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1. UVOD

»Destruktivni ucinky automobilii jsou mnohem spise priznakem nasi neschopnosti ve
vystavbé mést nez jeji pricinou.*

Jane Jacobsova (1975, str. 10)

Ceska mésta prochazeji v poslednich patnacti letech vyraznymi zménami, které
souvisi s pAdem komunistického reZimu a naslednou ekonomickou, socialni i politickou
transformaci 1 s fadou globalnich procesii. Tyto zmény se tykaji jak fyzického, tak i
socialniho prostiedi mést a vyrazné ovliviiuji jejich funkéni i prostorovou strukturu.
V Praze, hlavnim a nejdilezitéjsim mésté systému osidleni Ceska, se tyto zmény
projevuji s nejveétsi dynamikou. Mezi nejvyrazn€j$i procesy charakteristické pro
soucasny vyvoj Prahy patii komercializace centra, revitalizace nékterych ¢asti vnitiniho
mésta a suburbanizace v zdzemi kompaktniho mésta (Sykora 2001), které se ve své
préci budu vénovat.

Proces suburbanizace v prazském prostiedi po pomalejSim zacatku nabral vyssi
intenzitu ve druhé poloviné 90. let a 1 kdyZ zatim nedosahuje rozmérii srovnatelnych
s m&sty v zépadni Evropé a USA, stal se jiz hlavnim procesem meénicim vnéjsi Casti
mésta. Mezi fadou jeho dopadt je jednim z nejvyraznéjsich vliv na dopravu. Doprava je
také tradicné jednim z nejvétSich problémi Prahy, a proto jsem se rozhodla zaméfit
svou praci prave timto smérem.

Cilem mé prace je zhodnotit vliv suburbanizace na dopravu v prazském méstském
regionu a zejména v zdjmovém uzemi, které by se zjednoduSené dalo oznacit jako jizni
zazemi Prahy. Réada bych zjistila, jakym zpiisobem ovlivnila probihajici suburbanizace
intenzitu a organizaci dopravy, stav dopravnich siti a dalS$i souvisejici faktory
v suburbannim zazemi Prahy 1 v pfiléhajici oblasti vnéjStho meésta. V praci se
soustifedim pfedev§im na dopady rezidencni suburbanizace, kterd je podrobné&ji
hodnocena v pfipadové studii, ale zminim se 1 o suburbanizaci komercni. Daéle se
zam&fim na problémy, které v souvislosti snarGstem dopravy vznikly a zkusim
navrhnout jejich mozné feSeni. Zaméfim se predevsim na roli hromadné dopravy, tedy
zejména Prazské integrované dopravy (PID), respektive jeji dostupnost, kvalitu a

rychlost.



Hypotézy, se kterymi vstupuji do této prace, jsou nasledujici:

1. Probihajici suburbanizace je jednou z hlavnich pfi€in vyrazného zvySeni
narokli na dopravu v Praze, zejména nariistu individuadlni automobilové
dopravy (IAD). Hromadnd doprava pies podstatné rozSifeni sit¢ pasazéry
ztraci a jeji podil na pfepravé osob se snizuje praveé ve prospéch IAD.

2. Narist dopravy nastal zejména ve sméru radialnim do centra, ale zaroven 1 ve
smérech tangencialnich propojujicich jednotlivé oblasti zdzemi mésta.
Negativni dopady zvySenych dopravnich intenzit se projevuji piedev§im
v prilehlé oblasti vn&jSiho mésta, ktera slouzi jako transportni pas mezi
centrem a suburbii a kterd ma jiz dlouhodobé&ji problémy s nartstajici

dopravou.

Hlavni otazky, na které¢ se budu snazit odpovédeét, jsou tyto:

1. Jak se zménila dopravni situace v modelovém tzemi a v pfilehlé oblasti
hlavniho mésta Prahy za poslednich 15 let?

2. Jak tyto zmény souvisi s rozvojem piiméstského bydleni? Cili jak ovliviiuje
suburbanizace intenzitu dopravy?

3. Jaké problémy piind$i suburbanizace v oblasti dopravy a do jakych casti

metropolitniho regionu? Co by mohlo tyto problémy vytesit nebo zmirnit?

Zacatek prace vénuji struénému piehledu dosavadni literatury a jinych zdrojd,
které se suburbanizaci a zejména jejim vlivem a dopady na dopravu zabyvaly. Na
zéklad¢ uvedeného piehledu se pokusim struéné popsat podstatu suburbaniza¢niho
procesu a jeho dopady.

