m. Prahy, jehoz navrhpbgtiloZzen téhoZ roku
(Doleckovéa 1994). Obsahoval kramnow navrhovanych rozvojovych Uzemi mimo
zasta¥né UOzemi také navrh ¥8iho silntniho okruhu a zniku o vystavl
rychlodrahy v ramci Zelezémi si€. Ve vyhledovém planu do roku 1960 vSak
s vystavbou podzemni drahy nebylo z ekonomickydivodi pccitano. Problémy
s obnovou résta po valce a piba vystavby novych obytnych a vyrobnich Gzemi
vyustily v poznani, Ze se nelze obejit bez sougtakancepni urbanistickécinnosti
(Kyllar 2004). Proto roku 1951 tehdejsi Bini narodni vybor hl. m. Prahyidil
Kancel& pro uzemni plan hl. m. Prahy, jako &ast planovaciho referatu. Do roku
1952 tato kancet&dokortila Navrh sngrného tzemniho planu (Da@leova 1994), ktery
byl poté rekolikrat dophovan a upravovan. Navrh obsahoval stu@i§eni véejné
dopravy na principu podzemni drahy, navazujicieteni Konsorcia z roku 1941, ale
orientované spise k systému podpovrchové tramvaje.

Vlada podala poah v roce 1958 na vypsani séié urbanistického a dopravniho
feSeni centra #sta. Navrhy pedstavovaly Siroké spektrum naizara dalSi pestavbu
méstského jadra #eSeni dopravni soustavyiiggmZ tSinarteSila véejnou dopravu
podzemni drahou. Oc&mé navrhy byly, podokinjako @i dopravni soutZi v letech
1930 — 1932, fevzaty jako zaklad preeSeni urbanistické studie centra v roce 1962,
kterou vypracoval Utvar hlavniho architekta. Tattudge jednoznéné potvrdila
nezbytnost podzemniho vedentejeé dopravy osob v jadruasta (Fojtik 2004).

JiZz v roce 1961ipkonala populace Prahy hranici milionu &sto doséhlo 1 005 823
trvale Zijicich obyvatel. Zatimco v roce 193%lanPraha ve stejnych hranicich (jako
roku 1961) celkem 985 000 obyvatel, Gstedku druhé sstové valky poklesl stav
populace roku 1947 na 921 000. Mezi lety 1947 a ¥@8l tedy prirastek ges 100 000
obyvatel. Spolén¢ s istem pétu obyvatel rostl i ptet motorovych vozidel. PoSusta et
al. (1975) uvadi, Ze ,roku 1930 byla v Praze evédw 11 702 osobni auta, do roku
1956 stoupl jejich peet na 22 965 (firastek 430 aut ’n¢) a do roku 1961 na 44 891
(ptirastek jiz 4 000 rong). V roce 1966 bylo evidovano 67 504 osobnich awotuta
(prirastek giblizné 5000 r@ne). Sowasré také vziistal p@et nakladnich vag
autobud a motocykii. Praha roku 1930 #&a celkem 20 483 motorovych vozidel, roku
1956 uz 60 839 a do roku 1974 tenta@qtovzrostl na 247 486". Vyvoj po roce 1961
dokumentuje Graf 1 a Tab. 3.
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Graf 1: Vyvoj stupr¥ automobilizace v Praze, 19-2008
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Zdroj: Rosenka dopravy Prah200¢

Tab. 3:Vyvoj pa‘tu obyvatel Prahy, motorovych vozidel a osobnicticemobiki

Rok Obyvatel (tis. Motorova vozidla Osobni automobil
1961 1 005 93 106 44891
1971 1082 203519 133 12¢
1981 1183 367 007 284 75t
1990 1215 428 769 336 03°
1995 1210 641 590 535 80!
2000 1181 746 832 620 66:
2005 1180 749 786 602 33¢
2006 1188 761 071 605 77:
2007 1212 780 738 612 87¢
2008 1233 906 571 678 05t

Poznamka: Udaje pro poet motorovych vozidel a osobnich automdbjiro roky 200-2007 jsou
zatizeny chybou v evidenci souvisejici se¢émou pouzivaného software (blize &aka dopravy UD
2004).

Zdroj: Rogenka dopravy Prah200¢

Dopravni situace se &ala vyhrocovat, zejméne centralni oblasti gsta. Dopravn
systém nereflektoval prudky nigst populace a ftou motorovych vozidel, coz se mot
brzy negativi odrazit vhospodé&ské sfée. K tomuto vyhroceni situace o dochéze
zejména od peatku 60. let, charakteristickych obrovskym nastupsumomobilizmu
jehoZz expanze byla dokonce intenzijgh nez \obdobi na peéatku 90.let. S rostouci
nespokojenosti obyvatel silil tlak na urychlerippavy projektovych praci. Roku 19
ve Sudii podpovrchové dopravy byla dopdana jako nejvyhodijSi varianta systém

podpovrchové tramvaje. Studiegimla seitemi zakladnimi trasan
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Trasa A: Spejchar-Kktek-Muzeum-nagssti Miru-Flora a ¥tev do VrSovic.
Trasa B: Moré&-Mustek-Florenc.

Trasa C: Bolzanova-Muzeum-Nuselsky most.

Vystavba prvniho Useku nabrala rychlé tempgrwhi poloviré Sedesatych let
minulého stoleti prothly jeS€ dalSi vyznamné doprawsurbanistické soéfe na
piestavbu Gzemi, kterd proSla jiz od 60. l&dminulého stoleti velmi intenzivnimi
piemgnami. Posuzovala se také vhodnost systému podpmxéctramvaje pro Prahu
sowtskymi experty. Tato expertiza dopéila prejit rovnou na vystavbu
plnohodnotného metra a vyhnout se prviiéghodné fazi podpovrchové tramvaje.
Prace, zahajené na stavipodpovrchové tramvaje v Useku mezi Bolzanovoui ulic
a rozestatnym Nuselskym mostem uZdhg pokraiovat jako stavba metra. Byl tim
zaloZen jediny redélny, dostate€ vykonny a perspektivni dopravni systém, zlepSujici
podstatd podminky Zivota résta i jeho prostorové usfimlani (Héiza 1989). Vystavba
metra v poatcich néla za cil vytvdit trojuhelnik tras zajiijicich obsluhu centralni
¢asti nésta a navazujicickasti vnitniho meésta.

Prvni trasa prazského metra C byla uvedengrdwozu v roce 1974 a prvni
provozni Usek propojil centrumésta s pankrackou plani. Centraini oblast pankracké
plant byla zp@atku chapana jako spiSe lokalnteslisko, ale postugndoslo diky
vystavig metra a dalSich vyznamnych budov do té miry, Zings tato oblast chapana
jako centralni Uzemi #&sta. Jihovychodni oblast pankracké pldnyla jeS¢ do konce
50. let skuténou periferii nésta s osawle stojici rozdrobenou zastavbou a urbanistické
studie z poloviny 60. let ji néuzovali vyznamny rozvoj. Druhy Usek trasy C gpoji
velké obytné celky jihovychodniho sektoré@sta s centrem. Jédta p@étku 70. let zde
byla téntt volna, gevazré zenedeélska krajina. Jizni isto ntlo tedy spojeni s centrem
mésta pomoci metra uz ve fazi vrcholné vystavby oftinsouboll v zawru 80. let.
Uvahy o rozvoji jizniho sektoru #sta se objevily ve variahtnavrhu smrného
Uzemniho planu uZ vroce 1952 a od roku 1958 s#tgbo s rozséhlou bytovou
vystavbou v koridoru podpovrchového nosného doghaveystému, jehoZ stanicetiyn
tvorit jadra jednotlivych obytnych souhiorDalSi Usek trasy C, ktery vede severnim
smerem od centra ista ipojil k centru oblast HoleSovic (1984) a Severnieésta
(2004). Severni Nsto, jako prvni novy velky obytny celek novodobéatsr, se

projektovalo je&t diive, nez bylo rozhodnuto o vystavimetra. Pesto doslo k jeho
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pripojeni s velikym zpozZthim oproti ostatnim oblastem ¢sta z dvodu sloZigjSi
a finartné nakladrjSi realizace trasy metra.

Ctyii roky po uvedeni prvniho Useku trasy metra C davpzu byl oteven prvni
Usek trasy A. Trasa A prazského metra vkitkdasicky diametr, protinajici centrum
meésta, ktery spojil dva velké &stské celky v tradnich polohach - Dejvice
a Vinohrady (Kokta 1982). Dejvice tak ziskaly ryetdpojeni s centrem &sta, které
bylo po mnoho staleti problematickéukivpiekonavani strmych svahetenské terasy.
To byl Zejmeé také jeden zitvodh, prod zastavala dejvicka ptastranou vyrazjSich
projevii urbanizace a velmi dlouho si zachovavala &dittisky charakter. DalSi roz&ini
trasy A pokré&ovalo vychodnim sirem v €ZiSti intenzivni zastavby. Trasa A v téim
celém svém qibéhu sleduje stopu jedné z neéjezitéjSich historickych cest,
vychézejici od &ist vitavské kotliny u byvalého klarovského brodu kes®zapadu
a k jihovychodu. Potvrzuje svou existenéelinosti, Ze historické vrstveni jednotlivych
etap vyvoje mista nelze opominout, ale Ze je vyhodné sé& pawit a navazat nad
(Kyllar 2004).

Prvni Usek trasy B, uvedeny do provozu ro885] dotvdail trojuhelnik tras v centru
mésta s pestupnimi stanicemi v jeho vrcholech. V koné podob m¢la trasa B
propojit sted Prahy s obytnymi soubory Jihozapadnihastdl a na vychad
s komplexem pmmyslovych zavod ve Vysa@&anech. Uz v dabprojektovani trasy bylo
predikovano, Ze stanice budou mit keormyznamu dopravniho také vyznamny
meéstotvorny prvek, zejména stanice na levétahln Vitavy. Jiznicast Smichova se
méla stat centrem jihozdpadniho sektorwssta (LaSek 1985). Roku 1967 byla
zpracovana studie ohletivystavby Jihozdpadniho asta, které rflo byt sta¥no na
principu ,rychlodrahového #sta“, podobs jako Jizni Mesto (Kyllar 2004). Centra
jednotlivych obytnych celk méla byt umisina v mistech projektovanych stanic metra.
ProtoZe budovani metra je velmi ndkladné, existosabha naplno vyuzit jeho kapacity
tim, Ze bylo naprojektovano ro¥sni Jihozdpadniho &ta | o dalSi rozvojovy Gtvar
dale na z4pad — Jihozapadnddtb II. Na vychodnim konci trasa metrg&lenobsluhovat
pramyslové aredly Lib& a Vysa@&an. Trasovani metra zde bylo ovléno zejména
politickymi davody.

Ke konci roku 2009 o prazské metro na 3 trasach s celkovou délkogité km

57 stanic (viz Obr. 4). V blizké budoucnosti seifibs roz§enim si¢ metra zapadnim
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smeérem (prodlouZeni trasy A) a zejména vybudovaniaoelvé trasy D, kterd propoji
centrum ndsta se sidelnimi celky na jihuesta.

Obr. 4: St prazského metra, 2009

@ stanice metra

trasy metra

I:l méstske Gasti

Zdroj: Vlastni zpracovani
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4. Postaveni metra v systému Prazské m éstské dopravy

Obsahem této kapitoly je hodnoceni postaveni metsystému prazské hromadné
dopravy. Hlavnim metodickym postupem vyuZitym woté&gpitole je srovnani metra
s ostatnimi progedky neéstské hromadné dopravy v Praze. Srovnavacimi parame
jsou cestovni rychlost dopravnich ptestki, mira segregace od ostatnich druh
dopravy a pepravni vykony. Zmigny jsou i dalSi vyhody jednotlivych dopravnich
systéni a jejich role v systému &stské hromadné dopravy. Uvedeno je také porovnani
s individuélni automobilovou dopravou.

Dalezitym srovnavacim parametrem jsou také in¢astindklady. Srovnani je
uvedeno pro systém metra i tramvaji, coZ jsou cty&e investic do réstské veéejné
infrastruktury nejnakladf)Si systémy. Systém autoliuseni pro svoji investni
nenargénost do dopravnich cest uveden. V&avje také uvedeno srovnani provoznich
nakladi systému metra, tramvaji a autobus

Zdrojem dat byly publikace zabyvajici se histprazské mstské dopravy (na&p
Fojtik 2000), réenka dopravy v Praze (2008) a datové podklady Utvazvoje nista

Prahy k novému Uzemnimu planu.

4.1 Metro a ve fejnd m éstska doprava

Méstska hromadné doprava hraje veliédeditou roli ve fungovani &sta Prahy. Podle
poctu vSech cest na Uzemiésta v pfibéhu celého dne se podili hromadna doprava
v délb¢ prepravni prace 57 % a automobilova doprava 43 %dRa dopravy Praha
2008). Veejnd doprava, v obdobi socialismu statem velmi \ota a velkoryse
provozovana, dnes ztraci na své atraktiifelezny 2007). #esto si Praha udrZuje
v celoevropském i celostovém srovnani vysoky podil vyuzivaniregmé hromadné
dopravy.

Systém viejné dopravy v Praze je ttgn fiznymi dopravnimi systémy a jako
patgni dopravni systém slouziéstska rychlodraha neboli metro, kteréempravilo za
rok 2008 témsi 600 milioni cestujicich. Co se &¢ celkového p&u prepravenych
cestujicich, pdt prazské metro mezi nejvyti&j§i podzemni drahy sta. V roce 2008
obsadilo 20. ficku nejvytizewjSich podzemnich drah &a a v rdmci Evropy se

umistilo na 7. ficce (viz Tab. 4).
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Tab. 4: Nejvytize#Si evropské systémy metra, 2008

Paadi Mesto Cestujicich za rok (mil.)
1. Moskva 2,573
2. P&iz 1,388
3. Londyn 1,197
4. Petrohrad 830
5. Madrid 690
6. Kyjev 642
7. Praha 597
8. Viden 498
9. Berlin 473

10. Barcelona 422

Zdroj: Udaje provozovatéluvedenych systéimmetra

Mestské doprava v Praze musela jiz od svél@tha plnit poZadavky, které plynuly
z dostedného srrovani pohyk obyvatelstva. Postupnbyla vytvdena husta si
tramvajovych tras, vedenychiqvdzé v ulicich historického wstského jadra, kde se
vSak jiz z&al negativid projevovat botlivy rozvoj automobilové dopravy. Soustavné
dopravni problémy a kolize ve stésiych prostorech &Siny ulic vnitni Prahy navic
nebezpéné ohrozily obyvatelnost a Zivotni présti neésta. Doprava se stala jednim
z klicovych faktofi, které omezily rovnogrny rozvoj funknich sloZzek rsstského
organismu (Skorpil 1978, Fojtik et al. 2000). Tim méstska hromadna doprava, ktera
je jednou ze zékladnich podminek fungovani vnitrstské mobility obyvatelstva,
nebyla v jiZz zaostavajici tradii podolé schopna plnit jak kapacitni, tak ani kvalitativni
poZzadavky.

Velice husta a kompaktni zastavbaivifiio nésta Prahy s Gzkymi @inimi prostory
neumoznila dalSi roz&ni dopravnich ploch a zajem o zachovani vysokyatinbt
historického jadra s@asré vylucoval rozsahlejSi demgii zasahy. Aby seifpdevsim
ve vnithich¢astech Prahy radikanvytreSily dopravni problémy, bylo nutné vybudovat
nosny, vyraz# kapacitijSi dopravni systém a sgasre zarlit Uplnou segregaci tohoto
systému od bezprdedni zavislosti na ulhi siti a skladby povrchové zastavby.

Mezi dopravou obeéra veaejnou zvladt existuje velmi silny vzajemny vztah, a to
oboustrang, i kdyZ to neni vzdy zcelatgimé. Dokladem tohoto tvrzeni je pavztah
Uzemi hlavniho rsta Prahy a jeho obsluhy dopravnim systémem miétrbdt 2004).

Prazska aglomeracequstavuje svym rozmistim funiknich zén nista paprskovité
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osidleni. VySkové rozdily zaiginuji to, Ze Uzemi wsta se z ploSného centralniho
osidleni déale rozviji paprskovitym prodluzovanimrdpnych snéri. Teprve dodatané
se vyphuji uzemi mezi paprsky osidlenim (Kubat 2004). Tsitoace vede k budovani
diametralniho systému nejeniggé hromadné dopravy, ddéplaného tangencialnimi
linkami.

Vyvoj a utvéeni systému vejné dopravy je determinovan hybnosti obyvatelstva.
Hybnost roste nejen s ¢gt@m obyvatel nssta a jeho rozlohou, ale také s Zivotni Urovni.
Zavisi také na alokaci a charakteru ridgditéjSich zdrofi a cii cest, nap oblasti

bydleni, pracovnichifleZitosti, Skolstvi, fadi, kultury, rekreace (Bennett 2005).

4.2 Porovnani jednotlivych druh @ dopravnich systém

Metro je sice sotasti celistvé soustavydstské hromadné dopravy, ¥mz jednotlivé
druhy vzajems spolupracuji, ale postupnod zahgjeni provozu ¢alo pejimat
dominantni Ulohu, protoZze svou vykonnosti, spolelsii, bezpénosti, rychlosti
a komfortem spiuje hlavni poZadavky hromadnéepravy osob ve velkogstskych
podminkach. V tom tkvi i jeho zakladniéstotvorny @inek, neb@ se bezprosedre
podili na tvorl Zivotniho prosedi (Skorpil 1978).

Metro se tedy postupnstalo patenim systémem gstské hromadné dopravy
v Praze. S postupnym rozdvanim sié metra dochazelo ke zvySovani jeho podilu na
celkové @lb¢ prace na ukor systému tramvaji a autébd®nto vyvoj zachycuje Graf 2
a Graf 3.

