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S rlstem automobilové dopravy v Praze se parkovaci
domy stavaji velmi ddlezitym prvkem pfi planovani
mést. Na sidlistich parkovani naprosto ovladlo
verejny prostor. Tato diplomova prace se zaméruje
na navrh parkovaciho domu na sidlist, které by
mohlo prispét k navraceni verejného prostranstvi
lidem.
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ROZVOJ AUTOMOBILOVE DOPRAVY A PRVNiI GARAZE

Vznik parkovacich dom(, a obecné& potfeby sva vozidla
zaparkovat, je Uzce spojen s rozvojem automobilové
dopravy.

Prvni vozy byly oteviené a bylo tak potfeba vymyslet
zpUsob, jak je chranit pred vlivy pocasi, a to zejména pfi
parkovani.

Za predchidce automobill se povazuji vozy tazené
kornmi. Ty plnily funkciindividualni dopravy od stfedovéku
az skoro do konce 19. stoleti.

Koncem 19. a zacatkem 20. stoleti byl Zivot ve méstech
obtizny a podminky byly az zdravi nebezpecné. Za
jednu z pficin byli povazovani koné, a to hlavné kvdli
nemocem, které prenaseli. Bylo jasné, ze je potieba najit
lepsi zpUsob prepravy. Tento fakt, v kombinaci s rychle
se vyvijejicim technologickym pokrokem, dal vzniknout
novému typu vozidla - automobilu.

Prvni osobni automobil se spalovacim motorem byl
vyroben v roce 1886 Carlem Benzem a prvni elektrické
vozidlo vyvinul William Morrison v roce 1891. Jednu
z nejvétsich inovaci pfinesl Henry Ford svym vynalezem
pasové vyroby. Tim ucinil auta dostupnéjsimi pro vétsi
¢ast populace. Tak se stala souéasti naseho kazdodenniho
zivota. Muselo se jim zadit pfizpGsobovat mnoho véci.
Mimo jiné i méstska infrastruktura.

Na pocatku 20. stoleti byla Pafiz méstem s nejvétsim
mnozstvim automobild na svété. Jednalo se viak stale
o pfirozené vybudované mésto, které neposkytovalo
dostatek mist pro parkovani. Proto byla z nékterych ulic
auta Uplné vyloucena, napfiklad Champ de Mars. Zacaly
se tak hledat prostory, kam vozidla umistit. Predstavitelé
vlady dokonce vyuzivali plochy Rubensovy galerie
v Louvru. Potfeba parkovacich domd predstavovala
zjevnou podnikatelskou prilezitost.

Z pocatku bylo hledani idealniho parkovaciho domu
nemalym problém. Nejprve byly prestavovany stavajici
budovy. Takovym prikladem je nové vyuziti staji. DalSimi
prikladem jsou pak ,roundhouses”, tedy divadelni
budovy s kruhovym pldorysem. A za vibec prvni
garaz je povazovana budova, kterad vznikla prestavbou
byvalého kluzisté.

Automobily byly tehdy véci spise vyssi trfidy. To se
projevilo na i vybavenosti garazi. Napfiklad v soutézi
z roku 1913, sponzorované spolecnosti The Brickbuilder,
zahrnovaly pozadavky investora nejen garaz, ale také
dlouhodoby sklad, prodejnu a opravnu automobild
a odpocinkovou mistnost pro fidice.

V roce 1916 prislo mésto Cleveland s konceptem, ktery
predbéhl svou dobu. Jednalo se o garadz pro méstska

vozidla, kterd zaroven slouzila pro vefejné parkovani,
které pfinaselo méstu zisky. Jedna se o nejstarsi priklad
verejného parkovani zajistovaného obci.

U prvnich navrhi parkovacich domd byla snaha zachovat
lidské méfitko a navaznost na jiz existujici méstskou
strukturu. Proto byly tyto garaze casto navrzeny ve stylu
secese a nebylo znatelné, Ze za fasaddou jsou umistény
inovativni technologie a ze prostorové usporadani je
pfizplsobeno automobildim. Takové budovy odrazely
nazor, ze vhodné bydleni pro auto je stejné ddlezité jako
bydleni pro lidi.
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01 - asova osa vyvoje parkovacich domd

PROMENA PARKOVANI

Obdobi druhé svétové valky urychlilo vyvoj mnoha
technickych a stavebnich vynalezl a novinek. Mezi né
patfily také parkovaci domy.

V 50. letech zacala byt auta je$té mnohem dostupnéjsi,
nez byla doposud, zaroven vsak neexistovaly regulace,
které by stanovily jasné dana pravidla a vozidla se tak
zacala na ulicich kumulovat. Bylo tak zfejmé, ze jedinym
feSenim v husté obydlenych oblastech jsou pravé
parkovaci domy. To dopomohlo ke vzniku typologie,
ktera se v pribéhu 20. stoleti rozvijela od jednoduchych
nizkopodlaznich staveb az po budovy vybavené plnou
automatizaci.

Avsak kvili vétsimu poctu uzivatell garazi se staly vytahy
neefektivnim zpdsobem vertikalni komunikace a zacaly
se objevovat rampy. Ty totiz umoznily rychlejsi zpdsob
parkovani vétsiho mnozstvi automobild, coz dopomohlo
k plynulejsimu pohybu. A pravé pohyb se v nasledujicich
desetiletich stal hlavni otazkou pfinavrhovaniparkovacich
domd.

Rampy se tak staly predmétem zkoumani mnoha
architektl a inzenyrG. Albert Khan prisel s myslenkou
principu garazi tvorenych pouze tocitou rampou, podél
které by staly zaparkované automobily ve sklonu. Tento
projekt se nikdy nepostavil, ale svou myslenku vyuzil
u navrhu Guggenheimova muzea v New Yorku.

Dale uz se tedy nevyuzivaly stavajici budovy, ani
se fasady nepodfizovaly okolni zastavbé, ale doslo
k nastoleni nového architektonického sméru - moderny.
Ta se na typologii parkovacich domd zasadné podepsala.
Myslenka ,forma nasleduje funkci® se zacala vyuzivat ve
velkém a dochézelo k otevirani budov a odhalovani jejich
konstrukci. Vyznamnou roli také hraly rampy a vjezdy,
které dotvarely estetiku téchto budov.

Podle téchto myslenek je navrzena i budova Circ-L-Park
v Los Angeles, kterad je navriend se dvéma totoznymi
spirdlovymi  rampami, které jsou tvofeny jednim
monolitickym betonovym povrchu. Tyto rampy také
slouzi jako samotné parkovaci plochy po obvodu.

V Anglii se pak zadhy myslenky parkovani chopili
developefi a zacali budovat velké mnozstvi parkovacich
domd, které byly pfistupné za poplatek.

S nardstajicim poétem automobild se zvlasté v Americe
objevil také novy typ parkovani na otevienych venkovnich
parkovistich, kterd ovsem zabirala obrovské plochy. Také
zde automobil dopomohl v 50. letech k velkému narustu
suburbii.

02 - Grand Rapids Community College Garage - Grand
Rapids, Michigan (1975)



NAVAZNOST NA DALSiI FUNKCE

Prvni funkce, ktera se pravidelné zacala objevovat
v parkovacich domech, byly showroomy. Ty zde byly
umistovany proto, aby pfildkaly potencialni zajemce
o koupi vozidla.

Jednim z prvnich komplexd, které v sobé pojily vice druh(
funkci byla Kyklop garadz v Budapesti, ktera se snazila
svou centralni plochou navodit pocit velké nadrazni haly.
V parteru se zde nachéazely komeréni plochy a v 6. a 7.
patfe budovy pak byly umistény hotelové pokoje.

Pravé ubytovani se stalo jednou z nejcastéjsich funkci
spojovanou s parkovanim, a to nejenom u hoteld.
UZivatelé automobill chtéli mit své vozy v co nejblizsim
dosahuod svého bydleni. Snerealizovanouviziv50. letech
prisel Louis Khan, ktery navrhnul strukturu s kruhovym
pudorysem, kde parkovani bylo koncentrovano do
nékolika pater stfedu dispozice a bydleni pak bylo po
obvodu vystavéno do vysky.

Dalsi budovou, kterd zkombinovala funkce parkovani
s bydlenim byla Marina City v Chicagu. Jedna se o dvé
65. patrové cylindrické véze, které jsou ve vertikalnim
sméru rozdéleny podle funkci. V prvnich dvou patrech se
nachazi parter, ktery je pristupny vefejnosti. V dalsich 17.
patrech je pak umisténo parkovani, které je uréeno pro
obyvatele bytd nachazejicich se ve vyssich patrech.

Ve chvili, kdy se staly automobily dostupnéjsimi, zacali
je uzivatelé pouzivat i prfi béznych cestach po mésté.
Znamenalo to, ze bylo treba vytvaret parkovaci mista
i u administrativnich budov, komercnich prostord,
vyrobnich hal a také u budov s velkym soustfedénim
osob. Zcela novym typem objektu se stala obchodni
centra, kdy se uz pfi jejich vystavbé pocitalo plochami
pro parkovani.

Dalezitymi se také staly dopravni terminaly. Jelikoz
spojuji vice zplsobl dopravy, zacala se u nich vytvaret
parkovisté. Dalezitymi uzly uz v minulosti byla hlavné
vlakova a autobusova nadrazi nebo letisté. Pravé ta jsou
zajimavym pfikladem parkovani, jelikoz zde jsou vozidla
ponechéavana delsi dobu.

Pfimo na letistich zacaly vznikat pUjc¢ovny vozidel, které
prevazné vyuzivaji turisté v danych destinacich.

04 - Marina City Towers (1962)

PODZEMNI PARKOVANI

Od pocatku stoleti si architekti zacali pohravat
s myslenkou podzemnich garazi. Uz v roce 1913 vznikaly
navrhy na podzemni parkovani, které vsak nebyly
realizovany. Prvni vybudovanou podzemni garazi byla
Garden Court Garage navrzena R.B. Benckerem, ktera
byla na povrchu pokryta zahradou.

