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6 ZÁVĚR 

I přes to, že pro tento výzkum tmelů byly vybrány dva tmely, které jsou výrobci doporučeny k tmelení vybraného 
podkladního materiálu, tak i přesto jeden z vybraných tmelů konkrétně akrylový tmel, jak je patrné z výsledkových 
tabulek nevyhověl. Oproti tomu polyuretanový tmel nevykazoval žádné vady a je tedy možno ho doporučit ke 
tmelení vybraného podkladního materiálu na bázi cementu, kterým je cementová deska Aquapanel. 
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Abstrakt 
Simulace se v jakémkoliv kontextu stávají naprostým standardem již v mnoha oborech. A právě numerické modely 
pěší dopravy mohou být účinným nástrojem i ve stavebnictví. Sloužit mohou především odborníkům z řad 
urbanistů, architektů, projektových inženýrů, úředníků stavebních odborů obcí a měst při rozhodování o nejlepším 
řešení návrhu veřejných ploch. Optimalizace numerickým modelováním poskytuje potřebnou zpětnou vazbu 
a možnosti opakovaného ověřování návrhu pro nalezení inovativního řešení ze strany tvůrců. Za pomoci jejich 
výstupů lze identifikovat kritická místa a plochy, které z pohledu pěší dopravy nevyhovují komfortním kritériím. 
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Abstract 
Simulation, in any context, is already becoming the absolute standard in many fields. And numerical models 
of pedestrian traffic can also be an effective tool in the construction sector. They can mainly serve experts 
from urban planners, architects, project engineers, municipal and urban building department in choosing the best 
solution for public areas design. Optimization by numerical modelling provides the necessary feedback 
and possibilities for repeated design verification to find innovative solutions by creators. Using their outputs, 
it is possible to identify critical points and areas that do not meet the comfort criteria of pedestrian traffic. 
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1 ÚVOD 

V současnosti se numerické modelování pěší dopravy zabývá převážně evakuacemi ohrožených osob vzniklým 
nebezpečím anebo posuzováním evakuačních norem. Nově také můžeme přijít do styku s modelováním běžného 
provozu pěší dopravy na náměstích, zastávkách, přestupních uzlech, očkovacích centrech, podchodech apod. 
Výsledky simulací těchto modelů mohou pomoci ověřit současný stav nebo připravovaný návrh vzhledem k šířce 
profilů a jejich celkových kapacit, rychlostí, komfortu a trajektorií jednotlivých osob. Práce má sloužit jako nástroj 
k rozpoutání diskuse z řad odborníků, kteří pro svou práci používají převážně normy, všeobecné zásady navrhování 
a vlastní zkušenosti. Vytvořením numerického modelu pěší dopravy je možné posoudit kvalitu pěší dopravy 
a hodnotu tvorby numerických modelů běžných provozů. Cílem práce je poskytnout optimalizaci, která povede 
ke zlepšení komfortu v tomto řešeném území. Zde se práce zaměřuje především na návrh geometrie prostoru, 
rozmístění mobiliáře a jeho vliv na samotné proudění osob v prostoru dopravního uzlu na Mendlově náměstí 
v Brně. Tento článek navazuje na předešlou autorovu práci, vybrané obrázky a textové pasáže jsou čerpané z [1] 
a [2]. 
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2 POPIS SOUČASNÉHO STAVU 

Aktuálně se v zahraničí setkáváme se dvěma typy analýz kvality a komfortu chodců. Jedna se zabývá 
povětrnostními vlivy (přehříváním měst, prouděním vzduchu atd.) a jeho účinky na pocity chodce [3], [4]. Druhá 
zkoumá základní a vztažené veličiny pěší dopravy jako dynamického pohybu [5], [6]. Tato práce se zabývá vlivem 
umístění městského mobiliáře a celkové geometrie objektů na kvalitu pěší dopravy v rámci dopravního uzlu. Další, 
s čím přicházíme do styku jsou průvodci navrhování pěších komunikací čerpající právě z analýz numerických 
modelů pěší dopravy. Jeden takový má i londýnská metropole z roku 2010 [7]. České poměry jsou v tomto ohledu 
více konzervativní a spoléhají na starší a tradičnější způsoby analýzy pěší dopravy: směrový průzkum, ruční 
sčítání osob a obsazenosti veřejné dopravy. Tento způsob sběru a analýzy dat není zcela přesný právě při velkých 
intenzitách pěší dopravy, se kterými se setkáváme na místech typu dopravní uzel. Jako první řešení se nabízí 
spojení funkcí Smart City (dále jen SC) s numerickým modelováním pěší dopravy. V tomto směru již probíhají 
pilotní projekty pro sběr dat kamerovými systémy za pomocí strojového vidění [8], [9] anebo pomocí pasivních 
infračervených senzorů připojených do sítě IoT [10]. 