Graf 2: Vyvoj p@tu piepravenych osob, 1974-2008
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Graf 3: Podil dopravnich progedki na pepravnim vykonu, 1974-2008
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Jednou z hlavnich srovnavacich charakterjstifepravni vykon. Repravni vykon
trasy metra se v Praze pohybuje od 34 tisic dash@ testujicich v jednom smu za
hodinu (LaSek 1985). LaSek dale uvadi, Ze srovmatetykon linky tramvaje se
pohybuje od 16 tisic do 23 tisic cestujicich, ausalyé pak mezi 6 tisici az 8 tisici,
u kloubového autobusu mezi 9 tisici az 12 tisicstugcich. Metro tak umdilije
piepravit s velkym odstupem né&jgi mnoZzstvi cestujicich za jednotasu.

Srovname-li pmmérny paet osob cestujicich v 1 osobnim automobilu §Zném
dennim provozu po Prazéni primérna obsazenost podle GdidpDI 1,45 osob/iz)

s obsazenim vozidel #stské hromadné dopravy v obdoliepravni Spiky, dojdeme
k zAwru, Ze 1 standardni autobus = 41,4 aut, 1 kloubaufobus = 64,8 aut,
1 tramvajova souprava = 96,6 aut, 1 souprava me#f27,6 aut (DP kontakt 2000). Jiz
z téchto cisel je Zejmé, Ze opaeni sndiujici k preferenci réstské hromadné dopravy
pied dopravou individualni jsou logickéa a stoji aaté usili.

Tramvaje s okrugaradialni siti trati zaji&lji v centru nésta gepravu cestujicich na
kratké vzdalenosti a ve ¥Sich ¢astech pak dopravu doretiu nésta nebo ke stanici
metra a opéné. Autobusy maji za ukol jednak na Uzemi se slabgifepravnimi proudy
(individualni rodinna zastavba)igpravit cestujici ke stanicim metra a @pa
a sogasre vytvéret dophkové tangencialni linky. iPudrzeni pozadované dochazkové
vzdalenosti (nejvySe 10 minut v centriesta a max. 15 min v okrajovyatéstech),
kvality a kapacity systému gatské hromadné dopravy si nelze &sné Uzemi Prahy
bez metra jiz pedstavit (Kubat 2004).
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DalSi vyznamnou charakteristikou je cestoychlost. Pdmérnéd cestovni rychlost
vlaki metra byla v roce 2008 35,5 km/h. Tramvaje se paofiyprimérnou rychlosti
18,5 km/h a autobusy {meérne 25,7 km/h (viz Tab. 5).

Tab. 5: Vyvoj vybranych charakteristik #stské hromadné dopravy v Praze

Rok Provozni délka sit(km) Piimérna cestovni rychlost (km/h)
metro tramvaje autobusy metro tramvaje autobusy

1981 19,3 122,9 545,0 32,2 15,7 23,8
1990 38,5 130,5 607,3 34,6 18,7 23,7
1995 43,6 136,2 671,4 34,9 19,0 23,3
2000 49,8 136,4 812,4 35,7 18,9 25,2
2001 49,8 137,5 806,8 35,4 19,2 25,9
2002 49,8 137,5 818,0 35,4 19,5 25,9
2003 49,8 140,9 819,8 35,7 19,6 26,3
2004 53,7 140,9 822,1 34,6 19,3 26,1
2005 53,7 140,9 810,6 34,6 18,7 25,9
2006 54,7 140,9 817,0 34,6 18,9 25,8
2007 54,7 140,9 820,2 35,8 18,8 25,7
2008 59,1 141,6 822,0 35,5 18,5 25,7

Poznamka: Udaje za autobusy jsou od roku 2000 wrgdi veetrs linek piimestskych linek PID,
provozovanych DP hl. m. Prahy, a. s.
Zdroj: Raocenka dopravy Praha 2008

Vyhodou metra oproti ostatnim dopravnim pgedim je segregace dopravni cesty
od ostatnich druh dopravy, kter4 zatwje malé odchylky od gmérné cestovni
rychlosti. Pimérné rychlosti ostatnich drihdopravy jsou v pibéhu dne znéné
ovlivnény hustotou provozu automobilové dopravy, se ktesdileji ve ¥tSin¢ Usek
spole&nou dopravni cestu. Svoji vysokou cestovni rychl@smetro schopnoiiblizné
do pal hodiny z centra rsta obslouzit mnohem vzdatgsi mista od centra &sta nez
kterykoli jiny dopravni systém, vyjma Zeleznice @&t 2000, 2004). Cestovni doba se
navic zkracuje ztSovanim vzdalenosti mezi stanicemi metra v oksajbwastech
mésta.

Metro odpovida v prazskych podminkécésteké rychlodraze vedenéepazié pod
arovni terénu. Podzemnigob uloZeni trati a stanic metra unigjg vedeni nezavisle
na struktiie mestské zastavby a konfiguraci terénu. Jedna se tedgela unitarni
dopravni systém, ktery vytiiasvoji vlastni € dopravni cesty nezavislé na ostatnich

systémech Jejné dopravy, i na pozemnich komunikacich. Diky uojg moZno
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dosahnout nejiiméjSiho, nejkratSiho a tedy nejefektéyiho mozného spojeni
jednotlivych néstskych¢asti. DalSi vyhodou podzemniho vedeni metra jerefeselivu
hlukového zn&steni.

Jako dalSiwezité prvky vyzdvihujici vyznam metra jéJpristupuji krong vysoké
nabizené fepravni kapacity a cestovni rychlosti také velkdledplivost a zanedbatelné
Skodlivé &inky na Zivotni prosedi. Metro taktéz {mobi jako dlezity faktor g
obsluze historicky velmi cenného jadraista (Fojtik 2004), které je od roku 1992
souwasti s¥tového kulturniho é&dictvi UNESCO a fedstavuje jeden z nejlépe
dochovanych seédowkych stavebnich celk Evropy. V disledku KiZzovani v3echit
linek metra v centru #sta, velkého pdu vestibuli stanic metra a vstdpdo nich
v tomto prostoru tak metro pame hust€ a rovnongrné pokryva pozadavky na obsluhu
pra& architektonicky vyznamného jadra Prahy, aniz bgatiené ovliviovalo vzhled
araz ulic.

Metro se nebuduje jen v jiZ existujici zastavkde jsou investni ndklady na
vystavbu nejutsi, ale je vyhodné jej stétvsowtasre nebo jest 1épe fed vystavbou
v predpokladanych rozvojovych Uzemickésta. To pochopitethpiedpoklada precizni
zpracovani Uzemniho planu, ¥mZ se musi pdivé zvazit dopravni obsluha kazdé
oblasti. Metro je zarowevyznamny ristotvorny prvek. Pokud je metro zavedeno do
oblasti s malou hustotou zastavby a dostatkem ebirploch, rozvoj lokality na sebe
nenecha dlouhdekat. Typickym pikladem je v Praze Gzemi Ziha aCerného Mostu,
kde po zprovozéni linky B metra doSlo k vysta¥b obrovskych obchodnich
a kulturnich komplek (Hosnedlovéa 2001). Néjklad prodlouzZeni trétmetra na Ziin
bylo postaveno zid/odu umisini depa této trasy argpravni kapacity kratce po jejim
oteweni dosahovaly hodnot,fipkterych by se nevyplatilo v této trase siawani
tramvajovou tra To je tedy podle Kubata (2004) dalSikdz tvrzeni, Ze nejen
charakter mista ovliviiuje systém viejné dopravy, ale také aopa& dopravni systém
veiejné dopravy zné ovliviiuje rozvoj vyuZiti ploch résta.

Stejrt tak se u stanic metra budufiegtupni terminaly \ejné osobni dopravy, takze
mohou autobusy ffméstskych a dokonce i dalkovych linek ukitnsvoji jizdu na
periférii mésta, ¢imz jednak nezahlcuji komunikace a zldyke nezngist'uji Zivotni
prostedi exhalacemi a hlukem a jednak zkrati celkovostos@i dobu cestujicich,
neba’ cesta metrem je v oblasti husté zastavby rychhg&iautobusem (Fouracre 2003,
Kubét 2004).
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4.3 Finan €éni naklady a d tsledky

Metro je jednou z priorit budovani dopravniho systému razB. Jako nositel
rozhodujicich diametralnich a radialnicttepravnich vztalh je paténim prvkem
mestské hromadné dopravy a tomu odpovida zcela mdidmé pozornost, kterd vzdy
byla celospoléensky a politicky tomuto dopravnimu systéménavana. Nazorovy
vyvoj na koncipovani rozvoje 8itmetra je velmi dynamicky a je ovlign
demografickymi, politickymi a finainimi aspekty.

Prazské metro si hned od zahajeni provozualhskirokou popularitu a stalo se
chloubou obyvatel Prahy. i€dstavovalo vzor spolehlivé dopravy a vysoké miry
kulturnosti cestovani. Metro se proto stalo takdlitipRou otazkou a tehdejSi
Komunistick& stranaCeskoslovenska jej vyuZivala k propagaci reZimu. rMdiylo
prezentovano jako dil@ eskoslovensko-setské spoluprace, které bylo vysledkem
obstavé a tveivé prace lidu a politiky Komunistické stradieskoslovenska. Proto bylo
do vystavby metra investovano zna& mnoZzstvi finatnich prostedki.

V 90. letech minulého stoleti doSlo k vyznamonéomezeni finamich prostedka
na roz&iovani si¢ metra, coz o v dasledku zpomaleni vystavby. Metro vSak nadale
zastavalo a éistdva vyznamnym politickym tématem.

Hlavnim problémem stava vysoka finami nar@nost vystavby metra nejen
v absolutnich hodnotach, ale tak& provnani s naklady na budovani infrastruktury
jinych prostedki méstské hromadné dopravy. Graf 4 zachycuje srovmam@sttnich
nakladi na vystavbu metra a tramvajovych trati.

Otazkou @stava, zdali se ifps vyhody, které metrodhe @inést vyplati metro pro
jeho finargni a technologickou nataost sta¥t a jaké je navratnost investice d& n
vlozené. Zitek (2006) hodnotil navratnost investiegiklad Gseku metra z HoleSovic
do LA&dvi uvedeného do provozu v roce 2004. Sna&Z#stitat, zda se investice do
takové stavby, jako je metro, vratiiille se milo obecr za to, Ze takova investice
navratna neni. Autor nefhspcasitat mskk& data, jako je ochrana Zivotniho piesi
nebo kolik stoji zn&Stni Zivotniho prostdi autobusem. Bl zjistit jenom to, zda
metro vygeneruje skuteé finance. Dopracoval se k vysledku, Ze investizenetra by
se néla do veejnych rozpoéta vratit za 20 let. Mezi jednotlivé zagitané polozky pai

rast zangstnanosti fi stavi® metra, no¥ vytvoiené pracovni jfleZitosti v disledku
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zlepSeni dopravni dostupnosti nebo benefity Zmmdpdenych ekonomickych aktivit
v misg novych stanic metra.

Graf 4: Investini naklady na vystavbu metra a tramvaji, 2001-2006
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DalSim problémem mohou byt vysoké provozniladk metra (viz Graf 5). V
poslednich letech se objevuji nové navrhy na viumtivych technologickych postiip

vystavby a provozu metra, které bylgnvést ke snizeni provoznich nakiadhetra
(lehké metro, automaticky provoz).

Graf 5: Naklady na provoz metra, tramvaji a autobyys2008
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Zna&ny problém pi rozvoji metra v Prazeipdstavuje neochota statu vyragim
zpasobem se finamé podilet na jeho vysta¥b Tato situace je v porovnani s ostatnimi
velkomssty zcela vyjiména, podil statu na vysta¥lmetra ve velkorgstech typu Prahy
je v zahranii vyrazré vySSi, protoZze metro neslouzi pouze vlastnim ofeyiua
metropole (URM 2008). V poslednim obdobi se situaepSuje v tom smyslu, Ze se
prostednictvim ministerstva dopravy pdda ziskat moznost financovani metra
z fondi Evropské unie. DalSi mozZnosti je financovat rozit§ metra prosednictvim
PPP (Public Private Partnership) projekt

| p'es uvedend negativargustavovana vysokou finam nar@nosti na vystavbu
a provoz #stdvd metro diky své i@pravni kapac#t spolehlivosti, rychlosti
a bezpénosti nejefektivejSim dopravnim proggdkem v Praze. Lze se proto domnivat
Ze oblasti v koridoru metra budou mit& miru akcesibility, od které se bude odvijet
atraktivita této oblasti pro lokalizaci lokalnich eeloméstskych aktivit. Oblasti
obslouZzené metrem budou mit&i potenciél rozvoje, neZz oblasti obslouzené &mén

kapacitnim dopravnim prasdkem.
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5. Dopady metra na akcesibilitu centra Prahy

5.1 Metodika hodnoceni akcesibility

Tato kapitola se zabyva akcesibilitou centra Prahyrvni ¢asti jsou interpretovany
vysledky studii zabyvajicich se tématem vlivu met akcesibilitu centra Prahy
a jejiho historického vyvoje. V rdmcédhto studii je také hodnocena velikost Uzemi
a paet obyvatel, které jsou dostupné v jednotlivy¢asovych rozmezich. Tyto
charakteristiky jsou hodnoceny priio tizna éasova obdobi (roky 1980, 2000 a 2020).
Sledovani zmn mezi Emito roky dostatené umoZiuje sledovat vyvoj miry
dostupnosti. Uvedena je také metodika, kterou faytti zpracovani d&chto studii
vyuzili. Dale je hodnocen s¢asny stav akcesibility centra Prahy na zaklapového
podkladu, ktery byl poskytnut Utvarem rozvojésta Prahy.

V dalSicasti kapitoly je za pomocit&ivého grafu hodnocen vliv jednotlivych dfuh
dopravnich progedki prazské msstské dopravy na akcesibilitu centra Prahy.
Konstrukce grafu je zaloZena na ¥ zastavek prazskédastské dopravy vzdalenych
nachazeji na pomysiné kruznici s potsem 4 km a sedem ve stanici metra ddtek.
Byla sledovanatasova dostupnost stanice metraisték z &échto zastavek v obdobi
odpoledni dopravni gy mezi 16 — 17 hodinou, nejkrat$i moZnou trasguanimem
piestufi. Casova dostupnost byla vyj@ha déma zgisoby. V prvnim pipads
nejrychlejSim moznym spojenim, které ma wSire pripadi spiSe teoretickou povahu,
coZ je zpisobeno zvySenou hustotou provozu v ulicichsta (zejména v dopravni
Spice). Ve druhém ifpact caso¥ negetrgjSimi spoji, které vice odpovida realiDo
vyslednéhatasu neni zapitan ¢as potebny k gesunu z nastupistni Urovistanice do
chodnikové urover Datovym podkladem byly jizdrtady prostedki méstské dopravy
dostupné na strankych dopravniho podniku hlavnibstarPrahy.

5.2 Akcesibilita centra Prahy

Akcesibilita je dilezitou prostorovou charakteristikou, kterdiza vyrazg ovliviovat
lokalizaci mnoha&innosti a aktivit a zarowvese primarg podilet na zrénach ve vyuziti
méstskych ploch. ZlepSenad dostupnost nabizerétskou hromadnou dopravou je

e

v Praze o to deZitéSi, protoZze se Prah#&adi mezi nista s vysokym podilem
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dopravnich cest, realizovanych piesinictvim ngstské hromadné dopravy. &stské
lokality, obslouZzené zejména metrem, maji z&jst rychlé a efektivni spojeni
s ekonomickymi jadry gsta, zejména s jeho centralni oblasti. Tim docpéadkticky

k rozStovani néstského centra, disperzi ekonomickych aktivit &mynstruktury nésta
od monocentrického modelu k polycentrickému. Na.@bje zobrazena akcesibilita
centra mista k 1. 5. 2007Casova dostupnost je vztazena k centralnim stamogtna
Mistek, Muzeum a Florenc.

Obr. 5: Casovéa dostupnost centra Prahy, 1. 5. 2007

06-09 hod.. prac. den
cile: Muzeum/MUstek/vaclavske nam,
prostiedky PID a p&si dochazkou ke stanici PID

® zastavky PID
= {rasy metra

—— trasy tramvaji
Izochrony dostupnosti
I 1-5 min.

Bl 510

B 1115
[l1e30

[ 3145

[ 4660

I 6190

km 91102

Zdroj: URM 2008

Oblasti vnitniho neésta obslouzené metrem se stavaji novymi centrymesiiského
vyznamu (Smichov, HoleSovice, Karlin, Pankrac). d¥ég tyto oblasti jsou dostupné
z centra mista Ehem rékolika malo minut. Oblasti vice vzdalené z centissta, gesto
vSak s kvalitni obsluhou metra maji velkou Sanét se obvodovym centrem. Lze tedy
odvodit, Zetasovéa dostupnost centra&sta ma dlezity vztah k rozvoji dané lokality.

Cilem této kapitoly je hodnoceni akcesibigntra Prahy a jeji z¢ny v souvislosti

s roz8tovanim si& metra. Sledovan je také podil dostupného obyvatela Uzemi
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v jednotlivych ¢asovych rozmezich a také dopady jednotlivych dagpchv prostedka
mestské hromadné dopravy na akcesibilitu centéstan \Enovana je také pozornost
zmenam, ke kterym bude dochazet v blizké budoucnosti.

Prace sledujici téma akcesibility v ramaista, natoZz Prahy, nejsouil casté.
Mezi prace zabyvaijici se dopravni dostupnosti \crd&rmahy paf studie Kokty (1983),
ktery analyzoval zemu dostupnosti centra Prahy v souvislosti s rofsi se siti metra.
Na tuto studii navazuje n&}i prace Vermy (1998) (in Marada 2003). Dopravni
dostupnost v ramci centra Prahy pomoci metra aviagine sledovana v ramci prace
Subrta (2003), kteraiedstavuje doprawrurbanistickou studii navratu tramvajové
dopravy na Vaclavské n&sti v Praze. Hodnoceni dostupnosti centra Prahgirpét
systémem rstské hromadné dopravy Ize nalézt v praci Pira §g0Kkery hodnotil
zménu dostupnosti viznych ¢asovych obdobich za pomoci modelu vyBmého
v prostedi GIS.