Od 20. let se pak zacaly podzemni garaze stavét ve
velkém. Slo o jeden ze zpisobl, jak v zaplnénych méstech
najit prostor, kam umistit automobily z ulic. Parkovisté
tak zacala vznikat pod parky a naméstimi, ale také pod
nové vznikajicimi budovami.

Prestoze je vystavba podzemnich garazi technologicky
slozitéjsi a finanéné naroc¢néjsi, jedna se o zpulsob, jak
zvysit vyuziti podlazni plochy ve méstech.

Zajimavym prikladem z prelomu stoleti je pak Souterrain.
Podzemni garaz navrzena v roce 2004 architektonickym
studiem OMA v nizozemském mésté Haagu. Jedna se
0 1250 metrd dlouhy tunel vedouci pod nakupni zénou.
Z ulice tak byla veskerd doprava svedena do podzemi
véetné autobusl a tramvaji. Pod povrchem koexistuje
veskerd doprava spolecné s parkovanim. To je pak
pfimo napojeno pomoci schodist na obchody v ulici.
V nadzemni ¢asti vzniknul bulvar urceny pouze pro pési.

Dalsim prikladem je park COBE, ktery se nachéazi vedle
Opery v Kodani, Dansku. Tento park vytvari pfijemny
prostor a zaroven pod sebou umozniuje parkovani pro
300 vozidel. Do dispozice gardze se pak sklenénymi
tubusy dostava denni svétlo a spolu se zeleni méni
prostor garaze v pfijemné misto.

06 - Podzemni gardze Souterrain, OMA, Hague (2004)



INOVACE V DESIGNU A TECHNOLOGIICH AUTOMOBILU

Automobily se v pribéhu 20. stoleti rozvijely, stavaly se
rychlejsimi a zaroven bezpecnéjsimi. Jizda v nich tim byla
atraktivnéjsi pro vétsi pocet uzivatell. Tyto Upravy se do
jisté miry propsaly i do struktur parkovacich domd.

Prvni automobily mély oteviené karoserie a nebyly
tedy odolné vic¢i vnéjsim podminkdm. To zaroven
predstavovalo velké riziko pfi havariich. Da se tedly fict,
7e prvnim bezpecnostnim zlepsenim byla konstrukce
uzavfenych karoserii. S postupem casu se zacala také
fesit aerodynamika a tvar vozidel, aby bylo umoznéno
dosahovat vysSich rychlosti. To na druhou stranu
zpUsobilo rdst poc¢tu nehod, a proto byly zavedeny nové
normy a zkousky, jako jsou napfiklad crash testy. Vyrobci
tim byli donuceni navrhovat bezpecnéjsi vozidla. Zacaly
se zlepSovat brzdné systémy a objevily se pasy a dalsi
bezpecénostni zafizeni a vyhybani vozidel, kterd méla
zamezit Gmrtim pfi nehodach.

Jako dalsiinovace mlzeme jmenovat stérace oken, svétla,
airbagy, posilovace Fizeni, automatické prevodovky
a klimatizace. S pfichodem elektroniky u automobild
se pak kladl jesté vétsi diraz na pohodinost fizeni -
napfiklad palubni pocitace, elektronické vstfikovani
paliva. Jednim z napadl, ktery se do dnesni doby
nedochovala je myslenka vozidla s patym kolem. To mélo
pomoci pfi podélném parkovani v dobé, kdy vytaceni kol
vozidla predstavovalo komplikaci pfi zajizdéni do Fady.

Posledni vinu zmén pak znacné ovlivnilo zvysené
environmentalni povédomi, které tak vedlo ke vzniku
napfiklad katalyzdtord a zacatku vyvoje elektrickych
a hybridnich vozidel. Ta uZ jsou v tuto chvili béiné
vyuzivana a predpokladem je, Ze se stanou budoucnosti
motorismu.

Podobné problémyjako je bezpecnost, dobra viditelnost,
orientace a vétrani byly otazkami i u parkovacich domd.
V pribéhu 20. stoleti se objevovaly rdzné inovace
a technologie, které se stejné jako u automobild snazily
o zrychleni a zpfijemnéni provozu v garazich. Prvni
otevienou budovou, kterd umoznuje lepsi prehlednost
a ventilaci, byla Cage Garage v Bostonu z roku 1933.
Podobnym zplsobem se stavi parkovaci domy az do
dnes.
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07 - Viyvoj vozu ovlivnil vyvoj designu parkovacich gardzi,
coZ nakonec vedlo k moderni rampové gardzi, kterou znéme
dnes

08 - Vozidlo s patym kolem (1932)

MECHANIZACE PARKOVANI

Prvni myslenky mechanizace parkovacich domi se zrodily
z Ciré fascinace novymi technologiemi. Auto se stalo
symbolem rychlosti a pokroku, bylo tedy také treba, aby
to objekty pro né uréené reflektovaly. Ze zacatku tento
pristup predstavovaly vytahy, které se vSak ¢asem staly
nakladnymi a hlavné pomalymi. V dobé masové vyroby
a prodeje automobild, se pro jejich uzivatele stalo
i kratké cekani na vytah silnym omezenim komfortu pfi
parkovani. To vedlo k pfechodu na rampovy systém, ale
také k hledani novych zpdsobl mechanizace parkovani.

Za pocatek mechanizace je povazovano obdobi 30. let,
kde se jednalo prevainé o kombinaci vytahd a kolejnic.

V' Americkych méstech se zacaly objevovat budovy
Kenetovych automatickych parkovacich garazi, nékdy
prezdivané ,Hotely pro auta“. Jednalo se o patnacti
patrové budovy, které umoznovaly zaparkovat az 1050
vozidel. Cely proces byl fizen na dalku obsluhou garazi,
ktera byla schopna pohybovat s vozidly do viech smérd.

Z dlvodl vyuziti nejvétsi mozné kapacity budovy doslo
k hledani zpdsobd, jak dostat na plochu uréenou pro
jeden automobil, automobild vice. Jednim z takovych
prikladd je Park-Back prototyp, ktery vyuzival parkovani
ve sklonu 30 stupnd a bylo tak mozné zaparkovat dva
automobily nad sebou.

Dal$im posunem se pak stal vynalez Maxe Milera, ktery
vroce 1927 prisel s myslenkou automobilovych zakladacd,
které vyuzivaly principu umisténi dvou automobill nad
sebou.

V prabéhu 20. stoleti se objevilo velké mnozstvi
automatickych nebo semi-automatickych garazi, které
pracovaly s riznymi principy jak horizontalni tak vertikalni
komunikace. Doslo ke vzniku velkého mnozstvi principd,
které si vSsechny daly za cil, co nejvice zautomatizovat
proces parkovani. Nékteré z nich jsou napfiklad Park-
O-Mat (1944, Richard Sinclair, LA), Autopark (1950,
San Francisco - fungujici na principu ruského kola),
Park-A-Loft (1955), File-A-Way (1955), MinitPark (1960,
Manhattan), Lift type (auta jsou pfemistovana pomoci
jefabl a nasledné pomoci dolly liftu, ktery umozni, ze
mohou byt pfesouvana jak horizontalné tak vertikalng),
Stacker crane systém (pocatek vyuzivani pocitacl
v parkovacich domech), Vert-A-Park systém, Speed-
park systém, Zidpark (80. patrova budova se Sestnacti
vytahy).

Bowser a Pigeon Hole

Oba systémy byly klasifikovany jako semi-automatické,
coz znamena, ze i kdyz bylo s auty manipulovano pomoci
strojU, byla do jisté miry lidska sila stejné tfeba. Napfiklad
zde musela byt obsluha, kterd by dopravila vozidlo do
vytahu a z néj pak na dané parkovaci misto.

Bowser

Tento systém byl specificky jednou otevienou
vytahovou Sachtou, kterad vedla v diagonalnim sméru.
To znamenalo, ze s vozidly se pohybovalo vertikalné
a horizontalné najednou. Po obou stranach Sachty se pak
nachazela parkovaci mista, a pravé od poctu za sebou
zaparkovanych vozidel se odvijela Sitka celého systému.
Prvni budova postavena na tomto principu vznikla v roce
1951 v Des Moines v lowé.

Pigeon Hole
Systém podobny Bowseru. Jednalo se o Sroubovany

ocelovy ram, ktery v sobé mél dva smérové vytahy.
Jejich kabina se pohybovala vodorovné po kolejich
a vozy byly do soupravy nakladaly pomoci mechanickych
ramen, kterd méla dosah az 6 metrd. Pravé dosah ovlivnil
prostor ulozeni vozidel pred premisténim. Cely systém
byl ovladan pomoci pak na dalku obsluhou.

V dnesni dobé se zakladace pouzivaji primarné v mistech,
kde by nebylo mozné vytvorit pozadovany pocet stani.

09 - Park-Back prototype, William Gleckman, Oerlikon
(1960)



UDRZITELNOST PARKOVANI

Americka kultura automobilismu méla vliv po celém
svété, coz se projevilo hlavné rychlym naristem
poctu osobnich vozidel i v rozvojovych zemich. To
mélo za nasledek vazné environmentalni dopady.
Automobilovy zpUsob dopravy tak nahradil v mnoha
zemich cyklistickou, pési, a dokonce hromadnou
dopravu. Redenim je udrzitelny rozvoj, ktery spojuje
socialni blahobyt, ekonomiku a kvalitu Zivotniho
prostfedi. A pravé snahy o hledani tohoto feseni se
staly podstatné na konci minulého stoleti.

Automobily jsou vyznamnym zdrojem emisi
sklenikovych plynd a $patné kvality ovzdusi. Zmirnéni
téchto dopadi vyzaduje inovativni feseni v méstském
planovani. Jeho vyznamnou soucasti je také umisténi
a navrh parkovacich dom.