Tteti kapitola tvoii obecny vstup do tématu vyvoje dopravy po roce 1989. Budu se
zabyvat situaci na dvou fadovostnich tirovnich - Ceskem a piedeviim Prahou, a to jak
v hromadné dopravé, tak v individudlni. Budu zjistovat, ve kterych ¢astech mésta doslo
k nejvétsim zménam a jaké mohou byt pfiCiny téchto zmén. Jako hlavni zdroje dat mi
poslouzi Rogenky dopravy v Praze a dalii prizkumy Ustavu dopravniho inZzenyrstvi
hlavniho mésta Prahy.

Ve ctvrté kapitole se vénuji zajmovému uzemi, které nejdiive vymezim a poté
v ném popiSu probihajici suburbanizaci v souvislosti s rozvojem v celém prazském

metropolitnim regionu. Tato kapitola bude stéZejni ¢asti prace, protoze se zde pokusim



prokazat souvislosti mezi suburbanizaénim procesem a vyvojem dopravni situace
v Uzemi.
Na zévér se pokusim ziskané poznatky shrnout a zjistit, zda se mé hypotézy

potvrdily, ¢i vyvratily.



2. TEORETICKA VYCHODISKA PRACE A RESERSE
LITERATURY

wZatimco diive bylo venkovské obyvatelstvo tradicné povazovano za nomadskeé a
meésta byla synonymem usedlosti, dnes je tomu prave naopak — opravdu usedli jsou lidé

Zijici na farmadch, které neopoustéji, zatimco méstsky zpiisob Zivota se stal nomadskym.

Jean Gottmann (1967, str. x pfedmluvy)

V této kapitole nejdiive na zéklad€ reSerSe literatury nastinim vyvoj studia
suburbanizacnich procestt ve svét€ 1 u nds. Déle se zaméfim na vymezeni samotného

pojmu suburbanizace a piedevsim na jeji dopady na dopravu.
2.1. Studium suburbanizace

Procesem suburbanizace se u nas i v zahrani¢i zabyvala jiz fada autort.. Ziejmé
nejvetsi tradici ma studium suburbanizace a zejména jeji specifické formy zvané urban
sprawl ve Spojenych statech americkych. Je to proto, Ze zde nastoupil suburbaniza¢ni
proces ve své moderni podobé¢ nejdiive a nabral zde také nejvEtsi intenzity.

Ackoli samotny pojem sprawl vstoupil do americké pldnovaci dokumentace na
prelomu 50. a 60. let, pocatky studia tohoto typu prostorového rlistu mést sahaji uz do
dvacatych let 20. stoleti. Do povédomi S§irSi vefejnosti studium suburbanizace a
probléml sni spojenych vstoupilo na pocatku 60. let v souvislosti s ohromnym
rozmachem piiméstského bydleni, umoznénym rozvojem automobilismu, dalni¢ni sité a
dostupnosti levnych hypoték. Zaroven se jedna o obdobi velkych spoleCenskych hnuti a
narUstajiciho odporu proti maloméstackému stylu Zivota, jehoZ symbolem se staly
pravé domky na piedmeésti. Velké popularity dosdhla naptiklad kniha americké
novinarky Jane Jacobsové Smrt a Zivot americkych velkomést (1. vydani 1961). I kdyz
se pfimo nevénuje suburbanizaci, ukazuje na fadu problémd, které s ni pfimo ¢i neptimo
souviseji, jako je naptiklad upadek vnitinich mést, problémy spojené s monofunk¢énosti
méstskych okrskt apod.

Vyraznym milnikem vyzkumu se stala tfidilna studie The Costs of Sprawl, kterou
vroce 1974 vydala Real Estate Research Corporation. Tato vice nez tisicistrankova

studie se na dlouh4 1éta stala jednim z hlavnich vzorii vSech nasledujicich praci na téma



suburbanizace. Jeji zavér byl jednoznacny: urban sprawl je ze vSech moznych forem
prostorového rozvoje nejdrazsi v ekonomickych ndkladech, spotiebé ptirodnich zdrojii 1
osobnich nékladech.

V soucasnosti je pravdépodobné nejobsahlejsi, nejdikladnéjSi a zéaroven
nejcitovanéjsi analyzou disledkd suburbanizace a zejména dopadli na dopravu jeji
nepiimé pokracovani — studie The Costs of Sprawl - Revisited zpracovand pro
Americkou akademii véd (TCRP 1998). Piedstavuje vystup dlouhodobého vyzkumného
projektu a tvofi ji detailni ptehled dosavadni literatury o dopadech suburbanizace a
urban sprawlu. Podle ptfevazujiciho zaméfeni jsou hodnocené prace settidény do
nekolika tematickych okruhil. Jednim z nich je doprava a dopravni naklady.