Akcesibilita centra Prahy nebo oblasti v rarentra Prahy v pojetiéthto studii
vyjadiuje, jak snadno jsou tyto oblasti dostupné z o&thtimist na Uzemi &sta,
piicemzZ sledovanym #iiitkem nargnosti jecas pro dosaZzenédhto oblasti. Nejast;ji
uvaZzovanymdazistm soustavy, ke kterému je¢bena akcesibilita je chodnikovéa Urave
stanice metra Nistek. Tento tllezity dopravni uzel nosnych kvalitati&kvantitativnich
prvka systému hromadné dopravy (Kokta 1983) je situoxvéfavni cilové oblasti. Dle
Drdly (2005) secasovou dostupnosti centra Prahy rozumi celkovéreipmitasu
cestujicich i dosazeni&ist€ centra nista, kterym je chodnikova uUraverystup ze
stanice metra Ristek. Do této doby je zapitdna dobaekani na dopravni prasdek,
souhrn vSech cestovnich dokgsovécekani i prestupech &etrg ¢ekani na dalSi
dopravni progedek.

Kokta (1983) vyuZivd z metodického hlediska pyjadeni akcesibility isochron
a isochor. Isochrona je linie spojujici mista sgnstucasovou dostupnosti a isochora
spojuje mista se stejnou vzdalenosti ogtéino mista (nap stanice). Sledovany jsou
zmeny v akcesibili¢ mezi lety 1970 a 1980, kdy doSlo v systéméstské hromadné
dopravy k vyraznym kvalitativnim a kvantitativnirmgnam, podmisnych vyvojem ve
vztahu zdroj — cil a zvySenou hybnosti obyvatelg$iakta 1983).

Graficky vyjadené isochrony 20* a 40' berou v Uvahu faktdéegiupu. Isochrony

15* a 30" jsou teoretické. Tent@tpa deseti minutovy posun vychéazel z metody Ustavu
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silnicni a nestské dopravy v Praze, kdy byla brana v Gvahu gkost, Ze fichod
uzivatele nistské hromadné dopravy se realizuje v pol®virtervalu.

Hlavnim diferencujicim prvkem na arovni 150/R2isochrony je metro, na urovni
30' /40’l isochrony napajeci autobusovét.siMezi porovnavanymi lety doSlo
k progresivnimu vyvoji akcesibility v oblastech ten jihu, vychodu a severozapadu.
Severni a jihozapadni sektor prochazel stagnactorAtuto skuténost gisuzuje
fyzickogeografickym bariérdm a z doprawarbanistickych pekazek se uplatje
absence metra.

K nejwtSim zméndm ve sledovaném obdobi doSlo v jiznim sektoristay kde se
projevil novy prvek v systému #stské hromadné dopravy — metro. Isochrona 15‘ /20'/
se zonald rozsfila od hranice centralni oblasti az k isot#h@ km. Gilezitou roli zde
sehralo pekonani negativniho fyzickogeografického faktoqpodol® nuselského udoli.
Linka C zasahovala v roce 1980 mimo z6nu iwifto n¥sta, coZz znamenalo, Ze
z velkych sidli§ bylo metrem dostupné pouze sidlistizni Mesto. DalSi vyraznou
zménu proctlal vychodni a zejména severozgpadni sektor, jedpmjeni s centrem
meésta bylo komplikovano reliéfem a existenci paméaénony v jadru résta. Isochrona
15' /20'/ se roz&ila aZ k isochte 5 km a souvisle pokryla oblast Dejvic a Buln

Stav v roce 1980 zachytil také Piro (2008)madelu vytvédeném za pomoci GIS.
Model z roku 2000 zobrazuje velké zlepSeni akchitsibsouvisejici s pokrélejsi fazi
vystavby si& metra. Metro se dostava az do okrajovytirti mésta Cerny most,
Zli¢in) a pro lokality v pimé dostupnosti metra se stava realitou 30-ti rowdt
dostupnost centra Prahy. DalSi re@gani si¢ metra pinelo radikélni zmnu
v dostupnost Severniho dgta, které bylo oddeno od vnitniho nésta vitavskou
terasou a také samotndekou Vitavou. Obyvatelé byli dlouha léta odkazami n
autobusovou a tramvajovou dopravu. Dostupny je tatagikovany model pro rok
2020. Zejména novéa linka Dtipese nej¥tsi kvalitativni i kvantitativni ziénu
dostupnosti v fistich letech a obslouZi jizni sektor Prahy, ktseytak stane stejn

dostupny centru gsta jako nap Jizni Mssto.

5.3 Akcesibilita Uzemi a obyvatelstva

Model dopravni dostupnosti v praci Pira (200@)také aplikovan na zji&ti, z jak

velké plochy mista a pro jak velkowdast populace je centrum dostupné ve stejném
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casovém rozgi. Podil dostupné plochy v jednotlivyelasovych kategoriich je uveden
v Tab. 6.

Tab. 6: Akcesibilita Uzemi

5 1980 2000 2020

cas km? % knt % knt %
do 10 min. 2,62 0,53 2,70 0,54 2,68 0,54
do 20 min. 19,51 4,46 24,13 5,41 25,06 5,59
do 30 min. 40,58 12,64 56,30 16,75 70,35 19,77
do 40 min. 50,93 22,9 63,69 29,59 75,77 35,04
nad 40 min. 445,30 77,1 432,54 70,41 420,46 64,96

Zdroj: Piro 2008

Z Tab. 6 je patrné, Ze né&fsi index zminy mezi sledovanymi roky nélezi kategorii

¢asové dostupnosti do 30 minut. Indexéemcini 73,5 %. Oilezité je snizovani podilu

Uzemi dostupného pditemi linkami mestské hromadné dopravy nad 40 minut. Podil

obyvatelstva dostupného v jednotlivyg&dsovych kategoriich je zobrazen v Tab. 7.

Tab. 7: Akcesibilita obyvatelstva

5 1980 2000 2020

Cas Obyvatel % Obyvatel % Obyvatel %
do 10 min. 21 986 1,88 29 097 2,49 29 093 2,49
do 20 min. 219 394 18,77 247 036 21,13 260 865 22,3
do 30 min. 473 425 40,49 566 098 48,42 632 079 54,0
do 40 min. 660 993 56,54 802 153 68,61 912 727 778,0
nad 40 min. 508 313 43,46 366 953 31,39 256 379 9321,

Zdroj: Piro 2008

Co se tye dostupnosti populace, n&®i index zminy je poplatny kategorii
dostupnosti do 40 minut (38 %), nasledovany katogtmr 30 minut (33,5 %). Tento

vyvoj logicky koresponduje s vyvojovymi etapami $@mvani si¢ paténich tras

meéstské hromadné dopravy, zejména metra. Metro s&iowalo do oblasti vysoké

hustoty obyvatelstva na okrajich ésta, které fedstavovaly intenzivni sidlistni

zastavbu. Tyto oblasti se nachazeji pra¢asové dostupnosti do 30 a 40 minut.

Z tabulek je patrna velkd mira nerovrionosti v mfe dostupnosti obyvatelstva

a uzemi. Tento fakt je apoben trasovanim pdiegch linek néstské hromadné dopravy
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v kompaktnim nist s vysokou hustotou zastavby a obyvatelstva. Vekedjove ¢asti
hustotami zalidéni bez dostataé poptavky pro metro nebo tramvaj.

V sowasné dob Ize vSak jiz za patai linky mestské hromadné dopravy povazovat
také giméstskou Zelezkni dopravu, kterd vSak ve zde prezentovaném moaiehi
zahrnuta. Rednosti tohoto Zisobu dopravy je jist rychlost (ktera pedéi dokonce
metro) a vysoka kapacita. Mira dostupnosti Uzeméi@aninut by byla jist vySsi, na
Ukor uzemi dostupného nad 40 minut. Do budoucnaode&avat velké investice do
meéstské a fmeéstské Zeleznice, ktera bude hlavnigmitelem, ovliviiujici miru

akcesibility v okrajovycltastech Prahy.

5.4 Metro a ostatni prost Fedky m éstské hromadné dopravy

Metro by nglo diky svym vyhodam (viz kapitola 4) nabizett8i miru dostupnosti
nez ostatni progtdky nestské hromadné dopravy. Z vySe uvedeného Obr. I1Besi
povSimnout, Ze i nejvzdalési oblasti od centra #sta s obsluhou metra jsou dostupné
do 30 minut.

Zajimaveé je najklad sledovat vedeni zapadniho konce trasy Bravagovou trati
vedouci doRep. Pro oblast Ztina je centrum ®&sta rychleji dostupné nez pro
obyvateleRep i pesto, Ze metro musi urazit z centrésta podstathvétsi vzdalenost,
neZ tramvaj z centra dRep. Vychodni konec trasy B je ukazkovyrikadem, jak
muze byt i tak vzdalend oblast od centrasta jako jeCerny Most dostupna do
30 minut z centra wsta.

Na zéklad Grafu 6 Ize odvodit jaky maji jednotlivé doprawpriostedky prazské
méstské dopravy (metro, tramvaj, autobus) dopad rasikilitu centra Prahy. Graf 6
potvrzuje, Ze nejvy$Si miru akcesibility majiirpo stanice metra Radlicka (trasa B)
a Pankrac (trasa C). Stanici metra Pankrac se a#fmodostat na rozdil od stanice
metra Radlicka do pasma desetiminutové dostupndstio situace je Zjsobena
znanym znevyhodénim stanice Pankrac nutnostfeptupu na trasu A ve stanici
Muzeum.

Velmi dobrou miru akcesibility vykazuji takéstavky, z nichZ je mozné uskénmé
kratky a rychly pesun ke stanici metra (Vinohradské&bitovy, Ve Struhédch
a Hadovka). Tyto zastavky v grafu vyréagravituji ke stedu soustavy.



Stanice prazského metra jako impulz lokalnihoajzyv 62

Graf 6: Casovéa dostupnost lbstku ze zastavek MHD ve vzdalenosti 4 kilongetr
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Zdroj: Vlastni vypa@et

ProtoZe metro neni zavislé natniisiti, kterd jesim dal tim intenzivaji vyuzZivana
automobilovou dopravou, a na povrchovydiekazkach, vyraznzkracuje jizdni dobu
a tim vlastd rozSkuje hranice résta. Obyvatelé sidiiSve vrgjSim pasmu, nagklad
Jizniho Mesta nebo JihozapadnihoéMa, dnes maji k dispozici nezavisly a kapacitni
dopravni prosedek, diky Bmuz jsou pro & vnitini mgsto, centrum i ostatrtésti Prahy
snadno dostupné. Naopak obyvateléiwilito nésta a centra snadno a rychle dojedou
do obchodnich #tdisek ve v&Sim pasmu (Kyllar 2004). Tentodstotvorny @inek
metra je podle Skorpila (1978) a Pacnera (1978)n& nejviditelrsji patrny u trasy
metra A. Severozapadni oblaststa je od vniini ¢asti odélena vyraznymi frodnimi
piekly (letenska terasa a Vitava). Trasa metra C poaopkkonat totozé
negijemnou konfiguraci firodnich podminek v ffjpad Severniho Msta a také
v pripad jizniho sektoru résta, kdy doSlo kigkonani Nuselského udoli vedenim metra
v Nuselském mostu. Tyto oblasti spojilo metro divilim méstem tak, jako by ony
vyznamné pectly ani neexistovaly. Pro obyvatele vzdaigich nestskych celi se

stal sted nesta prakticky rovnorrné ¢asow dostupny.
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6. Dopady metra na urbanistickou strukturu a fyzick € prost redi
Prahy

6.1 Metodika hodnoceni

Hodnoceni dopadstanic metra na fyzické prasti nesta je zaloZzeno na kombinaci
rozboru dostupné literatury zabyvajici se sledowartgmatem a terénniho Hami.
V této oblasti je velice sloZité upiatvat kvantitativni metody vyzkumu, vlastni terénni
vyzkum s vizualnim hodnocenim stémich lokalit povazuji za vhodny pro popis &m
fyzického progiedi nésta, zejména co secty regenerace.

Vzhledem k fedpokladu, Ze Zjsob zasazeni stanice metra déstekého prosedi
a jejiho pozdjSiho pisobeni na rozvoj svého okoli zavisi na strigktuastavby
a funikénim vyuZiti ploch dané lokality, bylo nutné uUvésengticko-morfologické
¢lereni zén v Praze. Pro tent@el bylo vyuZito Sykorovo (2001jlergni geneticko-
morfologickych zén v Praze a je uvedeno v prédsti kapitoly. Poté byly sledovany
zmeny, které stanice do svého okofinesly a také jak bylo ovliwno umisgni stanic
metra vzhledem k z@nve které se nachazi. Zakladnimi zdroji informiagy dobové
materidly, vydané uifleZitosti utevirani novych tseklo provozu (naip Skorpil 1978,
LaSek 1985). Tyto zdroje umidji sledovat zrény, které probhly pouze v dob
vystavby a kratce po ot&ani novych stanic metra. K zjiti aktualniho stavu bylo
nutné proveést terénni vyzkum. V ohnisku zajmu hybwé budovy, viejné prostory,
parky, olkanska vybavenost, kvalitagstského parteru a také mnozstvi volnych ploch
v okoli stanic metra, které umoznilo rozliSit, ZéamoZzny dalSi rozvoj v okoli stanice
metra nebo jde jiz o Gzemi stabilizované.

Ri vymezeni novych center, jako lokalit koncentracwych aktivit, jsem vychazel
jak ze strategického planu hlavnihossta Prahy z roku 2000, tak z analytickych
podkladi pro novy uzemni plan Prahy.

6.2 Prostorové zony m ésta

Ptirodni podminky, fedevsim terénni reliéf vitavské kotliny i jejihoabkpreducily

v v

se rozklada historické jadro, obklopené pasem host&idleni byvalychipdmesti. Na

tento pas navazuje novodoba zastavba na teras@mktlenych hlubokymi picnymi
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udolimi. Krajindska jedinénost Uzemi Prahy je vS8ak na druhé strano stavitele
a rozvoj ngsta velmi nardna (Skorpil 1978, Libal 2000).

Podle Sykory (2001) Ize v prostorové stri&tumista Prahy dle typu, hustoty
zastavby a bezprdastnosti vazeb Wenit pit zakladnich geneticko-morfologickych
Gzemnich zo6n (viz Obr. 6).

Obr. 6: Geneticko-morfologické zény a fudki vyuZiti ploch v Praze

A—historicke Jadro
B — vnitfni mésto

C —vilové ¢tvrté

D - sidliste

E — pfiméstska zona

I Bydeni, administrativa a sluzby
[ 1 Vyroba a doprava
Zemédélstvi, lesy a rekreace

Zdroj: Sykora (2001)

Geneticko-morfologické Uzemni zény A,B,C a Begstavuji kompaktni #sto,
zahrnujici zastavbu 19., 20. a 21. stoleti, kteo#i tsouvisle zastané Gzemi, opirajici
se 0 vyznamné rozvojoveé osy a oblasti.

Historické jadro wsta je celorsstskym centrem. Rozlohou i gtem obyvatel
nevelké, ale z hlediska vyznamiegstavuje kliovou ¢ast nésta. Soused’uji se zde
hlavni fidici funkce reprezentované vladnimi institucentieditelstvimi vyznamnych
firem, vyznamna nabidka &énské vybavenosti a pracovnictilgzitosti. Druhou zénu
dle rozaleni Sykory (2001) fedstavuje rozsahlé a vim& velmi heterogenni Uzemi

¢tvrti ¢inZovnich dond a starych prmyslovych okrsk. Vnitini mésto se vyznéuje
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vysokou kompaktnosti zastavby a @mau hustotou zalidmi. Treti zonu vytvéi
nesourody prstenec vilovyatvrti a zahradnich #st. Z6na se vyzriaje nizkopodlazni
zéstavbou a vysokym podilem rezidenfunkce.Ctvrtou Gzemni zonu charakterizuiji
zejména sidligt postavena za komunismu a povake pamyslové zény. Nachazeji se
zde vSak i zbytky fvodnich venkovskych sidel. V této zonije pres 40 % obyvatel
Prahy. Poslednim celkem jgiméstskd zéna se sidly situovanymi mimo kompaktni

meésto.

6.3 Stanice metra jako sou €ast m éstského prost Fedi

Historické komunikace se staly z&kladem dneSnénuliosnovy, jeji si& a jejich
kiizovatky a uzly byla se stala jadry, kolem nichzeasted’oval Zivot sidel a od nichz
se postupt mésto vyvijelo. Uzly a kiZovatky dneSnich novych cest — stanice metra —
jsou ot jadra, kolem nichZ se soimt'uje Zivot obyvatel i nav8vnika mésta. Jsou to
nova EZiSt reprezentujici protmy mésta a jeho urbanistické konfigurace a Uzemi
v jejich okoli se zhodnocuji (Kyllar 2004).

V celém prostorovém usfgaani Prahy i v jeji geneticko-morfologickych zonde
zretelr® projevuje vyraznd souvislost mezi urbanistickondepci aeSenim sé& metra.
Rozdilnymi vlivy stanic metra podle geneticko-mdaoffickych zén, ve kterych jsou
stanice metra zasazeny se zabyva Bugris (2007)visost mezi urbanistickou
koncepci aeSenim stanic metra se projevuje jak v historickétnu a vnitnim mest,
kde se metro musiftigpusobit existujicim prostorovym podminkam, tak fegeni
novych sidelnich Utvar kde se metro fife stat od pitku dilezitym faktorem jejich
funkéniho i kompozinihoteseni (Skorpil 1990).

Prostory kolem stanic metra se staly ohniskymm investoll a provozovatél
obchodnich s$edisek, sidel firem, bank, haiel vystavi§, spol€éenskych center,
restauraci, sportow§ ale také bydleni. Tato nova ohniska se nachamejirgjSich
rozvojovych padsmech &sta, kde je naySi zastavba, ale také v byvalyctegmsstich
i v centru, kde podftuji mestské prominy a hraji tak kifovou roli v urbanistickém
rozkwtu (Kyllar 2004).