Jednim z pfikladd inovativniho pfistupu k designu
parkovacich domu je projekt ,Filters Garden® od
studia Leven Betts. Tento navrh predstavuje koncept
multifunkéniho parkovaciho domu, ktery kombinuje
funkci parkovani s vefejnym prostorem a zeleni.
Parkovaci ddim je umistén nad rychlostni silnici a snazi
se tak o prechod od rychlého technického svéta

k udrzitelnému prirodnimu prostiedi. Projekt byl viak
spise koncepéni a nebyl tak nikdy realizovan.

Nové pfistupy k designu parkovacich domU prinaseji
nadéji. Napfiklad v Kalifornii byl postaven Fairfield
Multimodal Transportation Center se solarnimi panely
na fasadé, ktery slouzi jako priklad sobéstacného
designu snizujiciho dopad na Zivotni prostredi.

Dalsim krokem bylo zaclenéni parkovacich dom{ do
SirSiho ramce méstského planovani a architektury. To
zahrnuje vyuziti stavebnich materiald a technologii,
které snizuji environmentalni dopad a zvysuji efektivitu.
Systém hodnoceni LEED od Rady pro zelenou vystavbu
USA se zacal zabyvat i parkovacimi strukturami.

Prikladem je Parkovaci dim Santa Monica Civic Center
v Kalifornii. Tento parkovaci dim byl navrzen s dirazem
na udrzitelnost a zahrnuje fotovoltaické panely

a systémy sbéru destové vody, coz z néj ¢ini jeden

z prvnich energeticky sobéstaénych parkovacich domd.
Byl to také prvni parkovaci diim, ktery se kvalifikoval na
certifikaci LEED.

Vedle automobill nabyly na dilezitosti také
alternativni formy dopravy, jako je napfiklad cyklistika.
V Amsterdamu, ktery je znamy svou kulturou jizdy na
kole, byl postaven novy typ parkovaciho domu pro

kola nazvany ,Fietsenstalling“. Ten poskytuje bezpecéné
a pohodIné parkovani pro tisice kol, coz podporuje
udrzitelnou méstskou mobilitu a snizuje zavislost na
automobilech.

V budoucich méstskych projektech je ddlezité, aby
byly parkovaci domy a dalsi infrastruktura navrzeny

s ohledem na sniZeni dopadu na Zivotni prostfedi a na
podporu udrzitelného rozvoje. Timto zplsobem lze
dosahnout harmonie mezi rozvojem mést a ochranou
zivotniho prostredi.

10 - Parkovaci dim Santa Monica Civic Center,
California(2007) (zdroj: The parking garage), 253



TYPOLOGIE




PARKOVACi DUM

Parkovaci dim je stavba uréend predevsim k parkovani
osobnich automobild. Byvd oznacovéna jako parkovaci
dim nebo gardze. Tyto stavby, které jsou obvykle
vicepodlazni, nabizeji efektivni zplsob, jak umistit
velké mnozZstvi vozidel na malou plochu. A to zejména
v méstskych oblastech, kde je nedostatek prostoru.

Norma CSN 73 6058 pak parkovaci dim definuje jako
,Objekt, popr. oddeéleny prostor, ktery slouzi k odstaveni
nebo parkovani vozidel a ma vice nez tri stani, stani jsou
fazena bud' u vnitini komunikace, nebo ve vice raddach
za sebou na celé plose podlazi, nebo ve vice fadéch.”
GardZe mohou byt samostatnymi objekty, ale mohou
byt i soucasti objektd urcenych k jingym aceldm.

Typy parkovani

Parkovéni ma mnoho zpUsobU déleni. A pravé zplsoby
Elenéni parkovani se zabyvd norma CSN 73 6056 -
Odstavné a parkovaci plochy silni¢nich vozidel, kterd
Fika, Ze se parkovaci domy déli na P+R (Park and Ride),
B+R (Bike and Ride), P+G (Park and Go) a K+R (Kiss
and Ride).

Typ P+R se zameéruje na plochy, které jsou urceny pro
cestujici vyuzivajici jak osobni vozidlo, tak verejnou
osobni linkovou dopravu. ViyuZivaji se na stani kratsi nez
jeden den. Typ B+R jsou parkovaci plochy pro jizdni kola.

Parkovisté P+G jsou urcena pro zaparkovani osobniho
vozidla a dalsiho pokradovani v cesté pésky. Posledni
typ K+R je urcen ke kratkému parkovani u stanice verejné
dopravy.

Parkovéni mize byt reseno parkovaci plochou nebo
gardzi. Parkovaci plocha je definovand jako prostor
uréeny k parkovani, oddéleny od pozemni komunikace.
Uzaviené parkovani, neboli gardZze, mizZou byt
jednotlivé, fadové a hromadné. Jednotlivé gardze jsou
samostatné stojici uzavrené buriky, které nenavazuji na
dalsi konstrukci. Radové gardze jsou uzaviené buriky,
které navazuji na dalsi bunky. Hromadné garéze jsou
uzavienym prostorem, ktery mad vice nezZ tfi parkovaci
stani.

Parkovaci domy mizeme délit i podle jejich primdrnich
uZivatelG, jako jsou rezident, abonenti, zd&kaznici,
zameéstnanci a hosté. UzZivatelé pak ovlivni hlavné
umisténi parkovaciho domu v lokalité, tak aby byla
zajisténa co nejvétsi obsluznost. Ddle jsou pak vytvorena
specidlni parkovaci mista pro zésobovani, dopravni
obsluhu, osoby téZce pohybové postizené a osoby
doprovazejici dité v kocarku. Podle druhu vozidla se lisi
napriklad velikosti stani.

sifka bez zpétnych zrcatek
Druhy vozidel délka (m) (m) vyska (m)
osobni 4,75 1,75 1,8
lehké uzitkové
(dodéavka) 6 2,8
velké nakladni 18,75 2,5 4.2
autobus 15 2,5 4| CSN 73 6056 popisuje v tabulce . 1 minimélni
motocykl 2,5 1,1 12|  velikosti parkovacich stani pro rdzné druhy
jizdni kolo 1,8 0,6 11 vozidel.

POHYB V PARKOVACIM DOME A DIMENZE PRO AUTA

Od zacatku vystavby parkovacich domu se stal klicovou
otazkou pohyb v jeho prostordch a to zejména ten
vertikalni.

V 50. letech pak zacal byt na cirkulaci dopravy pfi
parkovani kladen velky dlraz. Zajimavym feSenim
byl vynalez spojitého povrchu E.M. Khouryho. Tento
inovativni model pro souvisly povrch, ktery se skladal ze
Ctyr hyperbolickych paraboloidnich kvadrantd, které se
potkavaji v jednom rohu.

Rampy mohou bytvbudové pojaty rizné. Od ramp, které
zvysuji budovu pouze o pll patra nebo o patro celé. Dale
jsou rozdily v umisténi ramp v budové. Mohou byt bud
v jejim stfedu nebo pak po stranach parkovaciho domu

nebo dokonce predsazeny pred fasadou. V nékterych
navrzich je pak garaz tvofena pouze samotnou rampou
a automobily jsou zaparkovany po jejim obvodu. Viechny
tyto principy nasly své vyuzitiv pribéhu minulého stoleti.

V dnesni dobé je v Ceskych normach stanoveno déleni
typl ramp. Ty se déli dle prekonavané vysky na celé,
polorampy, vyrovnavaci, sroubovité a parkovaci. Dale se
déli podle umisténi na vnitini a vnéjsi, dle pddorysného
tvaru na pfimé a zakfivené a podle poctu jizdnich pruhd
na jednopruhové a dvoupruhové. Dalsi déleni podle
normy je podle vzajemné polohy ramen a podle smérd
na jednoduché a dvojité.

Co se tyka dimenzovani parkovacich stani, tak to je dnes
ukotveno v ¢eskych normach, které stanovuiji jak kapacity,
tak rozméry parkovacich stani.

Pocet parkovacich mist se dimenzuje dle poctu
stalych obyvatel v Uzemi, polohy v Gzemi (centrum
mésta, okrajova ¢ast mésta atd.), mnozstvi pracovnich
prilezitosti v daném UGzemi, dostupnosti a vyuZivani

verejné dopravy, soucasnych kapacit dopravy v klidu
a provedenych prazkumi dopravy v klidu s ohledem na
planovany rozvoj Gzemi.

Velikost parkovacich stani ovliviuje velké mnozstvi
faktori. Jednim z nich je velikost vozidla, kdy CSN 73
6056 urcuje minimalni velikost parkovacich mist dle
kategorie vozidel.

Druh rampy Maximalni podélny sklon (%)

Vnitfni rampy |celé a Sroubovité rampy 15

vyrovnavaci rampy a polorampy 17

parkovaci rampy 6
Vnéjsirampy |vyrovnavaci rampy 17 Dle druhu rampy CSN 73 6058 déli maximélni mozné

celé , Sroubovité a polorampy 10 podélné sklony v tabulce &. 4.

Kategorie vozidel
Lehké
uzitkové

Délka odstupu (m) Osobni (dodavka) Nakladni Autobus | Motocykl
mezi pevnou prekazkou a
bokem vozidla na strané
fidice, mezi vozidly vedle
sebe A 0,75 0,75 1 1 0,5
mezi pevnou prekazkou a
bokem vozidla na opaéné
strané fidice B 0,4 0,4 1 1
mezi ¢elem vozidla a pevnou
prekazkou C 0,25 0,25 0,5 0,5 0,25
mezi koncem vozidla a
pevnou piekazkou D 0,25 0,5 1 1 0,25
mezi dvéma vozidly pfi
podélném Fazeni E 1 1 1 1 X
mezi dvéma vozidly mezi Dale norma utvari v tabulce ¢. 4 minimalni podminky pro
sebou F 05 ! ! ! 0> odstupy vozidel od pevné prekazky a od druhého vorzidla.