Dalším aspektem bezpečnosti veřejných prostor je aktuálně hojně využíván termín „ochrana měkkých cílů“, 
který se používá pro místa s velkým soustředěním osob a nízkou úrovní zabezpečení. Pro analýzu rizik v těchto 
případech jsou využívány numerické modely i v České republice, např. evakuace metra, evakuace Arény Brno 
či odbavovací haly v Praze [11], [12], [13], [14]. Souhrnně se bavíme o tzv. behaviorálních jevech. Tyto davové 
jevy jsou v zahraniční literatuře podrobně popsány a blíže zkoumány [15], [16], [17], [18], [19], [20], [21].  

3 METODIKA 

Pro tvorbu numerického modelu je využito softwarového nástroje Pathfinder [22]. Jedná se o mikroskopický 
model využívající agentní technologie s behaviorálními aspekty a spojitou sítí. Do modelu jsou následně zaneseny 
data o geometrii území, počtu osob a jejich pohybu. Model byl vytvořen ve třech variantách, ale v rámci tohoto 
příspěvku jsou ukázány pouze určité úseky této práce. 

Základní informace jsou čerpány z certifikované metodiky CERO [22] a směrnice RIMEA [23], vědeckých 
publikací [25], [26]. Informace o osobách vyskytujících se v modelu jsou získány z dat zpracovaných Českým 
statistickým úřadem [27] a geolokačních analýz [28]. Další parametry chodců jako je jejich rychlost jsou brány 
z publikací [26], [29]. Data o vytíženosti dopravního uzlu byla sledována in situ v časech ranní špičky 7:30-8:30. 
Při tvorbě modelů byla přijata následující zjednodušení: 

• Geometrie (jedna výšková úroveň, pevně určená místa pro přecházení vozovky); 
• Rozdělení a zastoupení osob (muži <30-50+ let, ženy <30-50+ let a postižení [27], [23]); 
• Profil agenta (rozměry, rychlosti a diskrétní zóna chodců jsou distribuovány funkcí LN); 
• Vzorce chování (3 hlavní vzorce chování, složených ze 143 samostatných vzorců chování); 
• Modelování nástupu a výstupu z veřejné dopravy pomocí místností a směrových dveří viz Obr. 1. 

 

Obr. 1 Princip modelování výstupu (červená) a nástupu (modrá) agentů do veřejné dopravy [1]. 

Základními veličinami pro posuzování kvality pěší dopravy jsou hustota os·m−2, rychlost m·s−1 a intenzita 
osoba·s−1. Pro účely měřitelnosti ukazatelů byla definována elipsa těla jako uzavřená křivka, která představuje 
95% percentil půdorysného tvaru dospělého muže s minimální diskrétní zónou (2a = ± 610 mm; 2b = ± 460 mm). 

   
 

 
 

Další definice elipsy těla je založena na základě jeho ergonomie. Plocha tělesného prostoru se pohybuje 
mezi hodnotami 0,20-0,26 m2, čemuž odpovídá hodnota maximální statické hustoty 4-5 os·m−2. Při porušení 
dynamické rovnováhy se osoba z klidového stavu dostává do dynamického pohybu, ten se vyznačuje vektorovou 
rychlostí 0,5-1,5 m·s−1 (ø po rovině), intenzitou a maximální dynamickou hustotou 2-3 os·m−2. Posuzování kvality 
pěší dopravy probíhá především pomocí kvalitativní stupnice LoS – Level of Service [22], [25], [26]. 

4 APLIKAČNÍ PŘÍKLAD A JEHO VÝSLEDKY 

Popis aplikačního příkladu 

Předmětem zkoumání je případová studie dopravního uzlu Mendlovo náměstí. V rámci modelu jsou zaneseny 
provozní schéma, stávající a navrhované geometrie. Celkově jsou vytvořeny 3 modely dopravního uzlu 
Mendlova náměstí – stávající, revitalizovaný (vítězný návrh soutěže pořádané Kanceláří architekta města, dále jen 
KAM) a optimalizovaný stav, který byl navržen autory po vyhodnocení předešlých variant). Modely jsou 
vytvořeny pro čas 7:30-8:30 s jednotnou délkou simulovaného času 3600 s. Vstupní obsazenost je modelována 
pro jednotlivé intenzity na vstupních koridorech řešeného dopravního uzlu, s počátečním náhodným rozptýlením 
500 osob. Modelované varianty se především liší uspořádáním navrhované geometrie, od které se odvíjí jednotlivé 
pozice služeb, zastávek a celkový pohyb osob. 