Kazda trasa prazského metra se projevuje anisnu mdsta jinym zgisobem.
OdliSnosti jsou dany mnohaiznymi vlivy, které ve vzajemné soigh vytvaily

podminky pfichodu néstem a urbanistické situace (Skorpil 1990). Postupazsiovani
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mésta probihalo paprsko¥itcoz se projevilo vigneseném vyznamu i v Zivomgésta.
Stredowky meéstsky Utvar, historické jadro, se stal s postupéstur nmésta sodasré

i jeho nej¥tSim a nejiiznorodjSim pracovi®m. Kdyz se vrétilo Praze jejiaggodni
uréeni prvniho mista ve st&@ =zatiZilo se je$t vice Uzemi historického jadra
nariistajicim provozem a postupdoSlo k vyuZziti Gzemi az na samou hranici Unosnost
Soustedily se tady nefizrejSi obchodni, kulturni, spravni a administrativiatizeni
celomgstského vyznamu a promisily se na gaomy malé ploSe s bydlenim a drobnou
vyrobou (Skorpil 1978).

Proto se mohly vytiit pro Prahu tak typické silné dostiné vztahy okrajovyctésti
k centru, které se v dopraprojevuji velice silnymi gepravnimi proudy. S ploSnym
rozvojem mndsta, fistem pdtu obyvatel, zvySujicim se hospddi@ym potencialem
a jeho diferenciaci se dale&sila gitaZlivost centra a vyvolala statasejSi pohyb
obyvatel (Skorpil 1978).

Koncepce sit tras prazského metra vychéziirpzere ze specificky prazskych
podminek charakterizovanychtgwvazujici dogednou GUzemni skladbou (Bxk, Kraus,
Novak 1976, Pacner 1979). Proto vznikla koncepceds vzajemé se Kizujicich ve
stredu nésta.Ctvrta trasa, ktera se v semsnosti fipravuje, sotasny systém doplije.
Trasy jsou vedené ve smech hlavnich dopravnich 2af pohybu obyvatelstva
a propojuji nejvyznamijSi obytné zony fes sted nesta (Bugris 2007).

Navrh tras metracetre umiseni jednotlivych stanic metra musel gitat s danou
dispozici i funkni néplni zastavby vriiti Prahy a fizpasobovat se ji, dale pak
predvidat smry vyvoje a zmdn, které metro v Uzemi svych stanic do Zivotésta
piinese (Skorpil 1978).

Stanice metra jsotdeSeny takovym Zjsobem, aby se staly zceldirpzenou,
organickou sotasti nésta a rozgily uli¢ni prostory do podzemi. Tim umagi rychly,
bezpény i pohodiny provoz a sdéasreé sphuji v SirSich souvislostech pozadavky
obyvatelstva. Proto jsou u st&nich vestibul velkoryse pojaté podzemni pasaze, kde
se gedevSim promitaji konkrétni vlivy ¢éatského progedi. Za takové iklady stanic
muZeme povazovat néglad stanice Nstek, Malostranska, Karlovo ndésti nebo
Namesti republiky.

Prongnit stanice metra a jejich okoli na Zivou &ast néstského progedi a propojit
utilitarni dopravni funkci s dalSimi petbami obyvatel se pokusila skupina architekt

Karla Pragera. SkupinargdloZila navrhy, jak doplnit provozni funkce mefeko
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dopravniho progedku o prostory sluZzeb a obchodu, tehdy wstércitelng chykgjicich.
Poddilo se tak prosadit koncepcié¥y Machoninové pro stanici Bépbvické nangsti,
ktera byla vyuZita pro spolupracitipurbanistické kompozici tehdy zcela volného
prostoru v okoli stanice. \é$né vazb se stanici metra byla zaloZena budouci budova
Domu bytové kultury a byl vypracovan celkovy ndatuboru budov, ktery je az do
sowasné doby sousta¥raktualizovan. TehdejSi koncepce vyila zaklad dnesniho
nanesti (Kyllar 2004).

Redenim lokalizace stanic a jejich zakomponovanbdmnizmu nista se zabyva
obor urbanismii Uzemniho planovani. Rozhodujici Ulohu v urbaadistch feSenich
staveb metra zaujima Uzemni plagsta Prahy, ktery stanovi s@asnou i budouci
prostorovou a &elovou strukturu résta v novodobych i historickycbdstech rssta
(Kyncl 2006). Proto z&kladni tlohou urbaiishetra bylo dosdhnout souladu s timto
dokumentem. Tento prosty poZzadavek vSak neni jadiiad realizovat, nelfomésto
a Zivot jeho obyvatel a na¥dnika je intenzivié promenlivy a navic provoz metra jej
také prongnuje. Koncepce stanice metra se musi nejen orgaz&gjit do sotasného
stavu néstského progedi, ale musi realisticky anticipovat vyvoj do budoa, ovSem
tak, aby nedoSlo ke zf@ni nebo naruSeni genia loci daného prostoru (K@@01).
Samozejme piitom hraji roli technické moZznosti a celkové nakiad

Za jeden z nejvyznamy8ich p@&ina vramci vystavby metra povazuje Skorpil
(1990) realizaci i zony v centralni oblastifRopy — Narodniifda. ReSeni v3estragn
posiluje moznosti regenerace obchodné sitzajifuje prostorové vazby na systém
vybaveni gSich tras Starého i Novéhoekta. Vzrostlé stromy navozuji historickou
reminiscenci #véjSiho pojeti ulic Na fikopé i Narodni tidy a spolu s dalSim
vybavenim zdraziuji ptiznivé pevnou formalni strukturu parteru. V souvislosting
je mozZzné pozitivdh hodnotit uplatsni vSech zndmych a¢bn¢ dostupnych prui
mozaiky, dlazby, obruby patnik Zardiniér, lawiek, stroni, dophkové zeles,
vefejného oswtleni, pitek a hodin v kragnexponovaném historickém jadru hlavniho
mésta. Véejné os¥tleni reaguje na specifické poZadavky jednotlivgobstof.

Skuteénost, Ze v souvislosti s vystavbou metra v PraZg byelebeny partie gsta
piedtim dopravou igtizené a &kdy nefiliS Gtulné, pokladame spiSe za saiefrnost.
Dnes jiz vzrostlé parky s vodnimi plochamicasto origindld reSenymi ¥tracimi
objekty metra slouzi k odpmku obvyvatel, naf)klad u stanice Vitavska, na nésti

Jitiho z Podbrad, Palackého nassti, dale stanice Nadrazi HoleSovice, Karlovo
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nanmesti, VySehrad, Nagsti Republiky, u stanice Nové Butovice, Radlickdadsi. Bylo
by mozné vyjmenovat snad vSechny prostory nad jdighami stanicemi, kde Upravami
v souvislosti s vystavboufigpélo metro vyznamnou #mou kieSeni parteru #sta,
vychéazejic vaic kazdodennimu Zivotu a pebamcéloveka (Skorpil 1990). V3echny
stanice metra se staly novymi vyznamnymi ohnisky¢stan a zaroue novymi

orienta&nimi body.

6.4 Stanice metra a rozvojové p Filezitosti

Metro vzniklo z funknich poteb nésta a poZzadavkjeho obyvatel a toto &sto a jeho
obyvatelé zptné pomahaji jeho stanice tkib Kazda stanice dakym zpisobem
ovlivnila své okoli. Toto organické propojeni mesaréstem je charakteristickym
a typickym rysem prazského metra (Pacner 1979,08K890, Fojtik 2004).

Nekteré stanice diky soid urbanistickych a doprawn technickych nebo
kompoztnich vlivii a podminek fetvaily své okoli vice neZ ostatni. Nepiatezi r&
jen stanice se slozitymi stavebtechnickymi nebo dopravnimi podminkami, ale i ty,
které svou fipravou, vystavbou i vyslednym efektentily a ovlivnily smer ¢i zpasoby
rozvoje Uzemi résta ve své aki zére. Nékteré stanice jsou vyznamné svym citlivym
zakomponovanim do prdetli s kulturg historickymi hodnotami, jiné naopak zakladaji
svou velkorysou koncepci formy novodobé zastavbynnaho let dofedu a jiné oft
predukuji zpasob festavby Gzemi s nevhodnou zéstavbou (Skorpil 1990).

Zpisob zakomponovani stanic metra déstakého prosedi a nabidka rozvojovych
piilezitosti se primarh odviji od dané geneticko-morfologické zény a sspjatou
prostorovou strukturou zastavby, kde je stanicestm.

Stanice metra v samotném historickém jadéstenbude jist jinak koncepné pojata
nez stanice v sidliStni zastavha okraji kompaktniho #8sta a bude také nabizet jiny
potencial rozvoje. Stanice metra v historickém gadmista musely respektovat jiz
existujici, v mnoha ifjpadech unikatni a historicky cennou zastavbu. Nidek
volného prostoru pro novou vystavbu ved| zejmémalonstrukcim stavajicich objékt
a celkove revitalizaci okoli stanic metra.

Kyllar (2001) rozdluje stanice podle mozZnosti budouciho rozvoje fiklgdu trasy
A z hledisek mistotvorné Ulohy na stanice stabilizované a starsceysokym
potencidlem pro rozvoj. Za spiSe stabilizované istatrasy A niZzeme povaZovat

stanice Dejvickd, Malostranska, Stagstska, Zasti Mistek, Muzeum, Nagsti Miru,
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Jitiho z Podbrad. Lze pedpokladat, Ze organizmusésta se v zonach jmenovanych

stanic ilis menit nebude. Naproti tomu stanice Héadska, Flora, Zelivského a moznéa

i StraSnick& a Skalka jsou zakladnamimna rozvoje okolitycktvrti (in Bugris 2007).

Pro celomsstské centrum je typicky nedostatek volného prostak je patrné

z Tab. 8. Je to velice atraktivni Uzemi, vystavdn@éstickému ruchu, komeénim

zdjmam a velkym dopravnim tl@kn. Na jeho Uzemi se nachazi ochranné pasmo

pamatkové rezervace, proto je nova vystaulienpregulovana.

Tab. 8: Prostorova pasma éata, podil zastafhych a nezastainych ploch, 2007

Pasma Rozloha Zastaych ploch Nezast@nych ploch
Podil v Podil v Podil v Podil v
rdmci  ramci ramci ramci

(km?d) (%) | (km?) (%) pasma Prahy| (kMd) (%) pasma Prahy
Celontstské centrum 6,4 1 51 2,6 80,1 1,0 1,3 0,5 199 ,3 0
Kompaktni ngsto 168,8 34| 132,767,5 78,6 26,8| 36,1 13,3 214 7,3
VngjSi pasmo 320,9 6% 58,6 29,8 27,0 175 23488,3 73,0 47,2
Celkem 496,2 196,5 271,7

Zdroj: URM 2008

Pro obdobi let 1993-1997 byl charakteristickjsoky tlak investar na centralni

lokality meésta, ktery pinesl rychlou komercializaci a wkterych lokalitch i peétky

gentrifikatniho procesu (Sykora 1996). Zivdu malého p&u volnych ploch dochazi

k rekonstrukci stavajicich ploch a ke &m jejich funkéniho vyuziti (Sykora 2001). Je

tedy zjevné, Ze stanice metra v historickém jadréstan musely respektovat jiz

existujici, v mnoha ifjpadech unikatni a historicky cennou zastavbu. Nidek

volného prostoru pro novou vystavbu vedl zejmémakonstrukcim stavajicich objeékt

a celkové revitalizaci okoli stanic metra (Bugri¥2), namisto nové vystavby.

Metro v centru @sta také vyrazh prispélo k omezeni automobilové dopravy

a celkovému zklidéni oblasti. V disledku toho mohla vzniknout rozsahlésp zona,

jejiz ztizeni nElo politicky podtext a nebylo séasti givodni koncepce. Tento pio

vSak ved| k celkovému zkrasleni donobchod, oswtleni, dalSiho vybaveni &stského

parteru (Kyllar 2004) &ast&né regeneraci zastaralého bytového fondu (LaSek)198

Metro meélo dulezity dopad na regenera¢ésti néstského centra a bez metra by

pravaEpodobré k ttmto zméndm nedoslo. Metro pomohlo udrZet kvalitu prostétay
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uspdadani a architektury historického jadra Prahy,&ijet bude pro misto i nadéle
jednim z kléovych rozvojovych potenciél

Nedostatek volného prostoru pro nové rozvojptikezitosti a paméatkova ochrana
vedla postup& k decentralizaci aktivit z jiz fietizeného centra do oblasti ¥nitho
meésta. Bmito oblastmi vnitniho nesta se stala jadrova Uzemi kompaktni oblasti¢vo
sit obvodovych a lokalnich center. Podminkou rozvojéchtb center je
piitomnost rychlého spojeni s centremista. Toto spojeni nejefektivjn zajist'uji trasy
metra. Proto k nejintenzi¢fsimu rozvoji dochazelo zejména u obvodovych center
s celomgstskymi funkcemi, v blizkosti centra a napojenim sia metra — Smichov,
Karlin, Dejvice a Pankrac. Tyto lokalitygrstavuji pro investory novy potencial zamu
v expanzi komamich funkci v podoé novych administrativh komegnich center.
Metro tak pispiva k utvéeni polycentrické struktury &sta. Cilem dosaZeni
polycentrické struktury Prahy je podle strategiak@bldnu hlavniho wsta Prahy
uptednostiovat zejména nova celastskd a obvodova centra se zajsu kvalitni
obsluhou hromadnou dopravodegevsim metrem.

Vazba &chto center na linky metra je patrna z Obr. 7. r@di obvodovym centrem
bez obsluhy metra jsou VrSovice. Dgteva (1999) zabyvajici se ve své praci
postavenim VrSovic v ramci obvodovych center v Prazadi, Zze absence linky metra
je pro vznik obvodového centra zma limitujici. Tramvajové linky nejsou dostéteou
alternativou snadné dostupnosti a tim vyznékiasa pitazlivost centra.

V kompaktnim UGzemi nalezneme i rozsahlejSin&olprostory dlouhodab
rezervované pro @anskou vybavenost, jejichZ rozvoj je vdzan na zaalikapacitniho
piistupu néstské hromadné dopravy, jako nalfr¢ nebo Nové Dvory (URM 2008).

SmiSené zaloZeni starSighrti uvnitt oblasti vnitniho mésta vykazujeradu ploch,
které je moZno ozm# za pestavbové a v ditych mistech maji charakter tzv.
brownfields. Mezi tyto plochy p#ti transformé&ni Gzemi byvalych vyrobnich aréal
a dopravnich ploch, napzeleznéni plochy na Smichay v Hole3ovicich, na Zizkay
oblast Manin a Rohanského ostrova, byvalych zaJaetov a Avia v oblasti Legan,
rozsahla oblast Vysan, Bohdalce — Slatin, masokombinatu v Libusi, kéodkych
strojiren a cukrovaru, Uzemi V Naklich, Branickdtimovaru, plochy @i nadrazi ZIgin,
zavody Walter a navazuijici plochy v Radlicich -odiicich, Ruzyské ¥znice apod.

Rozsahla uzemi tohoto typu, zejména s obsluhouanjedu vyznamnym potencialem
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rozvoje a v Praze nejsou bez zajmu invéstopredmétem novych rozvojovych z&mi
(Bugris 2007, URM 2008).

Obr. 7: Navaznost obvodovych a lokalnich centertresy metra, 2009
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakiadnalytickych podklati k Gzemnimu planu hl. m. Prahy

V okrajovych¢astech kompaktniho #sta trasy metra prochazeji sidlistni zastavbou
a v rekterych gfipadech se dostavaji mimo kompaktnisio a intravilan résta. Tyto
lokality s velkou nabidkou volnych ploch okolo stametra, byly ihned obestény
velkokapacitnimi nakupnimi centry.fiRladem miZze byt nakupni zéna na Ziné
aCerném Most. Trasy metra v okrajovycliastech kompaktniho a &8iho nésta
ovlivnily urbanisticky rozvoj #ejm¢ nejvyznamagji ze vSech geneticko-morfologickych
z6n. V gipadt Jihozapadniho ®kta, jehoZz koncept od p@tku paital s trasou metra
v jeho €Zzisti, tvai stanice metra viglorysu kompozice sidli&t gravitani jadra
osidleni. Jde o zdarnyiglad planovani dopravni infrastruktury a na ni amyjiciho
Uzemniho rozvoje. Vijjpadt ostatnich sidliStnich utvarPrahy se uz muselo metro

prizpasobovat stavajici zastavbPrikladem niiZze byt linka metra C v oblasti Severniho
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Mésta. Se stanicemi metra zde vznikly novéeyme prostory a doSlo k revitalizaci
zelenych ploch. Samotné stanice metra svoji alkdthiteu i estetikou, netglymi tvary
a materialy vnaseji Zivot do jinak sterilniho predi panelovych sidiiS(Bugris 2007),
jako se tomu stalo vifpac stanice metra 8£kov.

Struktura zastavby a nabidka dostupnych vdingloch je tedy hlavnim faktorem,
ovliviiujicim zda pednetné Uzemi ma& moznosti rozvojé, naopak je spiSe Uzemim
stabilizovanym. Kyllar (2001) roztuje stanice podle moznosti budouciho rozvoje na
piikladu trasy A z hledisek &stotvorné ulohy na stanice stabilizované a stanice
s vysokym potencialem pro rozvoj. Za spiSe staiiné stanice trasy A povaZuje
stanice Dejvicka, Malostranska, Stagstska, Zasti Mastek, Muzeum, Nagsti Miru,
Jitiho z Podbrad. Lze pedpokladat, Ze organizmuségta se v jejich zonachiips
ménit nebude. Naproti tomu stanice Héadska, Flora, Zelivského a mozna i Stradnicka

a Skalka povaZuje za zakladny&ma rozvoje okolityckitvrti.
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7. Dopady metra na ceny pozemk G v Praze

Ekonomicky potencial rozvojovych ploch a tlak ngicje vyuZiti Ize sledovat
prostednictvim cenovych ukazatel Nejinak je tomu i vfipad cen stavebnich
pozemk v Praze. Urové cen stavebnich pozernkv Praze se odviji fpdevsim od
zpasobu jejich funkniho vyuZiti a polohy.