11 - Klasifikace 9 typ( parkovacich domud - Metropolitan parking structures - Dietrich Klose



KONSTRUKCNI SYSTEMY

,Struktura je klicem k funkénosti parkovaciho domu.
V praxi je nejlepsi vidy stavet pro dlouhou Zivotnost
a s co nejvétsi flexibilitou konstrukéniho systému,
at uZ gardz stoji samostatné nebo je kombinovana
s jinym vyuZitim. Projektanti parkovacich gardzi by
méli pIné vyuZit technologicky pokrok, ktery umozriuje
konstrukcim odoldvat pronikéani vody a silnicnich soli.”
- Ben-Joseph, Eran, The parking garage: Design and
Evolution of a Modern Urban Form (str. 167)

Prvni parkovaci domy byly spise mensi budovy o jednom
az dvou podlazich, které pro své konstrukce vyuZzivaly
mistni materidly a byly stavény klasickym zplsobem.
Nejcastéji se jednalo o dfevo, 7elezo a cihly. Casem zacaly
byt tyto stavby vicepodlazni a zacal se klast vétsi diraz
na konstrukci, a to prevainé z hlediska jeji Unosnosti
a pozarni odolnosti.

Zacalo také dochazet k experimentovéani s velkymi
rozpony, a to predevsim u jednopodlaznich budov tak,
aby vznikly velké volné plochy a bylo mozné zaparkovat
co nejvétsi mnozstvi vozidel. Pro tento Gcel se zacaly

vyuzivat pfihradové konstrukce. Ty byly mohly byt bud

ocelové nebo i dfevéné. Prikladem drevéné konstrukce
je budova v Chicagu z 20. let. Od dfevénych konstrukci
se zaCalo pomérné brzy upoustét, protoze nespliiovaly
pozadavky pozarni bezpecnosti. Ve zminéné budové
v Chicagu byly na vazniky umistény sprinklery, které tak
snizovaly riziko poZaru.

Pravé pozarni odolnost byla jednim z hlavnich divodi
prechodu k betonovym konstrukcim. Pro zlepseni
ventilace v budové doslo k otevieni obvodového plasté.
Ve vybéru konstrukce tak zacaly hrat roli dalsi faktory a to
zejména odolnost vici vlhkosti a korozi, nenasakavost
a protiskluznost podlah a také vysoka Gnosnost. Jelikoz
samotny beton neméa takovou odolnost v tahu, zacalo
se prechazet na Zelezobeton a predpjaté betonové
konstrukce. Ty se ukazaly byt vysoce efektivni a velka
Cast parkovacich domd ma konstrukéni systém pravé
z zelezobetonu nebo predpjatych paneld.

Pravé predpjaty beton umoznoval velké rozpony
a zaroven se mohlo plné prejit na skeletovy konstrukéni
systém budovy. Tim se zlepsila prehlednost v patrech, coz
vedlo ke zvyseni bezpecnosti pfi parkovani. Ze statickych
dlvodu se vsak muselo poditat se zavétrovanim, které bylo
Casto ocelové. Prikladem takovéto budovy je parkovaci
ddm na mezinarodnim letisti v Denveru v Coloradu. Zde
konstrukci tvofi kombinace betonu a oceli.

Pozdéji se zacaly objevovat prefabrikované systémy,
coz vedlo k rychlejsi vystavbé téchto objektd. Prikladem
je systém Unicon, ktery umoznil, Zze v roce 1970 byla
vybudovéna tfipodlazni budova, ktera zajistila parkovani
pro 454 aut, za pouhych 22 dni. Tato inovace byla vyvinuta

spole¢nosti Raye Itaya a Eda Rice a predstavovala tak
feseni napriklad pro velkokapacitni letistni parkovisté.
Tento systém je pfikladem jednoho z mnoha feseni
demontovatelnych objektd.

Kazdy z uvedenych materidld ma své vyhody
a fyzikdlni vlastnosti, které urcuji do jakych
podminek je vhodny a do kterych ne. Jednim
z klicovych faktord jsou modulové rozméry, které
jsou definovany prevainé nosnosti  konstrukce.
Standartni rozpony pro ocelové konstrukce jsou
9 m, dfevéné 6 m a zelezobetonové az 16m.

12 - Sears, Roebuck a spolecnici, Chicago, (1926)
- dfevéné konstrukéni feseni

13 -Mezindarodni letisté, Denver, Kolorédo, (1992)
- kombinace oceli a betonu

FASADA

Prvni parkovaci domy vznikaly na zacatku 20. stoleti, coz
znamenalo, Ze i jejich vnéjsi ztvarnéni bylo ovlivnéno
aktualnimi tendencemi.

Prvni domy se tedy snazily fasddou zapadnout do
méstské struktury, coz znamenalo, Ze na zacatku stoleti
vznikaly secesni zdobené stavby, které kladly ddraz na
detail.

S rdstem pozadavku na parkovani se tato oblast stala
zajimavym podnikatelskym cilem. To vedlo k tlaku na
snizovani nakladd na vystavbu a fasdda se tak stala
nadbytecnou. Dalsim ddvodem otevieni budovy byl
pozadavek na dobrou ventilaci v parkovacich objektech.

Do popredi v architekture vstupuje moderna, ktera se
svym motem ,forma nasleduje funkci® znamenala, ze se
konstrukce zacaly priznavat.

Navrhovani fasady se stalo didlezitou otazkou. Jednim
z prvnich zpUsobd pojeti vnéjsiho plasté se staly panely,
desek, které mohly byt z oceli, betonu, skla nebo
jakéhokoliv jiného materialu. Nachazely se mezi rastrem
sloupd nebo byly pfedsazeny pfed nosnou konstrukci.
Pfikladem takového pfistupu je Evening Star Garage,
kterad byla postavena v roce 1940 ve Washingtonu DC.
Je to nejspis prvni budova, ktera vyuziva principu paneld
z predpjatého Zelezobetonu.

Dalsi mozné feseni, které se zacalo ¢astéji objevovat, bylo
vertikalni ¢lenéni fasady. At uz pomoci drevénych lati,
ocelovych nebo betonovych sloupkd nebo i sklenénych
desek. Jednim z takovych prikladl je parkovisté No.1
v Chicagu od Shaw, Metz a Dolio.

Jako dalsi priklad mizeme uvést nemocnici Henryho
Forda v Detroitu, na které vytvoril Albert Kahn
fasddu s opakujicim se vzorem hyperbolickych paneld
vyrobenych z prefabrikatd z mramorového prasku.
Jednalo se o zplUsob, kterym se snazil zachytit na
vnéjsi strané budovy pocit pohybu, ktery se odehraval
uvnitr. Zmrazeni pohybu se stalo ddlezitym designovym
pfistupem - zplsobem, jak se vyjadfit, pochopit
a vyrovnat se s modernou.

S vyvojem technologii se stalo moznym odvétrani
téchto objektd pomoci vzduchotechniky. Oteviené
fasady tak nebyly nezbytné. Fasady tak mohly byt pojaty
vice zpUsoby. Jeden nadale pokracoval s pfiznanymi
konstrukcemi a otevienymi fasadami, jelikoz se jednalo
o ekonomictéjsivariatu. Druhy pak zacal, nevzdyvzhledné
prostory parkovacich domU, schovavat za fasady. Jelikoz
mélo ale pfirozené svétlo pozitivni vliv na interiér téchto
objektd a zlepSovalo tak pocit bezpedi a orientace, zacaly
vznikat budovy se sklenénymi fasadami.

Zaroven se s prihledy ve fasadé zacalo pracovat
jako se zpUsobem signalizace v interiéru. Napfiklad
u Station Place Parking Facility v Portlandu, Oregonu
se v ocelovém plasti budovy nachazeji malé kulaté
otvory. Ty kromé toho, ze do urcité miry osvétluji prostor
parkovisté, jsou také orientaénim prvkem. Na kazdém
podlazi se nachazi jinak zbarvené sklo, které tak ridi¢dm
umoznuje |épe si zapamatovat, kde zaparkovali.

V nékterych méstech si vefejna sprava pomérné brzy
uvédomila, Ze nardsta potreba parkovani a k parkovacim
domim se musi zadit pristupovat jako k vefejnym
budovam. Jako jedno z prvnich takovych mést byl
Portland. Mésto si stanovilo podminku, 7ze soucasti
verejnych budov musely byt umélecka dila. V Portlandu
byl v 80. letech vybudovan verejny parkovaci dim
u vlakového nadrazi. Na této stavbé se objevilo umélecké
dilo 118 Modules. Mésto pak zacalo pridavat umélecka
dila na jiz existujici parkovaci domy, a tak v roce 1992
vzniklo dilo Upstream Downtown.

Fasady jsou nadale zplsobem, jak zapojit parkovaci
struktury do mésta a jejich pomocije mozné jim dat lidské
méfitko. O to se snazili Jaja Architects v Kodariském
parkovacim domé Ejler Bille, jehoz fasdda je tvorena
ocelovou konstrukei, do které je zasazena cihlova mozaika.
Ta ma napfic¢ sekcemi rlizna méfitka. V horni asti fasady
je méfitko vzoru vétsi, vzhledem k velikosti konstrukce
parkovaciho domu. Jak se fasada setkava s ulici, mozaika
se zmensuje a vytvari pfijemny uliéni prostor pro lidi.

14 - Parkovaci dim Ejler Bille, Jaja Architects (2018)
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17 - Umelecké dilo Upstream Downtown, Portland, Oregon
(1992)

15 - Parkovisté No 1., Shaw, Metz a Dolio, Chicago, (1955)
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6 - Parkovaci dim Zoo Leipzig, Hentrich-Petschnigg (2002) 18 - Henry Ford hospital, Detroit, Albert Kahn (1959)

OSVETLENI

Osvétleni je jednim z klicovych faktord pfi néavrhu
vétsiny budov a neni tomu jinak ani u parkovacich domd.
Parkovaci plochy neslouzi k pobytu osob a neni zde tedy
piimy pozadavek na pfirozené osvétleni. To ale mize
hrat roli pfi orientaci po téchto objektech. Zaroven je
pro budovu a jeji pfehlednost nutné dostatecné umélé
osvétleni, které je stanoveno v normach.