U nés zacala byt suburbanizace opét naplno studovéna po roce 1989 spolu s tim,
jak zacal nabirat na intenzit¢ samotny proces a jak se zaCaly objevovat jeho negativni
dopady. Vyznamnymi centry vyzkumu jsou vysoké Skoly, pti kterych vznikd tada
védeckych 1 absolventskych praci. Dobry piehled soucasného stavu studia
suburbanizace v Geském prostiedi podava sbornik Ustavu pro ekopolitiku (Sykora, ed.
2002), ktery shrnuje informace ziskané v prib¢hu projektu Udrzitelny rozvoj méstskych
aglomeraci. Souvislostem dopravy a suburbanizace se z autori vénuje predev§im John

Pucher.

2.2. Proces suburbanizace

V této casti se nebudu poustét do podrobné diskuse riznych pojeti suburbanizace,
nebot’ se tomuto tématu prede mnou vénovala jiz fada autorii a navic to ani neni cilem
mé prace. Omezim se proto pouze na zakladni vymezeni pojml potiebnych pro dalsi
praci.

Podle teorie vyvojovych stadii mést je suburbanizace povazovana za pfirozenou
soucast urbaniza¢niho procesu, tedy procesu piemény prostiedi a spolecnosti
z nemeéstského na méstské. Jako takova nasleduje urbanizaci a ptredchazi deurbanizaci a
reurbanizaci, respektive je prubéh téchto procesti vzajemné provazany (Oufednicek
2002, 2003). Samotna suburbanizace m& mnoho definic, zpravidla se ji rozumi rist
mésta prostorovym rozpinanim do okolni venkovské krajiny. Tento rist byva
charakterizovan ptivlastky jako rozvolnény, roztrouseny ¢i rozptyleny, coz jej odliSuje
od pokracujici urbanizace (Sykora 2003). Pfitom neni ani tak dilezité administrativni

vymezeni mésta oproti jeho zdzemi, jako spiSe morfologické, dané hranici souvislé



zastavby. Tuto definici zaméfenou spiSe na kvantitativni charakteristiky je podle mého
nazoru potieba doplnit i o kvalitativni stranku suburbanizace. Mam na mysli fyzickou,
socidlni 1 funk¢ni pfeménu prostiedi zazemi mésta souvisejici s pfichodem novych
aktivit, odliSnym Zivotnim stylem novych obyvatel i samotnou motivaci migrace.
Outednicek (2003) jako ptiklady uvadi proménu architektury a infrastruktury, vyraznou
zménu socidlni struktury obyvatelstva nebo nové prvky ve vzorcich souziti
starousedliki a nove ptichozich v téchto uzemich.

Ja budu pro potieby své prace za suburbanizaci povaZovat rozvoj, respektive
pfesun obytnych i jinych funkci z jddra do zdzemi mésta, pfiCemzZ tyto nové aktivity

jsou s jadrem mésta bezprostiedné funkéné spjaty.

Nejcastéji byva proces suburbanizace délen na suburbanizaci rezidencni, kterou
pfedstavuje rozvoj obytné funkce v zdzemi, a suburbanizaci komerc¢ni, tedy piesun
obchodnich, primyslovych a jinych aktivit do zdzemi.

Specifickou formou suburbanizace je tzv. urban sprawl, ktery je charakteristicky
zejména pro metropolitni oblasti ve Spojenych statech, kde se rozvijel po druhé svétové
valce. Podle definice Ministerstva zivotniho prostfedi je urban sprawl ,,prostorové
bujivé rozpinani mést do okolni volné krajiny, pfi¢emz ,,v krajin€ je obtiZzné rozpoznat
hranice mésta,” (MZP CR, 2004). Podle Ustavu pro ekopolitiku je urban sprawl
,Lurcéitym zptisobem prostorového rastu mést, ktery charakterizuje rozvolnénost, nizka
hustota a prostorova rozttisténost nové zastavby v okoli existujicich kompaktnich jader
méstskych aglomeraci,” (Ustav pro ekopolitiku, 2004). Tato forma prostorové expanze
mést ma horsi dopady na Zivotni prostfedi nez fizena suburbanizace. Studie The Costs
of Sprawl (1998) definuje jako hlavni znaky sprawlu nizkou hustotu zalidnéni,
prostorové nesouvisly neomezeny rist (tzv. leapfrog development), prostorovou a
socialni segregaci a naprostou dominanci osobnich automobilii. Z téchto ukazatelii je
nejsndze méfitelna a zaroven nejpouzivanéjsi hustota zalidnéni.