Vybrané výsledky aplikačního příkladu 

Na základě získaných výsledků (např. trajektorií, průměrné rychlosti, hustoty osob, intenzity, kvalita pěší dopravy 
atd.) jsme schopni provést efektivní analýzu veřejného prostoru a jeho provozních celků a samotného komfortu 
pohybu osob v tomto prostoru. Při analýze identifikujeme kritická místa, místa s nevyhovující kapacitou, 
špatné návaznosti provozu apod díky čemuž jsem schopni uspořádat prostor lépe, tak aby bylo docíleno plynulého 
a komfortního pohybu. V následující části bude demonstrováno užití numerického modelu pro optimalizaci 
prostoru na vybraných výsledcích. 

Trajektorie osob 

Pomocí analýzy trajektorií jsme schopni detekovat samotné směrování osob jejich pohyb po prostoru a celkové 
zatížení jednotlivých částech analyzovaného prostoru, jak je názorně vidět na Obr. 2. 

 

Obr. 2 Mapové podklady a ukázka výsledných trajektoriích proudění osob v prostoru dopravního uzlu [1]. 
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LoS – Level of Service 

Dále při analýze je využito hodnocení kvality pěší dopravy Level of Service (dále už jen LoS), jejichž škálou 
hodnotíme uživatelský komfort posuzovaného prostoru v závislosti na typu – koridory, schodiště a rozptylové 
plochy, které v aplikačním příkladu zkoumáme.  

Na Obr. 3 jsou uvedeny příklady hodnocení LoS s cílem porovnání stávající navrhované a nově optimalizované 
varianty řešení daného prostoru. Z výsledků je patrný vliv geometrie a umístění městského mobiliáře na komfort 
chodců. Při optimalizaci první scény viz Obr. 3 (vlevo) dochází k natočení zastávky a posunutí automatu 
na jízdenky, čímž došlo ke zvětšení rozptylových ploch a odstranění úzkého koridoru. Na druhé scéně Obr. 3 
(vpravo) je představeno ověření efektivnosti navrhovaných úprav úplného odstranění stánku s novinami a vzniku 
nového zákazu parkování, díky čemuž dle výsledné heat mapy došlo k výraznému zvýšení vytíženosti 
posuzovaného prostoru, a tedy i k zatraktivnění těchto ploch pro jeho uživatele. 

 

Obr. 3 Ukázka ověření vlivu optimalizace řešených části řešeného dopravního uzlu – posouzení maximálně 
dosažených hodnot LoS – prostor tramvajové zastávky (vlevo) a prostor nároží domu (vpravo) [1]. 

Hustota 

Poslední vybranou veličinou užitou v rámci analýzy je hustota osob na metr čtvereční, kterou lze detekovat místa 
v provozu s potencionální možností vzniku kritické události a kolizí osob. 

Na Obr. 4 (vlevo) je vyobrazen prostor mezi stánky, kde je umístěn i nově navrhovaný mobiliář, 
který dle vyhodnocení výsledků je umístěný přímo v přirozených trajektoriích cestujících dopravního uzlu. 
V optimalizované variantě došlo k jeho odstranění a výsledky ukazují úspěšné rozptýlení vysokých hustot 
a také zlepšení propustnosti v místě přirozeného koridoru. Další podobný problém je vyobrazen na Obr. 4 
(vpravo), kde je na první pohled nevhodné umístění laviček na spojnici mezi dvěma přestupními body. Po ověření 
optimalizované varianty bylo zjištěno, že umístění laviček je naprosto odůvodněné a nijak nemění poměr kvality 
pěší dopravy v tomto koridoru. 
 

 

Obr. 4 Ukázka výsledků posouzení maximální dosažené hustoty – v prostoru mezi stánky (vlevo) a jejího vlivu 
při umístění laviček do koridoru (vpravo) [1]. 

   
 

 
 

5 DISKUZE 

Využití numerického modelování pro analyzování pěší dopravy je velice efektivní a nabízí širokou škálu možností. 
Díky provedeným analýzám a jejím vyhodnocením se docílilo úspěšné optimalizace. Odstraněním kritických míst 
a překážek z veřejného prostoru došlo ke zvýšení komfortu a snížení kongescí, což lze považovat za velmi pozitivní 
výsledek práce. 