Oblasti s obsluhou metra se stavaji diky sdké dostupnosti vysoce atraktivni pro
nové investice. V okoli stanic metra se prdtasto soused’uje vysokd stavebni
a ekonomicka aktivita. Dopravni poloha je tedy jednz nejdileZitejSich faktofi
konkurenceschopnosti nového obchodniho nebo admatigiho centra. Nabidka
volnych ploch pro vystavbu ¥¢hto lukrativnich oblastech je vSak velice maldoa t

zvySuje jejich cenu.

7.1 Metodika hodnoceni

Ukolem této kapitoly je najit odpéi’ na otazku, jakym Zisobem ovliviuje pitomnost
stanic metra vySi cen pozeihkSledovana je uzemni diferenciace cen poZejak na
celomestské urovni, tak v blizkém okoli stanic metra.

Datovy soubor pro analyzu hodnotici dopadyranea ceny pozenikv Praze byl
vytvoien na zaklagl cenové mapy pozemkv Praze, kterd je dostupna v elektronické
podol# na webovém portalu hlavniho ésta Prahy. Zaékladem cenové mapy jsou
konkrétni sjednané ceny stavebnich pozZenadbsazené v kupnich smlouvachii P
zpracovani cenové mapy se vychézelo z rozboru gazerhlediska jejich charakteristik
a sjednanych cen. Cen§chto pozemi jsou dale porovnavany s obdobnymi pozemky
podle § 10 odst. 3 zakona o tioeani majetku. V cenové magsou graficky vymezeny
obdobné pozemky. Pozemky jsou navzijem porovnatpbule welu uZiti, polohy
na Gzemi résta a stavebni vybavenosti.

V prvni ¢asti kapitoly je sledovana uzemni diferenciace pememki na Uzemi
celého mista prostednictvim ptmérnych cen pozemkyv jednotlivych¢astech nista
a na zaklag mapového podkladu. Ve druh&sti kapitoly je hodnocena uUzemni
diferenciace cen pozeriaikv okoli stanic metra. Sledovany byly apérné ceny

pozemk v oblasti vymezené vzdalenosti 100, 250 a 500¢nuetrvestibul Usticich do
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uli¢ni Urovreé vSech stanic metra. U stanic semha vestibuly bylo réteni provadno
pouze u jednoho vybraného vestibulu.

Hranice vzdalenosti 100 métzahrnuje pozemky v nejblizS§im okoli vystupge
stanic metra. Hranice nejzazSi vzdalenosti 500 imélyla stanovena na zakkad
metodickych postupy které byly vyuzivany zejména v zahrarich studiich,
zabyvajicich se vlivem dopravni infrastruktury na&ng pozemk v mestskych
aglomeracich. Veéchto studiich byvaji ceny pozefnkasto sledovany i doétSich
vzdalenosti, jedn& se vSak zejména o studiumii dpravni infrastruktury ve velkych
meéstskych aglomeracich a proto je podle mne 500 mé&tfranice sledovani cen
pozemk vhodn& pro podminky &sta velikosti Prahy. Hranice vzdalenosti 250 m je
mezistup®m mezi 100 a 500 metrovou vzdalenosti. Ceny pozerakvzdalenosti &tSi
nez 500 mefr zastupuji pimérné ceny pozemk v ramci katastralniho Gzemi, na
kterém se sledovana stanice metra nachazi.

Stanice metra jsou seskupeny do 4 skupin pddleo, ve které geneticko-
morfologické z6® se nachézeji a nasledjsou porovnavany ceny pozetnk jejich
okoli. K zaazeni stanic metra do jednotlivych z6n jsem vyu&jlkorovo (2001)
vymezeni geneticko-morfologickych zon (blize vipkala 6.1).

Ve teti ¢asti kapitoly je sledovan vliv nové trasy metraceay pozemk. Pro tento
Gcel je nejvhodeSim vykérem v Praze oblast nového prodlouZeni trasy metra C
v prostoru Severniho 84ta se stanicemi Kobylisy, Ladvi,i&kov a Prosek. Kori@a
stanice Letany nebyla do vyru zahrnuta, protoZze se nachazi v nezastaoblasti
s velmi malym pétem pozemk se stanovenou cenou. Vybrané Uzemi neni prozatim
stabilizovano a je @ist¢m velkych zmdn. Tato analyza je zaloZzena na sledovani
pramérnych cen pozenika indexi zmeny v jednotlivych letech v katastralnich tzemich
s obsluhou metra (Kobylisy, i&tkov, Prosek) a bez obsluhy metra (Bohnice). Jako
srovnavaci Uzemi bylo vybrano katastrdlni Uzemi ric#h) které ma podobnou
vzdalenost od centra gsta a podobnou strukturu zastavby. Bohnice nejsdongp

obslouZzeny metrem, obsluha sidlistniho celku j&t#ag siti autobusovych linek.

7.2 Uzemni diferenciace cen pozemk @ v Praze

Je mozné se domnivat, Ze cena poZemlokoli stanic metra bude vysSi, nez

v oblastech bezifstupu metra. Cena pozetnje v jednotlivych¢astech Prahy ziaé
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heterogenni. Hlavni diferencujici faktor, ktery igtibje cenu pozemk v Praze na

celomgstské Urovni je vzdalenost od centrasta (viz Tab. 9). NejvySSi ceny pozeink

v

cenova hladina postupklesa smrem k okrajim mesta.

Tab. 9: Puzmérné ceny pozemkyv Praze, 2010

Oblast Prﬁmévrnézcena Minimiéllnizcena Maximvélnzi cena
(K&/m?) (K¢&/m9) (K&/m9)
Centrélni Uzemi nejatraktigsi 53 934 24 500 56 170
Centralni Uzemi vysoké atraktivity 39983 19 760 310
Centrélni Uzemi zbyvajici 28 614 19 760 48 050
Centrum 33568 8330 70 310
Vnittni mésto 6 400 500 46 850
Okrajovacast kompaktniho #sta 4132 400 10 630
Uzemi mimo kompaktni #sto 3079 100 12 000

Zdroj: Magistrat hl. m. Prahy

Uzemni diferenciace Gro¥een stavebnich pozerink Praze je zobrazena na Obr. 8.
Ke znazortini vyskytu a rozloZeni cen stavebnich pozédo stanoveno Sest na sebe
navazujicich barewnodlisenych cenovych pasem, s rettm od 0 K za 1 n pro
neocekné skupiny parcel obdobnych pozeimd¢ po 70 310 Kza 1 nf odpovidajicich
horni dosaZené cenové Grovni. Cenové pasmo od HO@0999 K/m? zaujima plochu
112,71 km predstavujicich cca 22,7 % z celkové rozlohy Pratymd®ns rozsahlé je
rovnsz cenové pasmo s hodnotou G/id*> zahrnujici dosud neoc&mé vymezené
skupiny parcel obdobnych pozetmkcelkem o rozloze cca 73,17 kncoz je tém
14,8 % z celkové rozlohy Prahy.

ZObr. 8 je patrné, Ze nejdrazSi pozemky maee v celorstském centru
a v dopravd velmi dolfe dostupnych, atraktivnich lokalitach kompaktnih@sta.
Oblastmi vysSich cen pozeihksou také vyhledavané resiaden lokace v Praze 2,
Praze 4, Praze 5 a Praze 6. Kategorie nejdraz&izbnpa je poplatnd centru &sta
a odrazi jeho nejvyssi atraktivitu.

Kategorie cen pozeriikod 10 000 do 29 999 Kza 1 nf je typicka pro oblasti
vnitiniho mésta s vybornou dopravni obsluhou. Pozemky v tétmwé kategorii jsou

nejéastji vyuzivany ke komemim &elim. Jde zejména o patrny W#ek vySSich cen
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pozemKi podél trasy metra C v jiznim sektoruésta (okoli stanic metra Pankrac
a Budjovickd) a v severnim sektoruésta (okoli stanic metra Prosek @&i&tov), podél
trasy metra B v oblasti Smichova (Athda Smichovské nadrazi), Karlinai{kkova
a Invalidovna) a Vystéan Ceskomoravska a Vysanska) a podél trasy A v oblasti
Dejvic (Dejvickd) a Vinohrad (Nassti Miru, Flora a Zelivského).

Kategorie cen pozeriitod 5000 do 9999 Kza 1 nf je typicka zejména pro oblasti
s vy§88im standardem bydleni, ale zahrnuje také nplogzeurtené ke komenimu
vyuZiti. Jde¢asto o pozemky dené k bytové vystawba jsou situovany do blizkosti
méstskeé zelet

Kroms centra nista, se tedy ceny pozethkad 10 000 K za 1 nmi koncentruiji
pievazrié v lokalitach stanic metra nebo jejich blizkostimio se potvrzuje idezitost
stanic metra na trhu s pozemky vysoké atraktivipelnéstského hlediska. Otazkou
zistava jakym zfsobem g@sobi na ceny pozenikstanice metra ve svém nejblizSim

okoli a jakou zrdanu v cenach pozenikzpisobi vybudovani nové linky metra.

Obr. 8: Ceny stavebnich pozewk Praze, 2008
[ hranice him. prany

[ hranice méstskych casti
hranica skupin abdobnych pozemkil cena nestanovena

Ceny stavebnich pozemk{
Cenava pasma
Keima

100- 999
I 1000- 4998
I s000- 9999

I 10000 - 29988
I 30000 - 70310

1 km

Zdroj: URM 2008
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7.3 Uzemni diferenciace cen pozemk v okoli stanic metra

Hodnoceni prostorové struktury cen pozémkokoli stanic metra je zaloZzeno na
sledovani cen pozerikv relaci ke vzdélenosti od stanice metra. Hypoksti
piedpokladam, Ze se &gujici se vzdalenosti od stanice metra bude detr@rove
k poklesu cen pozenik

V Tab. 10 jsou uvedenyimérné ceny pozemkve sledovanych vzdalenostech od
stanic metra. Z Tab. 10 je patrny poklesim¥rnych cen pozemk s nafistajici

vzdalenosti od stanic metra a to v rdmci vSechnétigko-morfologickych zén.

Tab. 10: Pimérna cena pozemk a vzdalenost od stanic metra, 2010

Primérna cena pozentik(Ke/m?) Prim&rna cena
pozemk v katastru
Do100m Do250m Do500m (Ke/m?)

Stanice metra v jednotlivych geneticko
morfologickych celcich

Stanice metra v centrugsta 43566 38015 36271 32109
Stanice metra ve viitim mest 10852 9343 8188 6366
Stanice metra ve vilovycétvrtich 7553 5522 4776 4678
Stanice metra v sidliStich aiméstské zoa 4783 4076 3949 3902

Poznamka: Pramérna cena pozemku v katastru jeioa pimérnou cenou pozenfikvSech katastralnich
Uzemi, na kterych se nachézeji stanice metra.

Zdroj: Vlastni vypaet

NejvysSi pokles cen pozethko 500 mett od stanic metra vykazuje zéna vilovych
cturti (36,7 %) a zona vritiho nesta (24,5 %). Pozemky v nejbliz§im okoli stanic
metra &chto zon jsou vystaveny silnému tlaku komerciakzddera nize zgisobovat
vysS8i srovnavaci zakladnu cen pozéndik 100 meik od stanic metra. Vifpadt stanic
metra sidlistni aiméstské zony jde o pokles 17,4 %. Do budoucna ¢sk@vat vyssi
rast cen pozemk u stanic metra v sidliStni z&nkdy po nasyceni vifitiho nesta
komegnimi prostory bude dochazet k jejich dalSi decdéimaei do oblasti
vzdalerjSich od centra gsta. NejmenSi pokles cen pozeido 500 metr od stanice
metra zaznamenala centraini zona (16,7 %). Jddeng o disledek celkové vysoké
atraktivity centra rmista. Stanice metra jsou ungisy velmi blizko sebe a obegrize
hodnotit vS8echnyasti centralni zény #sta jako velmi doke dopravis dostupné a proto
existuji mensi rozdily v cenach pozeinknezi oblastmi v blizkosti stanic metra

a oblastmi vzdalefSimi.
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Pamérné ceny pozemk ve sledovanych vzdalenostech za kaZzdou jednotlivou
stanici metra uvadim Wfpoze. Jak je patrné z tabulky Yilpze, v rekterych gipadech
stanic metra nedochazi k postupnému poklesu ceengidzse z¥tSujici se vzdalenosti
od stanice, ale kefektu opgému, tedy tdstu. Jednim z idroddi miaze byt mala
vzdalenost mezi sousednimi stanicemi metra, kdgpler®§Si cenova oblast zasahuje do
oblasti vysokych cen pozerinksousedni stanice.fiRladem mniize byt stanice I. P.
Pavlova, kde jsou pozemky v 500 metrové vzdalenpétoveés pozemky ve velké
blizkosti (100-250 mel) stanic Muzeum a N&¥sti Miru, coz radikalé zvySuje jejich
cenovou hladinu. DalSim agodem zvySujici se ceny pozetnkse z¥étSujici se
vzdalenosti od stanice metraibe byt gitomnost lukrativni komeéni nebo rezidetni
zbny jak je tomu v fipack stanice metra Ladvi. Se &Sujici se vzdalenosti od stanice
metra Ladvi doch&zi k poklesu cen pozénak k hranici vzdélenosti 250 metrPoté
vSak vlivem existence lukrativni rezidem zony v jiznim sektoru od stanice metra
doch&zi k razantnimuistu cen pozemk v oblasti vzdalené vice nez 250 nietrd
stanice metra. Vysledkem je vySSiupErna cena pozentkv oblasti vymezené 500
metrovou hranici vzdalenosti od stanice metra, jeZprimérna cena pozenik
v nejblizS§im okoli stanice metra. tgs rekolik vyjimek je hlavnim trendem snizovani

cen pozemk se z¥tSujici se vzdalenosti od stanic metra.

7.4 Vliv nové trasy metra na dynamiku r  dstu cen pozemk

Sledovani zrén v cenach pozenikoblasti, do kterych byla zavedena nova trasa metra
muaZe objasnit miru i@vliadajicich pozitivniclti negativnich dopadnového metra na
své nejblizSi okoli. Do oblasti Severnihasta plynulo od p&étku nového tisicileti
nejvice finaknich prostedki investovanych do vystavby metra v Praze.

Stanice Kobylisy a Ladvi se nachézeji v ka#sim Uzemi (dale jen k. 0.) Kobylisy
a byly uvedeny do provozu v roce 2004. StanicdZEiv je lokalizovana v k. .
Sttizkov a stanice Prosek v k. U. Proseké&@tanice byly uvedeny do provozu v roce
2008. Uzemi zasazené novou trasou metraten@pre sidlistni charakter.

Paimérné hodnoty cen stavebnich pozémkjednotlivych k. 0. a jejich postupny
vyvoj mezi sledovanymi roky (2002, 2004, 2006, 20882010) jsou zachyceny

v Tab. 11.
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Tab. 11: Vyvoj cen pozenikve vybranych katastralnich tzemich, 2002-2010

Primérna cena stavebnich pozeimiK/m?)
KEE?:::I}I”' index index index index
zmeny zmeny zmeény zmeény
2002 2004 2006 2008 20102002-2004 2004-2006 2006-2008 2008-2010
Bohnice 1691 1702 1719 2057 3398 0,6 1,0 19,7 65,2
Kobylisy | 2025 2145 2427 2967 4376 5,9 13,2 22,2 547,
Stiizkov 1815 1815 1882 2468 3799 0,0 3,7 31,1 53,9
Prosek 2026 2100 2423 3808 4945 3,7 15,4 57,2 29,8

Zdroj: Vlastni vypaet

Z Tab. 11 je patrné, Ze k. 0., ve kterych sehazeji stanice metra (Kobylisy,
Stiizkov, Prosek) maji vysSi urovgramérnych cen stavebnich pozeinkez k. 0. bez
obsluhy metra (Bohnice). V roce 2002, kdy §estetro nebylo v provozdinil rozdil
v pramérné ce® stavebnich pozenikmezi k. U. Bohnice a skupinou k. U. Kobylisy,
Strizkov, Prosek 15,6 %. Jeden z faktdohoto rozdilu Ize vysdlit tim, Ze ceny
pozemkKi rostly v k. U. Kobylisy, SfZzkov a Prosek uz od okamziku, kdy bylo jasné
vedeni nové trasy metra v Gzemnim planwjeid samotnou vystavbou. O definitivni
poloze stanic na novém Useku bylo rozhodnuto afce 2000, &sné pred vystavbou.
Zatimco v roce 2002Zinil rozdil mezi pfiimérnou cenou pozenikv k. U. s budouci
obsluhou metra a k. 0. bez obsluhy metra 15,6 ¥6ce 2010 tento rozddinil iz
28,8%.

Dynamika iistu cen pozemkve sledovanych katastralnich Uzemich je zachycena
v Grafu 6.

Graf 6: Vyvoj cen pozemkve vybranych katastralnich tzemich, 2000-2010
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Z tohoto grafu je patrné, Ze v roce 2004, kyly uvedeny do provozu stanice metra
Kobylisy a Ladvi, vykazuje nejvysSi dynamikistu cen pozemkpraw k. U. Kobylisy.
Obdobna situace nastala v roce 2088 teweni stanic $tZzkov a Prosek. K. U BFkov
a Prosek vtomto roce zaznamenaly nejvySSiastaicen pozemk ze skupiny
sledovanych k. 0. Zajimavé je zvySeni temimu cen pozemikyv k.0. Bohnice po roce
2008. Domnivam se, Ze tento vysokistrje disledkem velkého zvySenigpnérnych
cen pozemk v Praze v letech 2009 a 2010 a zejménépagt Bohnic jde o #ist z niZsi
srovnavaci zakladny. Ceny pozeinkk. U. Bohnice tak reaguji na vysSi ceny pozémk

v sousednich k. U. s obsluhou metra.
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8. Prazské metro a rozmist éni pracovnich p FileZitosti

a obyvatelstva

8.1 Metodika hodnoceni

Nasledujici kapitola se zabyva mirou koncentraeegmich pileZitosti a obyvatelstva
v blizkosti stanic prazského metra. Préel§y analyzy jsou vyuZity metody GIS.
Hlavnim nastrojem vyuzZitymipanalyze byl program ArcGis 9.3. Datovou zkladnu
tvoii pacty pracovnich fleZitosti a obyvatel nachazejici se v urbanistitkgbvodech
Prahy. Zdrojem dat bylo SLDB 2001. Ziwdu nedostupnosti dat pro jiné roky
(v ptipact pottu pracovnich fileZitosti) bylo pozorovani prostorové distribuce
pracovnich fileZitosti a obyvatel vztazeno k roku 2001.