VétSina autord se shoduje na tom, zZe suburbanizaci jako takovou nelze zastavit, ale
je mozné (a zaroven nutné) regulovat jeji dopady. Snahou je zejména preferovat
koncentrovanéjsi formy ristu pred urban sprawl. Nastroji, které by k tomu mély slouZit,
jsou piedev§im uzemni a strategické pldnovéani (strategie fizeni rstu na regionalni
urovni, hranice ristu mésta, ¢i tzv. smart growth — kompaktni rozvoj ptiznivy pro chiizi
i hromadnou dopravu), které ma tradi¢n¢ silngjsi pozici v Evropé nez v zamoii (Ptacek

2002). Klicova je koordinace rozvoje v celé metropolitni oblasti. Problémem ale byva



fragmentace pravomoci mezi mnozstvi malych samospravnych jednotek, které jednaji
nezavisle na sob¢ a ¢asto maji rozdilné zajmy nez predstavitelé centrdlniho mésta. To je
bohuzel i ptipad prazského metropolitniho regionu, jehoz izemi spada pod pravomoc
dvou krajskych samosprav. Spory se mimo jiné projevuji ve zdlouhavém a narocném
procesu schvalovani Uzemniho planu VUC Prazské stiedogeské aglomerace.
Suburbanizace tak i nadale ,,pfedstavuje velkou vyzvu pro vyzkum, pldnovani a

politiku uzemniho rozvoje,* (Sykora 2002, str. 9).

2.3. Dopady suburbanizace na dopravu

Suburbanizace ptfedstavuje nejen zménu prostorového rozmisténi obyvatel, ale i
zménu fyzického a socialniho prostfedi mést a jejich zdzemi. Téchto dopadi je cela fada
a vétSina se pfimo ¢i nepiimo projevuje i v narocich na dopravu.

Suburbanizace vzdy byla ve velmi Gzké souvislosti s dopravou a jejich vztah byl
oboustranny. Vzdyt’ samotny rozvoj suburbaniza¢niho procesu byl umoznén piedevsim
diky technickému pokroku v dopravé a rozvoji dopravnich siti. Vétsi vyuzivani
osobniho automobilu umoznilo bydleni v Sir§Sim okoli mésta a dojizd’ku za praci do
centra. Vystavba silnic pak zpfistupnila velké mnozstvi relativné levné plidy v zdzemi
mést pro novou vystavbu (Sykora 2002). Zatimco v obdobi pfed masivnim rozvojem
automobilismu byl rozvoj ptfiméestskych sidel lokalizovany ptedev§im podél zeleznice,
automobil umoznil rist do vSech smérii s preferenci déalni¢nich linii (Mayer 1967).
V socialistickych statech byla tato zména kvili dlouhodobé vyrazné zavislosti na
prostiedcich hromadné dopravy ponékud opozdéna (Outednicek 2002).

Pfedev§im v pocatcich tedy podle mého nazoru spiSe doprava ovliviiovala
suburbanizaci a teprve pozd¢ji se zacal vyraznéji projevovat 1 zpétny vliv suburbanizace
na dopravu. Dobie tuto dvojakost postihl Pucher (2002). Suburbanizaci vnimé spiSe
jako dalsi dopad rozvoje automobilismu, ale zaroven tvrdi, Ze suburbanizace je jednim
z nejvyznamnéjSich divodl, pro¢ roste pocet majiteld a wuzivateli automobild.
»Rozvolnénd priméestskd zastavba vyzaduje auta pro potieby osobni dopravy, ale na
druhou stranu, osobni automobily také podporuji rozpindni mést do okolni krajiny,*
(str. 101). Podobné podle Seltzera (2002) automobil vyrazn¢ zménil strukturu osidleni a
zaroven je to pravé tato nova struktura, ktera si vyzaduje zvySené naroky na
automobilovou dopravu. Stale tedy zlstava otazkou, zda je zvySena mobilita pfi¢inou ¢i

duasledkem suburbanizace.
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Suburbanizace je vyrazné selektivni proces, a to jak z hlediska socidlniho, tak
prostorového. Podle Oufednicka ,,mezi hlavni urcujici podminky suburbanniho rozvoje
patii pfedevSim dopravni poloha a vybavenost lokality infrastrukturou. Pro rozvoj
reziden¢nich lokalit hraje ulohu 1 celkova atraktivita lokality, vyjadfena predevSim
kvalitou zivotniho prostredi,” (2002, str. 50). To pak v nékterych piipadech miize
znamenat, Ze se rozvoj soustiedi do oblasti, které jsou naopak z hlediska dopravni
infrastruktury zcela nevybavené, coz je zarodkem budoucich problému. Pro komerc¢ni
aktivity je naopak dobra dopravni obsluznost hlavnim lokalizacnim faktorem, a proto se
tyto subjekty vétSinou koncentruji v dlouhych pésech podél déalnic a hlavnich
pfistupovych komunikaci do meést. VétSina z nich byva obvykle pohodIn€ dostupna
pouze automobilem.