V normach je umélé osvétleni je upraveno normou CSN
EN 12 464-1, kde se uvadi, ze o svételném prostredi
rozhoduje sedm hlavnich kritérii: rozlozeni jasu,
osvétlenost, oslnéni, smérovost svétla, osvétleni ve
vnitfnim prostoru, podani barev a barevny ton svétla,
mihani svétla a variabilita svétla.

V navrhu se vzdy zjistuji mista zrakového Ukonu nebo
Cinnosti a ta se dale posuzuji na nutnost umélého
osvétleni. To maze byt také ovlivnéné dennim svétlem,
které nam zaroven pomaha ke snizovani energetické
narocnosti stavby.

Mnozstvi denniho svétla ve vnitinich prostorech zavisi
v prvni fadé na dostupnosti svétla z venku a dale na
prostiedi obklopujici budovu, na prvcich nachazejicich
se bezprostiedné kolem osvétlovaciho otvoru a na
usporadani vnitinich prostora.

Je mnoho prikladd prace se svétlem, ale zajimavé je
pojato napfiklad v parkovacim domé Birds Portsmouth
Russum Avenues de Chartres. Jedna se o parkovaci
ddm stojici v historickém centru stfedovékého mésta
Chichesteru. Budova se sklada z nékolika vézi, které jsou
barevné odlisené, coz pomaha v orientaci a umoziuje
fidicdm snadno identifikovat, kde zaparkovali. Design
budovy také vynika strategickém umisténim otvord.
Velkéd a peclivé umisténa okna a sklenéné panely byly
integrovany s cilem zachytit a smérovat prirozené svétlo
do vnitfnich prostor.

Dalsim prikladem je pak budova od Steva Holla a Waltera
de Maria u muzea uméni Nelsona Atkinse. Svétlo se do
prostoru parkovi$té dostava diky bazénu umisténému
nad nim. Ten ma na svém dné sklenéné prihledy,
které dotvareji strop parkovisté. Vytvari tak v prostoru
zajimavou atmosféru zplsobenou mihotanim vody.

20 - Muzeum uméni Nelsona Atkinse, Kansas City - Steve
Holl, Walter de Maria (2002)



VENTILACE

Parkovani automobild predstavuje riziko z hlediska
koncentrace vyfukovych plynl a to zejména pro pracujici
v uzavienych prostorech parkovacich domd. V garazich
s plnou fasddou se v minulosti problém vétrani resil tak,
ze obsluha zjistila kolik automobill je mozné do objektu
zaparkovat, nez se stane vzduch nedychatelnym a v ten
moment $la manualné otevirat okna. Tento proces byl
vak zdlouhavy a komplikoval tak obsluznost budovy.
Zacaly se tedy vyvijet nové systémy, které by tento
problém vyresily.

Ventilace se stala nedilnou soucasti pfi navrhu
parkovacich domU. Postupné se kvili vyfukovym plynim
musely zaclit odebirat prvky fasad. To bylo vyfeseno
v roce 1936, kdy doslo k vytvofeni prvniho otevieného
parkovani u Kauffmans Department Store ve Filadelfii.
Zaroven zacaly vznikat systémy, které vzduch nucené
odvadély z budovy ven.

V normach je pak uvedeno (dle CSN 73 6058) déleni
vétrani na tfi zplsoby - provozni vétrani (nucené/
pfirozené), havarijni (nucené) a pozarni vétrani (nucené/
pfirozené).

Provozni vétrani (CSN 73 6058)

Provoznivétranije nutnévkazdé hromadné garaze, jelikoz
se navrhuje pro vozidla se viemi druhy pohonu. Mize
byt zvoleno jak pfirozené vétrani (pficné provétravaci
otvory v protilehlych obvodovych sténach) nebo nucené
vétrani. Pfirozené vétrani hromadnych garazich Ize ale
navrhovat pouze, kdyz protilehlé stény nejsou vzdalené
vice nez 60 m. ,Nucené vétrani se fesi jako podtlakové
s pfirozenym nebo nucenym pfivodem venkovniho

ORIENTACE A BEZPECNOST

V obdobi, kdy vznikalo velké mnozstvi parkovacich domd
se nedbalo pfilis na uzivatelsky komfort. Tyto velké
betonové struktury tak ¢asto zacaly pUsobit nehostinné,
coz mohlo vyvolavat pocit strachu. Zaroven bylo tézké se
v budové orientovat, jelikoz viechna patra a celd délka
budovy vypadaly totozné. Proto doslo v minulém stoleti
k hledani technologii, které by tyto parametry zlepsily.

Dilezitou roli sehralo osvétleni. At se jednalo o pfirozené
nebo umélé, bylo dilezité pro lepsi viditelnost. Zaroven
bylo mozné pomoci svétel a znaceni barevné clenit

vzduchu a nucenym odvodem. Pokud se vzduch pfivadi
nucené&, musi byt pratok odvadéného vzduchu o 10 az
20% vyssi nez pratok privadéného vzduchu.” V normé
CSN 73 6058 v priloze A je uveden vypocet pritoku
vzduchu.

Pozarni vétrani (CSN EN 15423)

Pozarni vétrani mdzeme fedit dle normy sacimi/
vyfukovymi 7aluziemi a ventilatory. Pri Gdrzbé se zaluzie
musi vizualné kontrolovat. Pokud jsou zaluzie umisténé
na vné&jsi sténu budovy, nejsou nutné zadné dalsi Gpravy.

Ventilatory jsou tfi typl: 1) pouze pro vétrani,2) pro
vétrani a pfivod vzduchu pro systém odvodu koure a 3)
pro vétrani a odvod koufe. Prvni dva jmenované typy
maji motor, ktery musi byt chranén tepelnou ochranou
proti pretizeni, a také ochrannou mfiz nebo kovové
pletivo. Ventilatory pro vétrani a odvod koufe zlstavaji
zapnuté i béhem pozaru.

Dalsim prvkem jsou regulaéniklapky avzduchovody. Naty
jsou kladeny pozadavky dle druhu materialu a dle vyuziti
jinych konstrukci v projektu. Déale v normé nalezneme
pokyny k pozarnim a koufovym klapkdm, vyastkam,
ukotveni a podpéram a tvarovkam vzduchovodu.

Vzduchotechnické jednotky musi byt namontovany blize
nez 4m od privadéciho a odvadéciho otvoru. Obecné
plati, Ze pokud jsou ventilatory vzduchotechnickych
jednotek ¢inné v pripadé pozaru, musi byt vzduchové
filtry, vyméniky zpétného ziskavani tepla atd. vybaveny
obtokem.

jednotlivé &asti, aby bylo snaze zapamatovatelné, kde
Fidi¢i nechali své vozidlo. V dnesni dobé pak mizeme
pozorovat pismena na sloupech parkovist, kterd
uzivateldm napovi, v které casti se nachazeji. Velmi
brzy se objevily ukazatele znacici smér jizdy a navadéjici
fidice k vyjezdu. To mdlzeme vidét na parkovacim
domé Pavilion, ktery nalezi k nemocni¢nimu komplexu
v Kalifornii. V Madridu pak v garazich studia Sapey hraje
dullezitou roli barva a grafické znazornéni znaceni, které
tak navozuje pocit hravosti a bezpedi.

PARKOVANI A VEREJNE PROSTRANSTVI

,Kdyz lidé travi tolik Casu uzavreni v ,soukromé bubliné*
automobilu, jak ma byt zachovdana struktura socialniho
a environmentdlniho  spojeni?  Potrebujeme nové
architektonické formy a vztahy, které spise podporuji,
nez podkopdvaji, smysl pro spojeni s ostatnimi a s
prirodou a zdroveri poskytuji prostor pro individudini
kreativitu a pokroky.” - Ben-Joseph, Eran, The parking
garage: Design and Evolution of a Modern Urban Form
(str.172)

Vztah parkovacich doml a verejnych prostranstvi je
kritickym aspektem urbanistického a architektonického
navrhu. V pridbéhu minulého stoleti se ukazaly rizné
zplUsoby spolupdsobeni automobild a vefejného
prostoru. Jako priklady mlzeme uvést propojeni,
oddéleni a integraci.

O propojeni byla snaha hlavné béhem 20. stoleti, kdy
se architekti svymi navrhy snazili pfimét vefejnost,
aby doslo k vétsimu navazani na pfirodu, k sobé
navzajem a k budovam ve vefejném prostoru. Doslo
ke vzniku mnozstvi utopistickych myslenek, které se
snazily vymyslet celistvy organismus, kde by vedle
sebe fungovala doprava s chodci a se zbytkem mésta.
Takovym pfikladem je mésto pod Seinou (1962) od Paula
Maymonta, kde navrhnul strukturu tvofenou rampami
a dopravu s parkovanim zde umistil do nejspodnéjsi
vrstvy. Nebo v navrhu Plug-In-City (1965) umistil Peter
Cook parkovani do stfedd vsech budov a vytvoril tak
primou navaznost na samotné budovy.

Oddéleni automobild od chodcl a obecné Zivota ve
mésté vyzaduje vystavbu velkych dopravnich struktur,
¢imz pak vznikaji neosobni prostory, které tak neumoznuji
komunikaci mezi autem a chodcem.

O takovy projekt byla snaha v Temple Street Garage
v New Havenu, navrzend Paulem Rudolphem v roce
1963. Pivodni projekt pfimo fesil roli garaze v mobilitnim
planovani. Navrh pocital s garazi dlouhou 305 metrd,
kterd by méla propojit novy vysokorychlostni silni¢ni
systém s historickou méstskou casti. Ridi¢ by vjel do
garaze pfimo z nové dalnice a vyjel by rovnou do srdce
mésta. Projekt nakonec nebyl realizovan dle pdvodniho
planu a slouzi jako napojeni nové dalnice pouze na
obchodni centrum.