Na Obr. 9 je vymezena oblast sledovéani, telolpst blizkosti ke stanicim metra,

S niz je déle pracovano.

Obr. 9: Sledovana oblast v koridoru tras metra, 200

@ stanice metra
| urbanisticke obvody
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oblast do 1000 m
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Zdroj: Vlastni vypa@et
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Oblast sledovani je tiena urbanistickymi obvody nach&zejicimi se alasfsti
svého Uzemi ve vzdalenosti do 500 raetd stanice metra a zaraveéadnéacast uzemi
nepesahuje vzdalenost 1500 mietrd stanice metra. Vysledny koridor podél tras metr
je tvaren oblasti s fibliznou vzdalenosti 1000 métrod stanic metra. Sledovanymi
indikatory jsou poéty a hustota pracovnichrifezitosti a obyvatelstva v koridoru tras

metra. Tyto Udaje jsou porovnavany s hodnotamicgiou Prahu.

8.2 Pracovni p FileZitosti

Postaveni hlavniho &sta Prahy vyvolava na svém uzemi velkou koncentraci
pracovnich gleZitosti a Praha je proto hlavnim regionalnimetrhprace na Uzemi
Ceské republiky. Praha postuprztracela po¥st ptimyslového mista. Z hlediska
rozmistni pracovnich sil podle ndrodohospiel§ch sektak je situace v Praze odliSna
od jinych mést Ceské republiky. Primarni sektor, zastoupeny minmimal objemem
pracovniki (0,4 %) je nasledovan sekundarnim sektorem, veéktepracovalo v roce
2006 19,6 % zamstnand (URM 2008). Terciérni a kvartérni sektor je zaptu 80 %.

Ve sf&e sluzeb, viejné spravy, bankovnictvi, p&mictvi, obchodu, zdravotnictvi,
Skolstvi, v kulturnich institucich a dalSich sluzbaje zamistnan nejetSi podil
zanestnand v Praze a tento podil nadale posiluje.

Velkd ¢4st nové vystavby koncentrujici se v okoli stanietran Fedstavuje
administrativni aredly a obcho#ispol@enska centra. V Praze je to velmi aktualni
problém, nebt dochazi k velké investi vystavig na relativd malém prostoru, coz
v kongném disledku znamend velkou koncentraci pracovnititefitosti na tomto
malém prostoru. Tato novaifzeni zpisobila velké pesuny pracovnich mist a tedy
pohyb obyvatel Prahy a dojigttich zan¢stnand za praci. Hkladem mohou byt
polyfunkéni centra na Pankréci, SmickpwChodo¥ nebo nakupni zény na Zing,
Lethanech aCerném Most. Tyto nové pracovniifleZitosti pomohly nahradit Gbytek
pracovnich mist v @myslu, doslo v3ak k jejich prostorové relokaci.

Na Obr. 10 je zobrazena prostorova struktustdty pracovnichifleZitosti v roce
2001. V roce 2001 existovalo na Uzemista Prahy 736 685 pracovnickilgZitosti,
coz [fedstavuje pimeérné 1 485 pracovnichifleZitosti na ki Ve vymezené oblasti
koridoru metra se nachazelo 426 360 pracovnidlezitosti, coZ pedstavovalo 58 %

veSkerych pracovnichritezitosti v Praze v roce 2001. Hustota pracovmiglezitosti
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v koridoru metra dosahuje hodnoty 5347 pracovnidleitosti na krfy tedy 3,6x vice,
nez je pimér za celou Prahu.

Kromé novych polyfunknich celongstskych center s ndvaznosti na linky metra
vznikaji a rozvijeji se lokality s velkou koncentrgracovnich filezitosti jako jsou
sektorova centra n&apRuzyrgé, Dejvice, Jihozapadni &8to, MaleSice-Hostiva Horni
Pasernice, ale i monofurdni administrativni arealy Pankrac-Michle/BB Centruxove
podnikatelské zasmy a tim také nové pracovnfifezitosti snéiuji do lokalit s realnou
silnou poptavkou podporovanou dobrou dopravni gosigti nebo jiZz existujicim

zakladnim potencialem.

Obr. 10: Koncentrace pracovnich*flezitosti v blizkosti metra, 2001
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Zdroj: Vlastni zpracovani

Nekteré vyvojové tendence v rozndisi pracovnich filezitosti souviseji s ruSenim
starych a velkych vyrobnich aréalTo v konéném disledku niize znamenat relokaci
pracovnich filezitosti do jinych lokalit. K velkym Ubytkn pracovnich filezitosti tak

doSlo nap v oblasti Vysdéan (likvidace velkéasti CKD), v oblasti Letian, Cakovic
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a Kbel (Avia, cukrovar, leteck& vyroba) nebo v jizasti neésta v Braniku a Ma@énech
(Modianské strojirny, cukrovar). ddteré tyto staré fimyslové provozy jsou n@v
vyuzivany k jingym delim, presto vSalcasto nedochazi k nahrazenivpdniho pdtu
pracovnich filezitosti. Staré gimyslové arealy v blizkosti stanic metra vSak zisfiav
tu vyhodu, Ze jsou diky své vyhodné poloze v zorpéthdevelopei. Frikladem niize
byt Smichov, Karlin, HoleSovice nebo Vysmy. V £chto lokalitach ubyla razanirpo
roce 1989 pracovni mista a postéipe zaaly nahrazovat nové pracovnfilpzitosti.
Diky spojeni &chto lokalit s metrem doSlo pouze ke &wh struktury pracovnich

piilezitosti a gkdy také k posileni pozicédhto lokalit na trhu prace.

8.3 Obyvatelstvo

Praha je nejlidn&sim mistem Ceské republiky. Obyvatelstvo je v ramci Prahy
rozmistno zn&n¢ nerovnongrné. Nasledujici Udaje vychézeji ze SLDB 1980, 1991
a 2001. P&tem obyvatel je nejmensi &stské centrum (Praha 1 a Praha 2)
s dlouhodobym poklesem o obyvatel o 18% v obdobi 1991-2001, respektiué® 86

v obdobi 1980-1991. V roce 2001 Zilo v centru Pr@byb84 obyvatel. DalSim v padi
dle populé&ni velikosti je vigjSi mesto, nachazejici se za hranicemi kompaktniketan
¢itajici 96 384 obyvatel. Pro ¥8i meésto je charakteristicka niZzSi hustota zadicin

a zastavby. Zatimco ¥$i mesto projevovalo mezi lety 1980-1991 populastagnaci,
mezi lety 1991-2001 populeé¢ vzrostlo o 9 %. K negtSimu popul&nimu gFirastku
mezi lety 1980 a 2001 doSlo v z08idli¥ a to 0 108 %. Tentoipustek byl ovlivrén
masovou vystavbou panelovych sidlistéto zos. V roce 2001 doséhla sidlistni zona
309 598 obyvatel. NejlidngBi mestskou zénou v Praze je Jmif mesto s 677 540
obyvateli.

Na Obr. 11 je zobrazena prostorova struktusstdty zalidéni v roce 2001.

Primérna hustota zalidmi dosahovala 2 375 obyvatel nakmve vymezené oblasti
koridoru metra bylo koncentrovano 503 934 obyvatel? Fedstavuje tért 42 %
z celkového pé&tu obyvatel Prahy v roce 2001.uARrna hustota zalidmi v koridoru
metra dosahuje 6 320 obyvatel na’kap? je 2,7x vice neZ {imérna hustota zalicimi
za celé uzemi Prahy a 1,6x vice nelmirna hustota zalidmi v kompaktnim résts.

Oblasti v koridoru metra jsou tedy oblastmi zg/Senou koncentraci obyvatel.

Velkou mérou se na této skuteosti podepisuje fakt, Ze trasy metra obsluhujk&el
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sidlis€ na okrajich kompaktniho ¢sta, ktera jsou charakteristicka vysokou hustotou
zalidréni. Prvotnim delem metra bylo propojeni centra¢sta s hust zalidrenymi
perifernimi oblastmi, které vytv@ji nejwtSi prepravni pozadavky v prostorové
struktue mesta. Vystavba neftSich obytnych celk v Praze byla planovana sasré

s vedenim tras metra, jako tomu je fippct Jizniho, Jihozapadniho nebo Severniho
Mésta. V reékterych gipadech vSak vystavba sidliStnich éeptedt®hla vystavbu trasy

metra.

Obr. 11: Koncentrace obyvatelstva v blizkosti me2801
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Zdroj: Vlastni zpracovani

Severni Nisto bylo napojeno natsimetra az v roce 2004 a posledni velka sidlistni
oblast bez napojeni metra — jizni sekta¥sta — se ho d&a s vystavbou nové trasy
metra D. Pestoze tyto sidliStni celky byly nebo budou napgjera trasy metra
s velkym ¢asovym odstupem od jejich vystavbyii fpejich projektovani bylo vzdy
pocitdno s obsluhou metra, kter& umoZnila vystavéchto celki v poZzadované

velikosti a s poZzadovanym umistm v prostoru résta.
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Podle Sykory &erméaka (1998) nebyl Gbytek obyvatelstva v centeila vnitnich
castech msta zmsoben pouze demografickymi faktory, ale také usleldku
komercializace a s ni spjatym Ubytkem restaériunkce. Fitomnost metra ive byt
dalezitym faktorem pro lokalizaci novych bytovych alyfunkénich objekt, kde je ve
velké mfe zastoupena také residah funkce. Prosednictvim &chto projeké miZe
byt, alespé ¢ast&né, nahrazovan Ubytek obyvatelstva v centralnichigrnich ¢astech
meésta.

Blizkost metra je tedyateZitym faktorem pro koncentraci obyvatelstva acpkanich
piilezitosti v Praze. Navbudované trasy metra tedy budou v budoudfiahpvat do
své blizkosti nové pracovntifezitosti, zejména diky komé&rim aktivitdm a také nové
obyvatelstvo v dsledku nové bytové vystavby. Jako dobrfklad miZe poslouZzit
posledni zprovozmy Usek metra v oblasti Severnih@dth — IV. C2 — se¢mi novymi
stanicemi SiZkov, Prosek a Laany. Dle Metroprojektu (2008) seoblasti Proseku
pocet obyvatel nezeémi a Zistane ustalen na dneSni hodncta 27 600 a get
pracovnich fleZitosti vzroste z 8 000 na 11 700. V oblasti Kbejde k néiistu
obyvatel z 6 900 na 9 000 a u pracovnitihepitosti z 3 800 na 6 600. V oblasti hah
a Cakovic dojde k nédirstu obyvatel z 20 000 na 25 300 a hkagse edpoklada ndist
pracovnich filezitosti z 13 000 na 28 200. V celém spadovénmizeasy IV. C2 se
v hranicich Prahyiedpoklada v roce 2010 @&t obyvatel 62 000 a 46 500 pracovnich
prilezitosti.
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9. Vliv metra na lokalizaci komer €ni nebytové vystavby v Praze

V 90. letech minulého stoleti doSlo k velkym &mam véeské ekonomice. DoSlo
k jejimu oteweni a dostala se pod silny tlak globalnich wliZzména spoléensko-
politického prostedi a hospodéké orientace byla zcela radikalni a projghto zngén
byl v celé spolénosti velmi rychly. V souvislosti €mito procesy dochézelo také
k transformaci prazské ekonomiky a silnému pronikZ&ahraniniho kapitalu. Zajem
o investovani v Praze byl a je nadale velmi ¢aya Tento zajem zahrafmiich

i domacich investdr vedl v gipad nejvyhodijSich nestskych ploch a pozemkke
zvySenému tlaku na vlastniky i iegnou spravu s rizikem nerovnémého rozvoje
nékterych néstskych ¢asti i problematického vyuziti gatskych ploch. S rostouci
ekonomickou vykonnosti rostl objem stavebni pro@ukeunkni vyuZziti mestskych
ploch z&al od 90. let minulého stoleti radikdlroviiviovat proces komercializace,
ktery mel velky vliv na zmény vnitini prostorové struktury Prahy (Sykora 1999). Kéom
vyuZziti stavajici zastavby dochéazelo také k vystambvych komefné vyuzivanych
budov. NejétSi vliv na promnu tvde mesta nela velkokapacitni obchodni
a administrativni centra, ktergadime mezi komeéni nebytové objekty. GleZitym
lokalizatnim faktorem &chto objekd je dopravni dostupnost. Je tedydweddniné
predpokladat, Ze se budou invastosnazit rozvijet velkokapacitni néakupni

a administrativni centra v blizkosti stanic metra.

9.1 Metodika hodnoceni

Obsahem této kapitoly je hodnoceni miry koncentkaceeléskych a maloobchodnich
ploch do blizkosti stanic metra. Sledovany byly hipestavené a néwzrekonstruovanée
administrativni a obchodni centra, které jsou tigpigelkou koncentraci kanceés&ych
a maloobchodnich ploch a také vysokym potencidlesivitovat fyzické prosedi
meésta. Hlavnim nastrojem analyzy prostorové distribua velikostni struktury
administrativnich a nakupnich center v Praze v istnsti s jejich lokalizaci v blizkosti
stanic metra, byl ag program ArcGis 9.3.

Rozmistni tchto ploch bylo sledovano ve vzdalenostech 250,&0000 mefr od
stanic metra. Vy&r téchto vzdalenosti umdéhnje dostatené zhodnotit prostorovou
diferenciaci v rozmishi kanceléskych a maloobchodnich ploch v blizkosti stanic
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metra a sledovat velikostni strukturu administrztth a obchodnich center v relaci ke
vzdalenosti od stanic metra.

Vzhledem k neexistenci ucelené datab&ze: mmstavenych a rekonstruovanych
kanceldskych objeki bylo treba vytvdit datovy soubor z analyZeského realitniho
trhu zpracovavanych developerskymi, realitnimi aapgenskymi spol@ostmi. Pro
vybér kanceléskych objekt byly vyuzity materialy spotmosti CB Richard Ellis,
Centers, ECM, Jones Lang, King Sturge a webovalsfrdevelopei podilejicich se na
realizaci jednotlivych prazskych kancedlaych projeki. Podrobny fehled o novych
kanceldskych projektech v Praze poskytuje takéska sekce mezinarodniho
internetového féra na webové strance http://wwwsskgpercity.com. Udaje
0 obchodnich centrech v Praze jsou vzhledem khj@jienSimu p&tu snadsji dostupné
a pro jejich vylr byly pouZity stejné informani zdroje jako v fipact kanceléskych
objeki.

Hlavnim kritériem pro vydr kanceldskych objeki byla minimalni nabidka 3000°m
kancel@skych prostor. Metodika vyiu je podrobgji popsana v dalséasti kapitoly.
Pro vykEr obchodnich center nebyla stanovena Zadna vetikbsinice a byla vybirdna
vSechna obchodni centra, kterd jsou @wadv analytickych materidlech realitnich
spole&nosti. Velikost kancetdkych objekt je stanovena podle objemu ploch
nabizenychcisté ke kancelgskym (telim, velikost obchodnich center je stanovena

podle objemu maloobchodnich ploch, které nabizgjidkajmu.

9.2 Kancelafe

Prazsky trh s kancetskymi prostory prochazel od doby svého vznilkizngmi
vyvojovymi etapami. V prvni polovin 90. let gevaZzoval trend vystavby a renovaci
modernich kancetékych prostor v jadru ésta. Slo zejména o Gzemi Prahy 1 a Prahy
2. Pro toto obdobi byl charakteristickyepis poptavky po kancetkych prostorech
vysokého standardu nad jejich nabidkou (Sykora ROMEzi prvni administrativni
budovy vybudované v centruésta po roce 1989 patMyslbek a Praha City Centre.
Vedle nich v3ak centrumipdstavuje jen omezeny prostor pro rozvajhto ploch.
Prevazré jde o grestavbové plochy, které ohledpoZzadovaného evropského standardu
a dopravni obsluznosti maji své limity, a profstavaji v centru jen mensi budovy se

sidly firem a spolkénosti s pevazujici reprezentativni funkci (URM 2008).
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Jiz brzy vSak etablované firmyc¢haaly poctovat nutnost expanze na celé Uzemi
Prahy. Od druhé poloviny 90. let dochazi Kespani kapacit #stského centra
a k postupné prostorové decentralizaci moderniaicéd&skych objeki do prostoru
vnitiniho mésta a od konce 90. let do &sich oblasti kompaktniho #sta. Tyto nové
a velmi kapacitni komplexy zasadnimagpbem formuji trh s kancekkymi prostory
v Praze.

Postupé Ize vysledovat vztah mezi lokalitou aeplimétem podnikéni. V centru
meésta Zistaly nebo se névetablovaly pedevSim finaéni, pravnické a konzultantské
firmy, vnitrni mésto obsadily telekomunikai a medialni firmy, obchodni spéleosti
a reklamni agentury. Oblasti mimo kompaktristo se staly fitazlivé predevsSim pro
IT a hi-tech spoknosti.

Na konci roku 2009tpsahla celkova vysmna kanceléskych ploch v Praze 2,691
milionu n?, z&ehoZ je 71 % sousdino v novostavbach a 29 % v renovovanych
budovach. Budovy nejvysstidy A reprezentuji 67 % a budovy nizgidy B 33 %
celkové vyngry. Vyvoj objemu kancel&kych prostor v Praze ukazuje Tab. 12.