Největším přínosem numerického modelu je právě upozornění na kritická místa, nebo také ověření správnosti 
navrhovaných řešení, jako je tomu u výsledků na Obr. 3 kdy po rozpoznání kritického místa na nástupišti 
byla v optimalizované variantě zastřešená zastávka pouze natočena. Touto úpravou došlo k výraznému zlepšení 
kvality pěší dopravy z pohledu LoS. Dalším výsledkem, který svědčí o přínosech numerického modelu je na 
Obr. 4, kde se umístění laviček vyskytuje v přirozených trajektoriích chodců. Ověřením se oddělil mobiliář, který 
má dopad na kvalitu pěší dopravy (případ vlevo) a na mobiliář, který na kvalitu vliv nemá (případ vpravo). 

6 ZÁVĚR 

Vyžití numerického modelování pro analyzování pěší dopravy lze pokládat za velmi účinný nástroj pro plánování 
a ověřování budoucí výstavby. Výsledky pomáhají nalézt odpovědi na otázky ohledně základních veličin 
pro posuzování kvality a komfortu pěší dopravy (jako jsou např. plynulost proudění, celkové zdržení), ale třeba 
i při tvorbě časových harmonogramů (jízdních řádů, časových intervalů pro semafory) a v poslední řadě také při 
organizaci a optimalizaci velkých provozů (letiště, očkovací centra, dopravní uzly apod). Možnost ověření návrhu 
a následné detekce jeho kritických míst před samotnou realizací pomáhá při zvyšování komfortu pohybu chodců 
a snižování vzniku kongescí. Celkově je tento nástroj prevence budoucích vícenákladů na odstraňování provozních 
chyb návrhu, které nemusely být na první pohled zřejmé. Výsledky tedy mohou sloužit především městským 
architektům jako podklad pro plánování, ale také jako funkční nastroj pro ověřování finálních řešení. 
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STAVEBNÍ VÝVOJ KAMENNÉ ČTVRTI V BRNĚ 

CONSTRUCTION DEVELOPMENT OF KAMENNÁ ČTVRŤ IN BRNO 
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Článek se zabývá vývojem stavby v bývalé dělnické kolonii Kamenná čtvrť v Brně. Vysvětluje pojem 
gentrifikace, přibližuje Kamennou čtvrť a její historii. Rozebírá počáteční výstavbu a její proměnu v průběhu let 
až po současnost. V závěru diskutuje nad možností vývoje výstavby v takovéto lokalitě, přičemž si nedává za cíl 
navrhnout přímé řešení ale poukázat na možné směrování vývoje. Použitými metodami byly výzkum historie, 
kvalitativní sociologický průzkum použitím výzkumné techniky vedení rozhovorů a dotazníkového šetření. 

Klíčová slova 
Kamenná čtvrť, dělnická kolonie, gentrifikace, vývoj stavby, Brno. 

Abstract 
The article describes the development of the construction in former workers' colony Kamenná čtvrť in Brno. It 
explains the concept of gentrification, describes Kamenná čtvrť and its history. It analyzes the initial 
construction and its transformation over the years to the present. In the end, it discusses the possibility 
of development of construction in this type of locality, while it does not aim to propose direct solution but 
to point out possible direction of development. The methods used were history research, qualitative sociological 
research using the interview technique and questionnaire survey.  
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1 ÚVOD 

Kamenná čtvrť v Brně je nejznámější brněnskou dělnickou kolonií. V průběhu své historie dostala punc 
umělecké čtvrti, což ji zůstalo dodnes. 

Dělnické čtvrti a další deprivované městské lokality všude po světě zažívají 
sociologicko-ekonomicko-kulturní transformaci, které se nazývá gentrifikace. Jedná se o proměnu chudé čtvrti 
v lokalitu úspěšnou, žádanou a drahou. To vše se děje v průběhu let a kromě proměny obyvatel, kultury či 
hodnoty tamních nemovitostí a nájmů lze sledovat transformaci lokality i z pohledu stavařského 
a architektonického [3]. Jelikož je pro pochopení problematiky lepší uvádět příklady, byla pro tento záměr 
vybrána gentrifikovaná bývalá dělnická kolonie Kamenná čtvrť.  

Gentrifikace je jev hojně diskutovaný v západních zemích, kde tržní ekonomika přišla dříve než v zemích 
postsocialistických. Kromě pozitiv, jako jsou snížení kriminality v lokalitě či její renovace, s sebou totiž nese 
i negativa. Těmto negativním vlivům by se možná dalo předcházet, a to by mělo být pro vědce, politiky 
i veřejnost motivací o gentrifikaci zjistit maximum. 

Tento článek si bere za cíl uvést lajka do problematiky gentrifikace, představit Kamennou čtvrť, zmapovat 
a popsat způsoby výstavby v průběhu historie a podívat se na transformaci architektury v této lokalitě. 
 