Integrace pak je kombinaci vice druhl funkci v rizném
rozsahu. Prikladem mizeme uvést Rockefeller Center
v New Yorku (1927) nebo jiz zmifovanou Cyclop Garage
v Budapesti (1927). Parkovani se zde pfimo setkava
s daldim Zivotem.

21 - Temple Street Garage, New Haven, Paul Rudolph (1963)



VYUZITi STRESNIHO PROSTORU

Z pocatku se stresni prostory vyuzivaly jako plochy
pro parkovani. V poloviné 20. stoleti se to stalo
oblibenym zpUsobem feseni problému méstskych
ulic preplnénych vozidly. Priklad toho mizeme
vidét na budové obchodu spolecnosti Sears. | kdyz
uz se toto feseni nevyuziva jako primarni, mdzeme
i na zacatku 21. stoleti vidét priklady vyuziti stfech
pro parkovani. Na strese skladu tak krajinarsky
architekt Rotzler Krebs vytvoril ,umélou zelenou
stfechu®, ktera slouzila jako parkovani pro 90
automobild. Kombinaci zelené a recyklovaného
materialu zde vytvari pfijemny prostor pro
odpocinek, coz neni nejbéznéjsi vlastnosti
parkovist.

Dalsi otazkou se pak staly stfechy podzemnich
parkovist. V mnoha pripadech se stavéla parkovisté
pod verejnymi prostory, jako jsou ndmésti a parky.
Jednalo se tak o efektivni vyuziti plochy.

| u vicepatrovych budov pak strechy predstavuiji
potencial pfidané hodnoty. Napfiklad

u parkovaciho domu Konditage Luders v Kodani
od Jaja Architects se stresni prostor vyuziva

jako verejné hristé pro komunitu v nejblizsim
okoli. Pristup na stfechu vede jak pomoci vytahi
z prostord budovy, tak zaroven schodistém
vedoucim po obvodu, které tak umoznuje pfistup
pfimo z ulice.

V reakci na vyzvy urbanizace a nedostatek prostoru
se inovativni vyuziti stfech méni v pretvareni
méstskych krajin. Architektonické studio MVRDV
tak vytvofilo katalog zpUsobl vyuzivani stfesnich
prostora.

Zelené strechy jsou hlavnim prikladem, jelikoz
snizuji efekt tepelnych ostrovl a zlepsu;ji kvalitu
vzduchu. Zaroven poskytuji klidné zelené prostory
v urbanizovanych oblastech. Podobné rekreacni
prostory, jako jsou stfesni bary, restaurace

a sportovni zafizeni, nabizeji jedinecné méstské
zazitky s vyhledy.

Udrzitelnost je dale podporovana instalaci
solarnich paneld na stfechach a systém sbéru
destové vody, které pomahaji udrzitelnému
hospodareni s vodou, snizuji zavislost na méstskych
zdrojich a zmirnuji riziko zaplav.

Architektonické stresni inovace spojuji funkénost
s estetikou a zvysuji tim vizualni pfitazlivost
méstskych prostredi.

23 - Maag - Recycling, Winterthur (2004)

ODVODNENI

Jednim ze zasadnich problémd, ktery se musel pomérné
brzy zacit fesit v souvislosti s parkovacimi domy, bylo
jejich odvodnéni. U téchto budov nebyla problémem
pouze destova voda, kterd i tak z prevainé plochych
stfech musela byt odvedena, ale také samotna dispozice.
Tam totiz dochéazi k miseni destové vody s benzinem,
oleji a dalsimi kapalinami z vozidel. Povrchy se tak
stavaji nebezpeénymi a zaroven je voda kontaminovana
a nemUze byt tedy pfimo odvadéna do vsakovacich
zafizeni. Mimo environmentalniho nebezpedi, ale také
hrozi riziko uklouznuti pro vozidla i chodce.

Vynikajicim  pfikladem  efektivniho  managementu
odvodnéni v parkovacich garazich je Marina Bay Sands
v Singapuru. Diky pouziti vysoce kvalitnich materiall
povrchl a sité strategicky umisténych odvodnovacich
kanald jsou kapaliny efektivné svedeny do systému
separace oleje a vody. Tento systém Gcinné filtruje oleje
a znedistujici latky, ¢imz chrani Zivotni prostredi a udrzuje
strukturalni integritu budovy.

Urcity problém také predstavuje snih, ktery mize na
plochych stfechach pdsobit pfilisnou zatéz a zapficinit
tak pretizeni celé konstrukce. Kreativni FeSeni tohoto
problému mizeme vidét na zafizeni Blue Cross Blue
Shield v New Havenu, kde navrh zahrnoval nadrozmérné
svody a ¢tvercové skluzy na snih na kazdém rohu.
Tlumice hluku se instaluji do vzduchotechnické jednotky
a musi mit klasifikaci pro reakci na ohen dle EN 13501-1.
PFi pozaru nesmi zvySovat riziko Sifeni pozaru a koufe.
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24 - Zarizeni Blue Cross Blue Shield, New Haven,
Connecticut (1990)
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ROZVOJ AUTOMOBILISMU U NAS

,Automobil byl (a dosud je) vniman predeviim jako
idealni dopravni prostfedek - prakticky, rychly, snadno
ovladatelny, relativné nenarocny, s dlouhou Zzivotnosti
a ve Spojenych statech v pocatcich dokonce oslavovany
diky sniZeni prasnosti v centrech mést. Automobil viak
také zésadné poznamenal koncept moderniarchitektury.”
(Petr Vorlik - Garaze: Mezivaleéné garaze v Cechach)

Koreny ceského automobilového primyslu sahaji az
do pocatku 20. stoleti, kdy se jako klicovi hraci objevili
prikopnici jako Laurin & Klement a Tatra. Firma Laurin
& Klement, zalozend v roce 1895, zacala s vyrobou
jizdnich kol a postupné pres motocykly presla k vyrobé
automobildi. V roce 1925 se sloucila se Skodovymi zavody
a vznikla renomovana Skoda Auto. Spoleénost, ktera
sehrala klicovou roli pfi utvareni ceského automobilového
prostredi.

V  mezivdleéném obdobi automobily nebyly jen
dopravnim prostfedkem, ale symbolizovaly spolecenskou
prestiz. Lidé se tak se svymi vozy radi ukazovali ve mésté
a vznikaly tak garaze na atraktivnich mistech, jako bylo
napfiklad v obloucich Negrelliho viaduktu. Prikladem
prvorepublikového parkovaciho domu jsou Novakovy
garaze, také nazyvané Palace garaze. Jaroslav Novak byl
nad$encem automobilismu a v roce 1911 postavil v Hradci
Kralové samostatné garaze, které byly vibec prvni svého
druhu u nas. Tento objekt byl vsak zbofen a az v roce
1932 byly postaveny do dnes stojici Palace garaze. Ty
slouzily pro zaparkovani vozidla, motoristé zde mohli své
vozy umyt, natankovat a nechat opravit. V prizemi byly
prodejny s nahradnimi dily. Jednalo se tedy o dobre
vybavenou a moderni budovu, kterd reprezentovala
prestiz automobild.

Uz v mezivaleéném obdobi se zacaly vytvaret vize pland
na Velkou Prahu, kde se objevila i otédzka dopravni
infrastruktury. S rozrlstanim mésta bylo nutné zadit
planovat jeho budouci rozvoj a jeho propojenost.
V' novych c&astech tak vznikaly vétsi komunikace,

které umoznily v nasledujicich desetiletich nastup
automobilismu u nas.

V povaleéném obdobi se projevil ddraz na racionalni,
standardizovanou vystavbu, kterd upfednostrovala
kvantitu pred kvalitou a prestaly se tak stavét honosné
budovy pro automobily.

S nastupem socialistické vldady se zacaly budovat
rozsahlé prdmyslové a infrastrukturni projekty, mezi
nez patfila vystavba dalnic a dopravnich celkd. Tento
vliv byl soucasti sirsiho planovani a rozvoje. Prikladem
takové struktury je prazska magistrala. Jedna se o hlavni
tepnu prazské dopravy a byla vybudovana s cilem
zlepsit dopravni propojeni v ramci hlavniho mésta. Dalsi
snahou o modernizaci byla vystavba prazského metra,
kterad zacala v roce 1966 a prvni Usek byl otevien v roce
1974. Metro bylo navrzeno jako kli¢ovy prvek méstské
hromadné dopravy. Ten mél odleh¢it povrchové dopravé
a zaroven poskytnout rychlé a efektivni spojeni mezi
rlznymi castmi Prahy.

V  poslednich desetiletich komunistické éry doslo
k vyraznému nardstu poctu automobill, coz vedlo
k potfebé dalsiho rozvoje silni¢ni infrastruktury. To se
projevilo napriklad vystavbou Prazského okruhu, ktery
mél zabranit projizdéni centrem Prahy. Ten v3ak neni do
této chvile dostaven.

S padem komunistického rezimu a otevienim trhu
doslo k dalsi prudké vIiné naristu osobnich automobild,
coz vedlo k zatézi pro méstskou infrastrukturu. Zacaly
se planovat a realizovat vyznamné dopravni projekty,
vCetné rozsifovani silni¢ni sité a vystavby obchvatl.

Dvacéaté stoleti zasadné ovlivnilo infrastrukturu a mésto
jako takové. Mnohé ulice se zménily v dopravni uzly
a v Praze zacaly vladnout automobily. Na zacatku 21.
stoleti uz bylo jasné, ze je potfeba prosadit udrzitelny
rozvoj dopravni infrastruktury.