Tab. 12: Kvantitativni ukazatele vystavby kandeal@ch ploch v Praze, 2002-2009

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Objem kancelékych prostor (mil. r’r) 1,2 1,4 1,6 1,8 2,0 2,2 2.4 2,7
Nova nabidka (tis. i 160 180 170 150 160 222 329 162

Zdroj: Incoma 2007 in URM 2008, CB Richard Ellis 2009

V disledku decentralizace vznikly na rozvojovych a $farmanich plochach nové
kanceldské objekty nebo kancétké komplexy, kde je zaji&t poZzadovany standard,
ktery jim centrum mista neniZze poskytnout. K nejvice vyhledavanym lokalitim mim
centrum pat ty, které jsou snadno dopravmlostupné. NejSi potencial dopravni
dostupnosti v Praze nabizi metro, proto existigelpoklad, Ze v blizkosti stanic metra
bude dochéazet k lokalizaci novych kanésk§ch komplex a jednotlivych budov.

Mira kvality dopravni dostupnosti je tedy jédn z hlavnich aspekt
konkurenceschopnosti novych administrativnich téje S dopravni dostupnosti
souvisi dalSi z aspaktkonkurenceschopnosti a to viditelnost. ,¥tich byt vign“ je
dulezity postoj silné spotmosti, ktera ma svoji cenu a lokalizace v blizkagtinice

metra ji otevira moznost SirSi klientely. Kumuldaakci administrativnich centeriie
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vyvolat synergicky efekt, kdy je vzbuzen zajem @diEirem gemistit své aktivity do
lokality s vysokym potencidlem rozvoje.

Analyza prostorové distribuce kandskych objeki a komplex v zavislosti na
blizkosti stanic metra je zaloZzena na datovém sauhbl?4 no¢¥ postavenych
a zrekonstruovanych objeékbd roku 1990 do konce roku 2009. Sledovany js&é ta
tendence lokalizace novych kandskch projekh po roce 2009. Vybirany byly
nejvyznamijSi kanceléské objekty a komplexy gsevazre kanceldskou funkci
a s minimalni velikosti 3 000 “mkancel#éskych ploch. Tato minimalni velikostni
hranice byla stanovena s ohledem na énéfznamné dopady malych kanadsk&ych
objekir na nestskou morfologii a také horSi dostupnost dat. Tédgady rekonstrukci
kanceld@skych budov na #stskou morfologii jsou mén vyznamné nez dopady
novostaveb kanceigkych objeki.

Zkompilovany soubor kancéskych objekii predstavuje vice neZz 2 miliony m
kanceldskych ploch. To je taka 75 % z celkového objemu kandskych ploch
v Praze. Tento datovy soubor nezahrnuje: (1) kareekteré existovaly ied rokem
1990, ale nebyly zrekonstruovany; (2) kantel&teré nebyly nabidnuty ke koupi nebo
k pronajmu na realitnim trhu; (3) kandeléé budovy postavené a zrekonstruované
spole&nostmi pro své vlastni zajmy; (4) velky gg malych kancel& s kanceléskou
plochou mensi neZ 3000°nPodobné kritéria pro vi#b kanceldiskych objeki pouzil
ve své praci Sykora (2007).

Tab. 13 a Obr. 12 zachycuji prostorovou disiti a velikostni strukturu név
postavenych a rekonstruovanych kanisdgch komple¥ v relaci ke vzdalenosti od

stanic metra v roce 2009.

Tab. 13: Objem kancel&kych ploch a vzdalenost od stanic metra, 2009

Vzdalenost od staniceg Objem kancelgskych | Objem kancel&kych Poset obiekf
metra (m) ploch (nf) ploch (%) I
250 847017 42 53
500 1385431 69 86
1000 1802925 90 108

Zdroj: Vlastni vypdet na zaklagl dat realitnich spotaosti

Z obrdzku a tabulky je patrné, Ze lokality kol stanic metra p#&t mezi oblasti

vysoké koncentrace kancedych prostor. V okruhu vzdalenosti 500 m okolongta
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metra se nachazi 69 % kandskych prostor a do vzdélenosti 1 000 m az 90 %
kanceldskych prostor z vybraného datového souboru. V Blizkokoli stanic metra
vznikaji predevsim nova velkokapacitni administrativni cemveopského standardu,
kterd pedstavuji velké objem kapacity kandskéych prostor na prazském trhu
s kancel&skymi prostory. Hkladem stanic metra, v jejichZz okoli tyto velkokapni
komplexy kancelé vznikly, mohou byt stanice Al Radlicka, Invalidovna, Pankrac,
Budgjovickd, Chodov, Opatov nebo Nové Butovice.

Obr. 12: Rozmigini sowasnych kancel&skych prostor a stanice metra, 2009
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PaGmeérny objem kancel&kych prostor, ktery kanceékka centra s velikosti nad
2999 nf nabizeji je 16 148 fm Pmimérny objem kancekskych prostor nabizeny
kancel&skymi centry do vzdalenosti 250 mietrd stanice metra je 15 987°ndo 500
metrii 16 110 M a do 1 000 meir 16 694 M. Se z¥tdujici se vzdalenosti od stanice
metra dochazi tedy kistu pameérné velikosti nabizenych kanc&&ych ploch az do

vzdalenosti 1 000 meiy pak dochazi k postupnému poklesu. Tento faktpfesaben
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zejména velkou koncentraci malych kantstgich objekli v centru mdsta, ktera jsou
koncentrovana ve velké blizkosti stanic metra. MNahé strag nejwtSi kanceléska
centra v Praze The Park a BBCentrum se nachaejdalenostech do 500 a do 1 000
metii od nejblizSich stanic metra. Jejich lokalizacenggjblize ke stanicim metra je
vzhledem k jejich narakm na volny prostor limitovana #atskou zastavbou v okoli
stanic metra vice nez je tomu u menSich katislef&éh center.

Po roce 2009 jec¢ekavan pokles trhu s novymi kandskymi prostory. Obr. 13
zachycuje prostorové rozmisf novych kancel&kych projeki po roce 2009. Jde
predevS§im o 18 projekt kanceldskych novostaveb a dostaveb &asnych
kanceldskych center, které by dly rozSiit prazsky trh s kancalémi o dalSich tégt
600 tisic ni kancel#skych prostor.

Obr. 13: Rozmigini planovanych kanceléskych prostor a stanice metra
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakkadat realitnich spotaosti

Tab. 14 ukazuje, Ze po roce 2009 bude doch&jett veétSimu zvySovani

koncentrace kancetskych prostor do okoli stanic metra. V roce 2010nmyfo byt
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nabidnuto 34 000 fmovych kancel&skych ploch. Nejstsi cast nabidky bude zajita

dokortenim administrativni budovy Filadelfie v BB Centrd.celkového pétu 18

kanceldskych projekt, je jich 17 lokalizovano v oblasti do 1 000 m ddréc metra.

Téchto 17 projeki predstavuje tért 100 % budoucich kancétkych ploch. Jedinym

chystanym kancetakym projektem, ktery se nedostal do 1 000 metxadilenosti od

stanice metra je administrat&sobchodni komplex Bigslavka. Ten se v3ak nachazi

v lokalitd budouci stanice metraCerveny Vrch, kterd bude s@hsti now

prodluZzovaného Useku trasy metra A.

Tab. 14: Objem planovanych kanceétskych ploch a vzdalenost od stanic metra

Vzdalenost od staniceg Objem kancel&skych | Objem kancelgkych Paset objekt:
metra (m) ploch (nf) ploch (%)
250 311530 54 9
500 510320 88 15
1000 561320 97 17

Zdroj: Vlastni vypa@et na zaklagl dat realitnich spotaosti

Zajisté nejde o v3echnyipravované kancetéké projekty po roce 2009.celem
bylo vybrat ty nejvyznam#)Si a demonstrovat na jejicikikladu lokaliz&ni preference
investic do kancet&ké vystavby.

Do souboru budoucich projéknebyl z@azen projekt Nové Bubny, ktery byém
predstavovat neptSi administrativni projekt na Uzemi Prahy. Tentojgkt by el
vzniknout na Uzemi HoleSovic, v misbubenského nadrazi mezi stanicemi metra
Vitavska a nadraZi HoleSovice. Developer tohotggita ma v planu nabidnout az 100
tisic nf pronajimatelnych ploch, neni viak zatim jasnéikkpltohoto pétu budou
tvorit kancel&ské prostory. Realizace tohoto projektu bude v3arenat dalSi velké
posileni role stanic metra, jakouldzité podminky pro lokalizaci novych
velkokapacitnich kanceigkych center.

Vystavba kancetakych budov je v mnoha fipadech koncentrovana zejména
v lokalitdch ugitych stanic. Oblasti v okoliéthto stanic se stavaji kancelg&ymi
lokalitami (viz Obr. 14). Na Uzemi Prahy lze¢ignit 9 hlavnich kancetakych lokalit
(CB Richard Ellis 2009): (1) Centrumagsta; (2) Smichov - And;, (3) Karlin; (4)
Pankrac - Bugovicka; (5) HoleSovice; (6) Dejvice - Evropska;) (Butovice -

Stodilky; (8) Vysatany; (9) Chodov — Opatov.
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Obr. 14: Rozmigini kanceléd‘skych lokalit v Praze, 2009
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Zdroj: Vlastni zpracovani na zakkadat realitnich spotaosti

Tyto kancelské lokality koncentruji 80 % modernich kantskdch ploch v Praze.
Vyznam jednotlivych kancetékych lokalit z hlediska velikosti objemu kandsléych
prostor demonstruje Graf 7. Nejvyssi dynamiku rgevwoykazuje lokalita Pankrac —
Budtjovickd, kde doSlo v letech 2008 a 2009 k us&mtai 42 % z celkové prazské
vystavby (CB Richard Ellis 2009).

Atraktivita gchto lokalit je také vyjéittna vySi najemného kancilaych prostor.
Rozdily v cenach jsou ovliémy na arovni mezopolohy (sidelni Grayezejména
polohou v rdmci Prahy, dostupnosti centrésta a charakterem zony, kde se objekt
nachazi. Na urovni mikropolohy hraje roli polohazemku v z6g, kvalita prostedi
nebo moZnosti parkovani.

Je dlezité zminit také regenefiai efekt metra v souvislosti s novymi kandekymi
projekty. V disledku decentralizace kancedé&ych ploch do oblasti kompaktnihasta,
kterd byla nastartovana ve druhé polévB0. let, bylo mozno pozorovat rozmanité

znaky revitalizace v zasazenych oblastech. Jejicktprove rozloZzeni vSak bylo zfme
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nerovnongrné (Sykora 1999), velkou d&rou ovliviéné napojenim na trasy metra.
Revitalizace se projevovala rekonstrukci bytovélamdfi, gentrifikaci, obnovou

verejnych prostor nebo zlepSenim vybavenosti obchoidajimi sluzbami.

Graf 7: Podil kanceldskych lokalit na objemu kancel&kych prostor
koncentrovanych v kancel&kych lokalitach, 2009
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Zdroj: CB Richard Ellis

9.3 Nakupni centra

V 90. letech 20. stoleti se & projevovat novy fenomén ve fufrtim ¢lenéni Prahy,
ktery predstavuji vedle administrativnich center nova vietfgacitni nakupni centra.
Nakupni centra znamenala velkouérm ve struktie obchodni sita stala se zasadnimi
hr&i na poli maloobchodu. Nova nakupni centra sd@regi v Praze objevovat zejména
ke konci 90. let a podileji se vysokownou na transformaci zejméngimpestské zony.
Zatimco prvni kancetdké projekty byly realizovany v centruégta a postupn
dochazelo k jejich prostorovémuresii do oblasti vnihiho a vejSiho nesta, prvni
velka nakupni centra byla realizovana v okrajovy&stech kompaktniho dsta
a postupiy dochazelo k jejich Bni nejdive do oblasti vniniho nesta a v posledni
dobs i do centra résta.

Investéni aktivita do &chto velkokapacitnich obchodnich centeriigl nekolika
lokalizacnimi kritérii (Viturka et al. 1998): (1) faktor takosti trhu; (2) faktor dopravy;
(3) faktor nabidky rozvojovych ploch; (4) faktomgestavebnich pozenik
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Plochy pro nové formy nakupu jsou rozrrist v lokalitich s dobrou dopravni
dostupnosti jak gstské hromadné dopravy, tak individudini automofglaopravy
a vhodnym a dostata¢ kapacitnim klientskym zazemim tak, aby obyvatedénuaseli
piejizdit za ndkupy naié méstem (URM 2008). Podminkou Gshu nakupniho centra
je piitomnost hypermarketu, viditelnost a odliSnost ethtmich center a dobré undisit
s kvalitni dostupnosti #stského centra. Lokalizace velkokapacitnich nakalpeenter
v blizkosti stanic metra se zda byt pro tato centedmi dilezitym lokaliza&nim
meésta, pro které jsou tato centra dostupndijaelné cestovni dab Témto centim se
tak rozsiuje potencialni trh zakaznik

Prostorova distribuce nakupnich center v Prpzepozorovana na souboru 29
souwasnych (do roku 2009) a l¥igravovanych (po roce 2009) projékhakupnich
center. Velikost nakupniho centra byla posuzovaodlep objemu maloobchodnich
ploch, které nabizi. Soubor sledovanychéasanych nakupnich center zahrnuje 632 tisic
m? z celkového ptu 875 tisic mMmaloobchodnich ploch v Praze. Jd&devsim
0 nova velkokapacitni nakupni centra s vyraznympadly na mistskou morfologii.
Zkompilovany soubor nakupnich center neobsahuj&éveinozstvi maloobchodnich
ploch malych obchodnich center mistniho vyznamuwb8bp fipravovanych projeki
nakupnich center zahrnuje t&n210 tisic M novych modernich nakupnich ploch.

Prostorovou distribuci seasnych a planovanych maloobchodnich ploch
koncentrovanych v nakupnich centrech v relaci kdélenosti od stanic metra shrnuje
Tab. 15 a Tab. 16.

Tab. 15: Objem so#asnych maloobchodnich ploch a vzdalenost od stamietra,
2009

Vzdalenost od stanicg Objem maloobchodnich Objem maloobchodnich Poset obiekf
metra (m) ploch (nf) ploch (%) I
250 287600 46 14
500 346300 55 18
1000 424300 67 25

Zdroj: Vlastni vypa@et na zaklad dat realitnich spotaosti

Z Tab. 15 je patrné, Ze téhpolovina objemu maloobchodnich ploch ve velkych

nakupnich centrech je koncentrovana do vzdale&&timetéi od stanic metra a dv



Stanice prazského metra jako impulz lokalnihoojezv 97

tretiny do vzdélenosti 1000 métrod stanic metra. Stanice metra jsou tedy velice
dilezitym lokaliz&nim ¢initelem, ktery ovliviuje umiséni nakupniho centra.
V poslednich letech dochazi k naprosté maximalipgitiliZzeni se ke stanici metra
v tom smyslu, Ze dochazi k provazanosti staniceametobchodniho centraipymi
vstupy z vestibul stanic metra. ifkladem miize byt napiklad obchodni centrum
Chodov, Flora, Palladium nebo Arkady Pankrac.

Po roce 2009 tizeme dekavat, podohhjako u novych kancetékych projeki, ze
se nova nakupni centra budou koncentrovat v okt@hic metra. Celych 92 %
maloobchodnich ploch v ramci novych nakupnich aesée bude lokalizovat do 500
metrové vzdalenosti od stanic metra (viz Tab. Hjjde zejména o stanice metra

s dostat&nou nabidkou volnych ploch ve svém nejblizSim akoli

Tab. 16: Objem planovanych maloobchodnich plochzal&lenost od stanic metra

Vzdalenost od stanicg Objem maloobchodnich Objem maloobchodnich Poset obiekf
metra (m) ploch (nf) ploch (%) I
250 129300 62 7
500 192370 92 10
1000 192370 92 10

Zdroj: Vlastni vypa@et na zaklad dat realitnich spotaosti

Budeme-li sledovat velikostni strukturu vellkplacitnich ndkupnich center v Praze
ve vztahu k jejich lokalizaci, Ize si vSimnout, #ejwtSi nakupni centra se lokalizuji
praw piimo ke stanicim metra. Investdinancujici vystavbudchto center maji silnou
pozici na trhu a mohou si dovolit vyuZivat doprawejvyhodijsi lokality s vysokym
potencidlem rozvoje. Prostorové rozmafgt a velikostni strukturu maloobchodnich
ploch, koncentrovanych v nakupnich centrech, zaljea@br. 15.

Celomdstské centrum wsta disponuje v siti traghiich maloobchodnich ploch
a obchodnich dotn piiblizng 110 000 r ¢ists prodejnich ploch. Maloobchodnit'si
centralnic¢asti nésta zastava v ramci dsta svoji nezastupitelnou roli. Maloobchodni
plochy zabiraji jak partery budov a obchodni domak no¥ v poslednim desetileti
i velkokapacitni nakupni centraiddtoze Ize centrum dsta komplexs charakterizovat
jako velmi dolse doprave dostupné, nové velkokapacitni ndkupni centra $evoj
piedevsim v fimé ndvaznosti na stanice metrékRdem je nejutSi ndkupni centrum

centra nista — Palladium, které disponuje kapacitou 38 08®behodnich ploch. Do
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budoucna Ize @&kavat, Ze o nefiSi prirastky obchodnich ploch v centruésta se
postaraji centra sf{inou ndvaznosti na stanice metrajdé zejména o obchodni plochy
v ramci projektu COPA nad stanici Narodtida a v ulici Na Po¢i a Na Florenci

transformaci byvalych tiskaren Rudého prava a gbsiajizni uléni fronty.