26 - Soutéz na dopravni program Velké Prahy, Jaromir Krejcar a Josef
Spalek (1931)




PRAHA DNES

Vybér Prahy jako pfikladu pro umisténi Parkovaciho
domu je motivovan jejim dynamickym rozvojem
a rostouci potiebou efektivniho Feseni parkovani.
Mésto celi narlstu poctu vozidel, coz vede k vétdimu
tlaku na dostupné parkovaci prostory. Tato situace je
zpUsobena kombinaci urbanistického rdstu, zvysujici se
hustoty obyvatelstva a rostouci zavislosti na osobnich
automobilech.

Dopravni pohyb za praci

V roce 2020 se zaznamenalo, 7ze celkem 1891 tisice
osob pravidelné dojizdélo do Prahy za praci. Z tohoto
poctu tvorili vyznamnou ¢ast, presnéji 1425 tisice,
obyvatelé ze Stfedoceského kraje. Tento jev, kdy velka
cast pracovni sily dojizdi do hlavniho mésta, neni
omezen jen na Stiedocesky kraj, ale je pozorovatelny
i v dalSich regionech, véetné Usteckého, Plzerského
a Kralovohradeckého kraje, a dokonce i z nékolika oblasti
na Moravé. Zajimavym faktem je, ze téchto 189,1 tisice
dojizdéjicich osob predstavuje vice nez pétinu viech
zaméstnanych v Praze. V pribéhu deseti let od roku 2010
do 2020 tento pocet vzrostl pfiblizné o 27 %.

Stredocesky kraj ma s Prahou zvlasté Gzkou vazbu,
coz je dusledek intenzivni suburbanizace, tedy Sifeni
méstského osidleni do okolnich oblasti. Tento trend je
patrny zejména v okrese Praha-Vychod, ktery vykazuje
nejdynamictéjsi pohyb pracovni sily do Prahy. Béhem
poslednich patnacti let se pocet dojizdéjicich osob ze
Stredoceského kraje do Prahy zvysil témér o polovinu,
coz zdlraznuje jak zavislost kraje na prazském pracovnim
trhu, tak i ddlezitost Prahy jako centra pracovnich
prilezitosti pro obyvatele sousednich region(.

Vyjizdky z Prahy jsou mnohonasobné mensi. Vroce
2020 bylo spocitano celkem 37,5 tisic lidi vyjizdéjici za
praci mimo Prahu, z toho 75% sméfovalo za pracovnimi
prilezitostmi do Stfedoceského kraje.

Dopravni vazba mezi Prahou a Stfedoceskym krajem je
pro tisice lidi kazdodennim tématem. Jejich propojenost
a nepropojenost se ovliviuji navzajem.

Dopravni model Prahy

Tato cast se soustiedi na dva klicové projekty, které jsou
zasadni pro rozvoj dopravni infrastruktury v hlavnim
mésteé.

Prvnim z nich je Prazsky okruh, jehoz stavba byla
planovana na rok 2024. Tento projekt zahrnuje Gsek mezi
Béchovicemi a D1 a je soucasti $irs§iho zaméru, ktery ma
za cil zlepsit dopravni situaci v Praze a okoli. V ramci
tohoto projektu byla realizovana fada kompenzaénich
opatfent, jako je revitalizace nivy Pocernického rybnika,
coz ma prispét k ochrané a zlep3eni mistniho zivotniho
prostiedi. Celkové naklady na dostavbu Prazského
okruhu jsou odhadovany na 92 miliard korun, pfi¢emz
zacatek vystavby je naplanovan na rok 2028.

Druhym vyznamnym projektem je Méstsky okruh, jehoz
posledni ¢ast spojuje Pelc-Tyrolku a Jizni spojku. Tato
¢ast ma byt realizovana primarné podzemni formou, coz
by mélo vést k vyraznému snizeni dopravniho zatizeni
na povrchu a zlepseni kvality vefejného prostoru.
Dokumentace proluzemni rozhodnuti pro tuto ¢&ast
okruhu je jiz hotova, a magistrat mésta Prahy planuje
zahajit stavebni prace béhem nasledujicich péti let.

Oba tyto projekty jsou zasadni pro zvladnuti rostouciho
dopravniho tlaku a pro podporu udrzitelného rozvoje
mésta Praha. Jejich dokonceni bude mit vyznamny
dopad na mobilitu v celém mésté a zlepsi pfistupnost
a propojeni riznych jeho casti, coz prispéje k celkovému
zlepseni kvality Zivota obyvatel Prahy.

27 - Nadiazend komunikaéni sit pro silniéni dopravu

Prazsky okruh

Planovana realizace
Dalnice a silnice

Méstsky okruh



PRAHA ZiTRA

K roku 2023 bylo v Praze registrovano pres 1,26 milionu
vozidel, coz predstavuje vyznamny nardst oproti
predchozim letdm. Tento trend naznacuje, Ze s rostoucim
poltem obyvatel a aut se stdva feseni parkovacich
kapacit a efektivniho fungovani méstského okruhu stale
palcivéjsim problémem. Vzhledem k této dynamice je
zfejmé, ze budoucnost dopravy v Praze bude vyzadovat
promyslené planovani a adaptaci na rostouci pocet
vozidel, coZ bude mit zasadni dopad na kvalitu Zivota
v metropoli a jeji dalsi rozvoj.

Pro hlubsi porozuméni budoucnosti dopravy v Praze
bylo ddlezité nahlédnout do klicovych dokumentd, které
formuji tuto oblast.

PLAN UDRZITELNE MOBILITY

Plan udrzitelné mobility je vypracovavan pro samotnou
Prahu a pro tzv. metropolitni oblast - ¢ast Stredoceského
kraje kolem hlavniho mésta. Jeho cilem je stfednédobé
koncepéni a strategické reseni dopravniho systému jako
celkuvsouladus principy udrzitelné mobility, vychazejicim
z evropskych dokumentd Akéniho planu pro méstskou
mobilitu (2009) a Bilé knihy: Plan jednotného evropského
dopravniho prostoru - vytvoreni konkurenceschopného
dopravniho systému G&inné vyuZivajiciho zdroje (2011).

Plan udrzitelné mobility detailné predstavuje 3 rdzné
scénare pro Prahu - efektivni, racionalni a liberalni. Pro
zpracovani Dopravni politiky byl poupraven a vybran
scénar Prahy efektivni, kde budoucnost mobility spociva
v kvalitni, provazané a dostupné siti integrované verejné
dopravy. Scénafi zvyhodnuje kolejovou i elektrickou
dopravu. Predpoklada, ze konkurencni vyhoda kolejové
dopravy bude natolik silnd a nebude tak treba dale
investovat do rozsifeni komunikaéni sité uvniti Prazského
okruhu. Scénadf je velkym pfiznivcem zachytnych
parkovist P+R, dale B+R a Bikesharingu navazanych
na rychlé trasy vlakd a metra do viech dulezZitych cill
v centru. Automobil by pak slouzil pouze na ,posledni
mili“ cesty.

Prvky regulace dopravy
1) Mytny systém

Tento systém jednim z nejGcinnéjsich nastroji pro
omezeni zbytné automobilové dopravy v kompaktni
¢asti mésta a zklidnéni tak dopravy ve mésté. Jedna se
o zavedeni takového systému pro prevainé pro méstsky
okruh. Takova opatfeni dokazou napomoct efektivnimu
feseni probléma s pretizeni v komunikaéni siti v centru,
v hdre postavenych udrzitelnych modd a dale také
s celkovou ekonomickou udrzitelnosti dopravniho
systému.

Emise

V navaznosti na snahu o snizeni emisi a zlepseni Zivotniho
prostredi, je dllezité zminit, Ze mapy a vyzkumy jasné
ukazuji, Ze na hustéjsich dopravnich Usecich dochazi
ke zvysené koncentraci NO2 a CO2. Tato skutecnost
podtrhuje ddlezitost preferovani bezemisnich vozidel
v ramci mytného systému, coz mlze motivovat Fidice
k obnové svého vozového parku za vozidla s nizkymi nebo
nulovymi emisemi. Timto pfistupem Ize efektivné prispét
k redukci znecisténi ovzdusi, coz je klicové pro zlepseni
kvality Zivota v oblastech s vysokou dopravni zatézi.

Mytny systém v zahranici

V hlavnim mésté Svédska Stockholmu byl

zaveden tento systém v roce 2006. Od té doby se snizilo
CO2 013% ve vyhrazeném Gzemi, objem dopravy poklesl
0 22%, PM10 poklesl o0 13%, NO o 8% a zajem o MHD
vzrostl o 8%.

2) Rozvoj zén placeného stani

Dalsim z nastroji ekonomické regulace automobilové
dopravy jsou parkovaci zény. V Praze jsou aktualné tfi
parkovaci zény - Modra, Fialova a Oranzova. Kazda
z nich ma specificka pravidla a omezeni. Do urcité miry
reguluji automobilovou dopravu, bohuzel za cenu ztraty
kvalitniho vefejného prostoru.

28 - Placené zény stéani

METROPOLITNi PLAN

Tento dokument je klicovym nastrojem pro Gzemni rozvoj
a urbanistické Feseni, ktery stanovuje jasnou hranici
mésta a definuje oblasti, kde je a neni mozné stavét.
Plan klade ddraz na ochranu verejnych prostranstvi a na
zajisténi dostatecné a kvalitni verejné vybavenosti, coz
pfimo souvisi s problematikou parkovani. Zmény v planu,
které se dotykaji napfiklad zon dopravy, jsou predmétem
vefejného  projednavani, pri¢emz se zvefejnéni
upraveného navrhu uskutecnilo v dubnu 2022.

Clanek 125
Zachytna parkovisté P+R

(1) Metropolitni plan vymezuje v pfimé vazbé na stanice
prostfedkd hromadné dopravy plochy pro zachytna
parkovisté P+R, ktera vytvareji nabidku pro parkovani
osobnich vozidel zpravidla vné Gzemi vymezeného
Méstskym okruhem.

(2) Sohledem na zasady koncepce dopravniinfrastruktury
uvedené v ¢l. 30 je nepfipustné umistovat zachytna
parkovi§té P+R na uUzemi historického jadra mésta
zejména v pamatkovych rezervacich a pamatkovych
zbnach.

(3) Jednotlivym parkovistim navrhovanym v ramci
Metropolitniho planu je stanovena minimalni pFipustna
kapacita pozadovaného poétu stani. V pfipadé etapizace
vystavby musi feSeni umoziovat budouci rozsireni
kapacity na navrzeny cilovy stav. Minimalni

pripustna kapacita je uvedena v pfiloze 2/600.
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STRATEGICKY PLAN
Ze strategického planu vyplyva nasledujici:

Je dulezité vyuzivat rozvojové plochy k nové vystavbé
a podporovat mix funkci.

Pokud by se stavély hromadné garaze v Pamatkové
rezervaci, nemély by se zvySovat kapacity. Pouze
presouvat kapacity stavajici a uvolfovat tak verejny
prostor. Vpfipadé privatnich investic  usilovat
o minimalizaci novych parkovacich kapacit.

Parkovaci objekty by byly vhodné umistit na sidlisté
jako soucast komplexni revitalizace scilem zmirnit
deficity parkovacich stani a ¢asteéné umistit vefejna
prostranstvi.

Zpoplatnénina Prazském okruhu a pocatecnich Gsekd by
se mél zrusit, aby byla odvedena automobilova doprava
z mistni komunikacni sité.

Planované investice do dopravni infrastruktury by mély
byt vsouladu s metropolitnimi Gzemnimi prioritami
- dokonéeni Méstského okruhu, Radlicka radiala,
dokonceni metra D a strategicka sit zachytnych parkovist
systému P+R (ve strategickém planu je uvadéno, 7e
prekazkou pro vétsi vyuzivani hromadné dopravy v Praze
je pomalé tempo vystavby systému P+R).

Okolo udrzitelné mobility se v Praze vytvareji i dalsi
dokumenty jako napfiklad Akéni plan snizovani hluku
pro aglomeraci Praha 2008, Program na zlepSovani
kvality ovzdusi aglomerace, Zasady dopravni politiky hl.
m. Prahy a Zasady rozvoje pési dopravy na Gzemi hl. m.
Prahy.

Praha chce do budoucna omezovat rychlosti automobild
a jejich vjizdéni do rezidenénich oblasti, aby zlepsila
kvalitu ovzdusi a snizila hluk v téchto oblastech. Také
chce vyuzivat prvkd zelené infrastruktury na zmirnéni
hluku. Dale chce vyuZivat izolacni zelené s protiprasnou
funkci v mistech, kde se pfiblizuje kapacitni komunikace
k obytné zastavbé.



STRATEGIE VYBERU
LOKALIT




STRATEGICKA MAPA LOKALIT A MOBILIT

Z analyzovanych dokumentd je patrné, ze problematika
dopravy a parkovani je

vyznamné komplexni. Je evidentni, ze zfizeni jediného
parkovaciho domu neni dostatecnym fe$enim pro celkové
dopravni problémy. Proto je navrhovano vypracovat
Strategicky plan pro Prahu, ktery by zahrnoval peclivé
promyslené rozmisténi parkovacich domd v ramci Ctyr
kategorii, které reflektuji jejich vzdalenost od centra:

‘ 1. P+R (park and ride) u prazského okruhu,
‘ 2. Parkovaci domy na sidlistich,

3. parkovaci domy (PD)/P+R v méstském
' okruhu,

. 4. PD pro rezidenty v Pamatkové zéné a v
Pamatkové rezervaci.

P+R pro lidi dojizdéjici za praci ze
. Stredoceského kraje

PD mimo Prazskou rezervaci
‘ a Méstskou pamatkovou zénu

P+R . rezidenti

Parkovaci domy na sidlistich

mimo méstsky okruh

uvnitf méstského okruhu,
mytny systém

Hromadné garaze uvnitf Prazské
rezervace nebo Méstské pamatkové
z6né

Dokonéené infrastruktury
Aktudlini stav

Praha, jakozto historické a dynamicky se rozvijejici hlavni
mésto, Celi neustalym vyzvam souvisejicim s parkovanim.
S dokonéenim Prazského okruhu, Méstského okruhu
a vystavbou metrové linky D se ocekava, zZe se tyto vyzvy
jesté zvysi. Prvni mapa tedy zobrazuje soucasnou situaci,
vcetné stavajicich parkovist P+R, ktera jsou rozmisténa
na strategickych mistech s cilem umoznit prestup
z individualni automobilové dopravy na vefejnou
dopravu.

Strategicky vyznam P+R
Parkovisté P+R hraji klicovou roli v zajisténi plynulého

prechodu mezi okrajovymi ¢astmi aglomerace a centrem
mésta. Tyto plochy nejen zmirmuji dopravni zacpy

Stavajici P+R

~ Prazsky okruh

T Méstsky okruh
Paméatkova zéna
Paméatkova rezervace

v centralnich ¢astech mésta, ale také prispivaji k lepsi kvalité
ovzdusi snizovanim emisi z osobnich automobild.

Analyza stavajicich P+R

Dle dostupnych studii a pland, jako jsou ty publikované na
webu Prahy nebo v dokumentech Utvaru rozvoje hl. m. Prahy,
byla stavajici P+R zafizeni hodnocena s ohledem na jejich
vyuziti a efektivnost. Bylo zjisténo, ze néktera parkovisté
jsou pretizena, zatimco jind nejsou vyuzivana k maximalni
kapacité.

VWyzvy a prileZitosti

Pfed méstem stoji vyzva pfizpUsobit stavajici P+R systém
budoucim potiebam, coz zahrnuje nejen rozsifovani kapacit,
ale také implementaci novych technologii, jako je inteligentni
parkovaci systém, ktery by umoznil lepsi vyuziti dostupného
prostoru.

] Méstské casti
® Stanice metra
Metro A,B,C,D
+ Zelezni¢ni stanice
Zelezniéni trat




Potencionalni plochy pro parkovani

Druhd mapa se zaméfuje na identifikaci a analyzu
potencialnich ploch pro parkovani a parkovaci domy
P+R v ramci 300 metr od stanic metra a Zelezni¢nich
stanic. Tato vzdalenost je povazovana za optimalni pro
udrzeni vysoké miry pouzivani verejné dopravy a zaroven
pro snizeni zavislosti na osobnich automobilech v husté
obydlenych a frekventovanych oblastech.

Mapa byla vytvofena s pouzitim prostorové analyzy
a geografickych informacnich systémd (GIS), které
umoznuji presné zobrazeni dostupnosti a vhodnosti
rGznych lokalit. Byly zvazeny faktory jako dostupnost,
aktualni vyuziti ploch, urbanistické omezeni a planovany

Dochéazkova vzdalenost 300 m od stanic Zeleznic a metra

Sidlisté s problémem parkovacich kapacit

Plochy nevyuzivanych objektl nebo proluk v mést. pamatkové zéné a rez.
Plochy uvnitf méstského okruhu s ndvaznosti na sit metra a Zeleznic

rozvoj infrastruktury.

Z analyzy vyplynulo, ze existuje fada ploch, které jsou
v soucasnosti nevyuzité nebo podvyuzité, a mohly by
byt transformovany na P+R parkovaci mista. To zahrnuje
opusténé pozemky, nevyuzZité primyslové arealy a dalsi
volné plochy ve mésté.

Je zasadni, aby byly tyto plochy integrovany do sirsiho ramce
méstského planovani, aby byla zajisténa jejich synergicka
funkce s rozvojem méstské dopravni infrastruktury
a obytnych zén.

XD - devastovana lUzemi
XO - nevyuzivané objekty
XP - proluky

XS - stavenisté

Plochy mimo méstsky okruh vhodné pro doplnéni P+R

Lokalizace parkovacich domd a P+R

Dalsi zobrazeni se zabyva specifickym umisténim
parkovacich domi a P+R zafizeni, které byly vybrany na
zékladé predem definované dochazkové vzdalenosti od
stanic metra a Zeleznice. Tato mapa vychazi z principu
,intermodalniho prestupniho uzlu®, ktery umoziuje
plynuly pfechod mezi rdznymi typy dopravy a snizuje
potfebu pouzivani osobniho automobilu v husté
osidlenych nebo centralnich oblastech mésta.

Vybér lokalit pro parkovaci domy a P+R byl proveden
s vyuzitim geografickych a dopravnich analyz, které
zohlednuji nejen geografickou blizkost k stanicim, ale
také aktualni a ocekavanou dopravni zatéz, potencialni
rozvoj oblasti a dostupnost alternativnich dopravnich
sluzeb. V tomto ohledu je kladen ddraz na ,dochazkovou
dostupnost”, coz je vzdalenost, kterou je osoba ochotna
ujit pésky od parkovisté k nastupisti verejné dopravy,

Parkovaci domy na sidlistich
Navrhovany P+R mimo méstsky okruh
P+R podle Metropolitniho planu
Stéavajici P+R

o0

obvykle stanovena na maximalné 250 metrd.
Integrace s Metropolitnim planem

Lokality jsou vybirany také s ohledem na metropolitni plan
mésta a jeho vize rozvoje dopravni infrastruktury. Tento plan
bere v Gvahu $irsi kontext urbanistického vyvoje a usiluje
o vytvoreni vyvazené a udrzitelné dopravni sité, kterd odpo-
vida potfebam rychle se rozvijejiciho mésta.

Dalsim dilezitym prvkem pfivybéru je zohlednéni socialnich
a environmentalnich dopadl novych parkovacich struktur.
Studie dopadd, které hodnoti vliv na mistni komunity a eko-
systémy, jsou nezbytné pro zajisténi, ze nové parkovaci domy
a P+R zafizeni pfispéji k celkovému zlepseni zivotniho pro-
stfedi a nebudou negativné ovliviiovat existujici méstskou
strukturu.














































































































































