Obr. 15: Rozmigini sowasnych a planovanych nakupnich center a stanice raet
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Obchodni €iv kompaktnim msstt je charakterizovana jak tradi siti obchod
v nakupnich ulicich kolem center jednotlivyckstskychétvrti, tak novymi nakupnimi
galeriemi, které febiraji funkci fivodnich obchodnich doim a v poslednich
desetiletich i fenoménem velkokapacitnich nakuprienter (URM 2008). Centra
stredni velikosti reprezentujifpdevSim Palac Fléra, realizovany uvriistavby, dale
Galerie Novy Smichov, Park HostiyaGalerie Butovice a obchodni a kulturni centrum
Eden s kapacitami zhruba od 20 000 dn 30 000 rh prodejnich ploch. Navvznikla
i nakupni centra, fpsahujici obvodovy vyznam se spadovou oblasti mgisahdo

regionu s dojezdovou vzdalenosti do 20 minut#iRanim nakupni centrum Chodov,
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obchodni zona Zin s Metropoli a z WjSiho padsma #sta zasahujici Avion Shopping
Park a Globus (URM 2008).
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10. Zaveér

Prazské metro se za dobu své existence stalo &tégowasti néstského organismu.
Neplni pouze utilitarni, tj. dopravni funkci, akimpulsem rozsahlych zm, ke kterym
doché&zi v okoli jeho stanic. Stasné stanice metra i stanice metra budouci se staly
a stavaji novymi firozenymi centryttvrti, ve kterych se nachézeji. Staly se z nichénov
orienta&ni body, které seipozert v¢lenily do historickych¢ésti Prahy, ale také do
novych sidelnich cetk Roste také jeho SirSi vyznam co seéetytvorby Zivotniho
prostedi velkongsta, utuje rytmus a styl Zivota jeho obyvatel (Bugris 207

Prazské metro se od uvedeni svého prvnihouldekprovozu postugnstavalo
nejvytizerjSim prostedkem ngstské hromadné dopravy v Praze a stalo se tak jeji
z&kladni kostrou — nosnym systémem. Metro v Praa# mezi nejvice vytizené
systémy metra v Evr@p ale i na s¥té. V roce 2008 bylo prazské metro podletoo
prepravenych cestujicich za rok 7. nejvyttfin podzemni drahou v EvrépVelkou
mérou tomu pispivad skuténost, Ze viejnad hromadnd doprava v Praze je stéle
dominantni nad individualni automobilovou doprav@r % vs 43 % ve prosph
vefejné hromadné dopravy). Vystavba a provoz systémiuanje vSak velice nakladny
a proto je metro takéitkZitou celospokenskou a politickou otazkou.

PraZzské metro svoji rychlosti, kapacitou aipelnosti provozu nabizi lokalitam, do
kterych je zavedeno, vysokou miru akcesibility cemrsta, ale i ostatnich oblasti
s obsluhou metra. Ostatni pri@stky nmeéstské dopravy v Praze nemohou nabidnout
kvalitu dopravy a GUrovedostupnosti jako metro. Akcesibilita je tedy jedrohlavnich
proménnych, majici vliv na vyskyt a strukturgkierych sociokenomickych jév

Dopady stanic metra na sveé okoli se liSi ptath®, v které oblasti se nachazeji. Jiné
dopady maji stanice metra v historickém centréstan neZ najklad dopady stanic
metra v sidliStni z4stavbnebo na samém okraji kompaktnih@sta mimo obytnou
zastavbu. Metro vytuda silny tlak na urbanistickou strukturuésta a podporuje zény
jeho fyzického prosgedi. V oblastech novych stanic metra vzdy dochaketelkové
rekonstrukci a regeneraci s@snych ulic, obnay bytového fondu, vystawbnovych
kulturnich a obchodnich center. Koncentrace ekookyah aktivit v okoli stanic metra
ma nezastupitelnou roli fip utvareni polycentrické struktury &sta, kdy dochéazi
k odlelteni centra msta. Témf vSechna obvodova centra jsou lokalizovana

Vv navaznosti na trasy metra, vyjimku tvpouze obvodové centrum VrSovice, které je
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v disledku horSi dopravni dostupnosti oproti ostatnirbvodovym centim
znevyhodgno, coz se promita do jeho slabSiho rozvoje.

Ekonomicky potenciél rozvojovych ploch a tlala jejich vyuZiti lze sledovat
prostednictvim cenovych ukazaigl jakym je napiklad cena pozenik Hlavnim
direncianim faktorem ovliviujicim cenu pozemkv Praze na celogstské Urovni je
vzdalenost od centra dsta. NejdrazSi pozemky nalezneme v centtistay dopravé
dohre dostupnych oblastech a vyhledavanych resgitieh lokalitAch. Prostorova
struktura cen pozenikv okoli stanic metra vykazuje pokles cen pozérsé z¥tSujici
se vzdalenosti od stanic metra, coZ potvrzuje \duwstanovenou hypotézu o postépn
se sniZujicich cenach pozeink rostouci vzdalenosti od stanic metra. BSjwliv na
ceny pozemk maji stanice metra ve vhitim mést a ve vilovychctvrtich. Jde zejména
o disledek decentralizace komiafch aktivit do lokalit s obsluhou metra ¥chto
zoénach. Rrmérné ceny pozemkv okruhu do 500 meirod stanic metra v porovnani
s pfimérnymi cenami pozemkdo 100 meir od stanic metra klesaji v centruista
0 16,7 %, v z6& vnitiniho mésta o0 24,5 %, v z@wilovych ¢tvrti 0 36,7 % a v sidlistni
a piiméstské zom o 17,4 %. Na fkladu nové trasy metra C v Severnintdd je
demonstrovan dopad nbwteweného Useku metra na ceny pozéniatastralni tzemi
s obsluhou metra (Kobylisy, i&tkov a Prosek) vykazuji vysSitgpnérné ceny pozemnik
nez katastralni uzemi s podobnou strukturou zagtastejnou vzdalenosti od centra
mésta, avSak bez obsluhy metra (Bohnice). Zatimcoce r2002¢inil rozdil mezi
primérnou cenou pozenik v katastralnich Uzemi Kobylisy, i®&tkov, Prosek
a katastralnim Gzemi Kobylisy 15,6 %, v roce 20&0td rozdil ¢inil jiz 28,8 %.
NejvysSi dynamikuirstu cen pozemkyv letech uvaghi jednotlivych Usek do provozu
(2004 a 2008) vykazovaly pr&vkatastralni Uzemi na kterych se nachazelyénov
otevirané stanice metra.

Trasy metra, které tiioZivotre daleZité tepny mista, koncentruji v jejich koridoru
zna&né mnozstvi pracovnichtiezitosti a obyvatelstva. V blizkosti stanic meta
nachazi tér¥ polovina veSkerych pracovnichtilezitosti a bydli zde fétina
obyvatelstva koncentrovaného na Gzemi Prahymemna hustota pracovnicHifeZzitosti
v blizkosti metra je 4x &tSi nez je celowstsky paimér. V piipadt obyvatelstva je
pramérnd hustota zalidmi v blizkosti metra 2,7x &Si neZ celomstsky ptimer.
Pracovni pilezitosti tedy vykazuji vyS$8i miru koncentraceldizkosti stanic metra, nez
je tomu u obyvatelstva.
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Velké ¢ast pracovnich ifleZitosti vznikajicich v koridoru metra se sdaduje
v novych administrativnich a nakupnich komplexe@lgto komplexy se lokalizuji
u stanic metra, protoZe dopravni dostupnost je ifjedn faktofi, ktery ovliviuje
konkurenceschopnostdhto center. V okruhu vzdalenosti 500 m okolo stanetra se
nachazi 69 % kancedkkych prostor a do vzdalenosti 1000 m az 90 % Kéaistgch
prostor z vybraného datového souboru, ktery zabrmgw¥ postavené kanceteké
objekty s 3000 rh a vice kancelskych ploch. Z hlediska velikostni struktury
kanceldskych komplex, se v nejblizSi vzdalenosti stanic metra naché&geige mensi
objekty s menSimi naroky na volny prostor, kterédos blizkém okoli stanic metra
velmi malo. S rostouci vzdalenosti roste takiingrna velikost kancetékych objekd
az na hranici 1000 metrové vzdalenosti, poténgrna velikost &chto center oft klesa.
Tato skuténost je zjgsobena vySSimi naroky velkych kandslkdch komplex na
volné prostory ufené k zastavb Budouci vyvoj povede k jeStvétSi koncentraci
kancel@skych objekt do blizkosti metra, kdy se az 88 % novych karts&lgch ploch
bude lokalizovat do 500 metrové vzdalenosti odistaretra a 97 % do 1000 metrové
vzdalenosti od stanic metra. Viipad velkokapacitnich nakupnich center se
koncentruje 55 % maloobchodnich ploch do vzdalére®d metfi od stanic metra
a 67% maloobchodnich ploch do 1000 metrové vzdatema stanic metra. Nakupni
centra s lokalizaci u stanice metra ipanezi nejuspsrejSi centra co e pdatu
najemd. VSechny budouci projekty novych nadkupnich centetizemi rnista Prahy se
budou lokalizovat u sa@asnych nebo planovanych stanic metra. Dochazi t#k o
k potvrzeni hypotéz, stanovenych v Gvodsti prace.

Prazské metro vyznamovliviiuje prostorovou strukturu gsta po celou dobu své
existence. Svymi dopady na své okoli odije miru ekonomické aktivity, kterd se
v mnoha pipadech projevila rozsdhlougstavbou v oblastechdastského centrastvrti
vnitiniho mésta a rozvojovych ploch na okraji kompaktnihgsta. Domnivam se, Ze
nejwtsi potencial rozvoje maji nyni lokality obslouZzemétrem zejména ve ¥$ich
oblastech kompaktniho gsta a na jeho okrajich. K postupné disperzi kd@mieh
aktivit do vrejSich oblasti rmssta bude dochézet vzhledem k nizSim cendm pozemk
relativnimu dostatku prostoru v okoli stanic metragerpanim kapacit viihiho nesta
pro dalSi komemi aktivity.
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Priloha

Priloha 1: Ceny pozemkyv okoli stanic metra, 2010

Primérna cena pozentk(Ke/m?)

Praimérna cena

Stanice pozemk v
do100m do250m  do 500 m katastru (K/m?)

Dejvicka (ZV) 9418 8088 6880 5196
Hradtanska 13746 8434 8901 5196
Malostranska 23295 22831 27075 25548
Starongstska N 40245 38630 37716
Mustek (VV) 55858 51491 46681 33354
Muzeum
Namesti Miru 13426 13186 14048 10430
Jitiho z Podbrad 12510 12125 11196 10430
Flora 11344 9813 8897 6061
Zelivského 14120 8818 8146 6061
Strasnicka 5650 4933 4565 3842
Skalka 3917 3729 3478 3842
Depo Hostiva N 2377 3313 3842
Zli¢in 3527 4024 3705 3298
Stodilky (VV) 3440 3793 3720 4370
Luka 6080 4080 4215 4370
LuZiny 3733 3733 4263 4370
Harka 4753 4020 4241 4370
Nové Butovice (ZV) 10000 5932 4942 4370
Jinonice 3656 3139 3542 3771
Radlicka 11515 7692 6127 5340
Smichovské nadrazi 7157 5566 5251 7644
Andél (SV) 15387 13955 10829 7644
Karlovo nangsti (SV) 34235 27024 26241 33354
Narodni tida 50694 43299 41048 33354
Mistek
Namssti republiky (ZV) 48050 41889 38033 33354
Florenc
Kfizikova 11210 10435 10945 10451
Invalidovna 6812 7450 6309 10451
Palmovka (ZV) 5958 5742 5056 4245
Ceskomoravska 6500 4943 5159 4245
Vysoéanska 8576 7953 6448 4722
Kolbenova N N 3244 4722
Hloubketin 3837 3513 3448 2968
Rajska zahrada 3640 3416 3795 3647
Cerny most 4893 4518 4387 3647
Letiany (SV) N N 4120 3781



Prosek

Sttizkov

Ladvi

Kobylisy (ZV)
Nadrazi HoleSovice (SV)
Vitavska

Florenc (SV)

Hlavni nadrazi
Muzeum

I.P. Pavlova
VySehrad
PraZského povstani
Pankrac
Budgjovicka (VV)
Kacerov

Roztyly

Chodov

Opatov

Haje

7392
4045
3983
5930
8558
7380
22750
N
52472
16193
N
9343
21853
21223
4638
N
6560
4600
3857

5620 4953 4945
3588 3224 3799
3555 4154 3398
4932 4169 3398
8447 7714 8142
7444 8890 8142
23262 22837 33354
34034 30527 33354
42491 40507 33354
18828 22745 10430
10710 9176 7808
6671 6183 7808
16819 12070 7808
10395 7999 5951
4660 4668 5951
3543 3420 3702
5545 4053 3702
4102 3657 3702
3684 3461 3677

Poznamka: ZV — zapadni vestibul, VV — vychodni vestibul, S\éeverni vestibul
Zdroj: Mapa stavebnich pozernklostupna na http://magistrat.praha.eu/

Piiloha 2: Sowasné a planovana kancefékéa centra v Praze, 2009

Souwasna kancet&ka centra

Planovana kandska centra

Nazev centra Kanceldska N&zev centra Kanceldska
plocha (M) plocha (nf)

BB Centrum 129000 City 86300
The Park 124000 AC Liany 67500
City 73700 Kolben Business Park 56090
River City Karlin 57250 Q5 Waltrovka 44000
City West 43600 City West 43000
CentralaCSOB 37700 Dejvice Centrum 40000
Kawi Hory Office Park 36840 Filadelfie 35000
Gemini Pankrac 34500 Crystal Karlin 27000
Office Park Nové Butovice 33000 Futurama Busirfeasik 25230
Andkl City 32500 AC Roztyly 24600
Andél Park 31617 Biislavka 20000
4D Center 30000 Galerie Harfa 20000
T-mobile HQ 29000 Centrum Chodov 20000
Hadovka Office Centre 25000 Copa Centrum 17000
Eltodo 25000 Argentinské Hezda 16300
IBC 24000 Centrum Opatov 16000
Luxembourg Plaza 23900 Classic7 16000
Prosek Point A, B, C 23870 May House 7300



Magistrat hl. m. Prahy
Hagibor Office Building
Avenir

Vinohradska Vinice
Kolben Cube

Lighthouse

Explora Jupiter

Argo

CS Poji¥ovna HQ
Palladium

Rosmarin Business Center
Trianon

Hall Office Park

Palac Flora

E-Gate

Diamond Point

Mercury Business Center
BesNet Centrum

Classic 7

Myslbek

Prague City Center

Palac Archa

Meteor

Nagano Office Center
Csu

Pankrac House

Palac Karlin

Raiffeisen Centrum
Futurama Business Park
CS Technické centrum
Prague Marina Office Center
Charles Square Center
Oasis Florenc

Tokovo

Factory Office centre - F
Opera Business Park

U Hajka

Opatov Park

Zlaty Andkl

Corso Karlin Il

Arena pivovar HoleSovice
Prague Gate

Zeleny pruh

Millenium Plaza

areal Vladislavova-Spalena
Centrala Nestlé

23100
23000
22000
22000
22000
21600
21000
21000
20000
19500
19500
18500
18400
18231
18000
18000
18000
18000
18000
17600
17500
17000
17000
17000
16900
16700
16500
16300
16080
15000
15000
15000
14500
14400
14000
14000
13500
13500
13000
13000
13000
13000
12696
12000
12000
12000




Budgjovicka Alley
Bredovsky dwr

Cubus Karlin

Polygon House
Slovansky dm

Smichov Gate

Euned Park K2

Zirkon

Florenc Office Building
Jungmannova Plaza

SG Centrum

Rubin

Corso Karlin

Vysocanska brana
Rodop Airport Center
Karlin Administration Center
Palac Kizik

Burzovni palac

PwC Business Center
Vinohradskéa 174
Business Park Kontanska
Pramyslova Tower
Technopark Pekaka
South Point

Longin Business Center
E-point

Palac Koruna

I.P. Pavlova Office Building
Korunni dvar

Stara Celnice

Oregon House

Garden Eleven budova A
Palmovka Park

The Forum

Néarodni 41

Office Park Modany
Panorama Centrum
Mediatel Building
Polyfunieni dam Vitkov
Budova centraly CCS
Lazarska 6

Pankrac Business Corner
Park One

Valdek

VySehrad Victoria
Jinonice IV.

11590
11220
11000
11000
11000
10865
10523
10500
10000
10000
10000
10000
9900
9610
9000
9000
8500
8000
8000
8000
8000
7800
7540
7500
7300
7150
7100
7000
7000
6704
6500
6441
6100
6000
6000
6000
5400
5102
5100
5000
5000
5000
4963
4840
4750
4700




Golden Cross

Krakovska 9

Palmovka Business Centre
Metropolitan

Mysak Gallery

Vaclavské nargsti 32
Green Tower Stadky
Betlémsky palac

Rokytka 11l

Lavender

Prague Office Park Il
European Business Center
U Myslika

Na Perstyn

4600
4420
4217
4200
4000
4000
3700
3600
3500
3500
3300
3175
3000
3000

Zdroj: Data realitnich spotmosti nateském trhu a webové stranky develdper

Priloha 3: Souwasna a planovana obchodni centra v Praze, 2009

Souwasna obchodni centra

Planovana obchodni centra

Nazev centra Maloobchodn Nazev centra Maloobchodni

plocha () plocha (nf)

OC Letiany 70000 Galerie Harfa 42000

Metropole ZI&in 52000 Dejvice Centrum 34500

OC Chodov 50000 Obchodni centrum Rustonka 31000

CentrumCerny Most + IKEA 46000 Vitek Centre 25000

Arkéady Pankrac 38000 Bislavka 17000

Novy Smichov 32000 Hlavni nadrazi 16000

Avion Shopping Park Ztin 32000 Palmovka Shopping Centre 12000

Galerie Butovice 32000 Copa Centrum 12000

OC Palladium 28000 Kolben Business Park 7070

Europark Strboholy 28000 City West 6800

OC Sestka 27000 ECM City Arena 6000

OKC Eden 22000

Palac Flora 21000

Fashion Arena 17500

DBK Prior 16500

Novodvorska Plaza 16000

Park Hostiva 12000

Globus Praha zapad 12000

GlobusCakovice 12000

Galerie Fénix 12000

Tesco Narodni 11000

Pricoa Retail Park 9200

Zlaty Andkl 7300

Myslbek 6500




Slovansky dm 5500
Nakupni centrum Luka 5500
Cerna Rize 4200
Oasis Florenc 3600
Europort 3000

Zdroj: Data realitnich spotmosti nateském trhu a webové stranky develdper