Monofunkéni obytnd predmésti jsou zavisla na intenzivnich kontaktech s jadrem
aglomerace, coz se projevuje vyraznym naristem dopravni intenzity v koncentrickych
smérech. Dickinson (1967, str. 71) tvrdi, Ze ,,urban sprawl je problém expanze, kde
spolupiisobi trend disperze sidelnich funkci proti centralizaci pracovnich pfileZitosti,
coz je hlavni zdroj tlakli na dopravu.“ MiiZze dochédzet i k ponékud paradoxni
protismérnosti dojizd’ky, kdy do centra dojizdi za praci vysoce kvalifikovani obyvatelé
suburbii, zatimco maloobchod ¢i skladovaci funkce v zazemi zaméstnava obyvatele
s niz$i kvalifikaci, ktefi si zde bydleni nemohou dovolit (Sykora 2003). S postupujici
suburbanizaci komerénich funkci pak tento dopravni proud podstatné slabne ve
prospéch tangencialnich proudi, které vétsinou nelze obslouzit hromadnou dopravou.
V USA jsou tak v souCasnosti nejzatizené€j$i okruzni rychlostni silnice a ne radidlni
(Ptacek 2002). ,,Cestovani z jednoho pfedmésti do druhého se stalo nejrychleji se
zvysujici slozkou méstské dopravy v USA,* (Pucher 2002, str. 109). Piikladem novych
pohybll vramci zdzemi mésta jsou cesty zreziden¢nich suburbii za ndkupy do
hypermarkett.

Vyrazny narist dopravy ma zpfevazné ¢asti na svédomi individudlni
automobilovd doprava, které ve vykonnosti, efektivit¢ a flexibilit¢ nemuze jiny
dopravni prostfedek konkurovat. Rozvolnénou formu zastavby typu urban sprawl je
totiz témét nemozné efektivné obsluhovat vefejnou dopravou. Navic je pii veétSin€ cest
automobilem fidi¢ jedinym cestujicim.

Jako klicovy faktor ekologickych dopadid predméstské vystavby se ukazuje

hustota zalidnéni, ktera v podstaté vyjadiuje, kolik lidi se o spole¢né naklady na
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infrastrukturu pod¢li. Nékolik studii prokazalo, Ze metropolitni oblasti s nizkou
hustotou zéstavby jsou odsouzeny k zavislosti na autech a upadku hromadné, pési a
cyklistické dopravy (Pucher 2002). Podle studie TCRP se v americkych podminkach
pohybuje hrani¢ni hodnota okolo deseti obytnych jednotek na hektar; jednd se tedy o
domy s pozemky piesahujicimi 1000 m”. V tom pfipadé fada novych lokalit v zdzemi
Prahy tyto hodnoty pfevysuje.

Je ale nutné zdUraznit rozdily mezi situaci v zdmoti a v Evrop€. V USA je situace
ziejme nejhorsi. VéEtSina rozvoje se zde realizuje formou urban sprawl. Auto se pak
stava nezbytnosti pro obstarani kazdodennich potieb. ,,Ve vétSin€ suburbannich oblasti
je pro rodiny obtizné, ne-1i nemozné vystacit si s mén¢ nez dvéma auty na rodinu. Pocet
potencialnich zakaznikdi hromadné dopravy vSude klesl pod prah jejiho ekonomického
provozu,” (Mayer 1967, str.30). ,Je bézné, Ze Zeny v pfedméstich najezdi pfi
zameéstnani, (Jacobsova 1975, str. 212). Zavislost na automobilech pak mlze mit i
vyrazn¢ negativni socialni dopady, napiiklad Sykora (2002) jmenuje ztratu socialni
soudrznosti nebo posilovani individualizace obyvatel. (,,Pfi cest¢ autem své sousedy
nepotkam, (str. 15)).

Pravdépodobné nejlepsi analyzou situace ve Spojenych statech je studie The Costs
of Sprawl — Revisited (1998). Zabyva se zménami v dopraveé ve vztahu k typu, hustoté a
lokalizaci rozvoje. Zkouma nédklady fyzické, finan¢ni, ¢asové i socidlni, a to jak na
urovni jednotlivel, tak 1 komunity a celé spole€nosti. Jako negativni diisledky rozvoje
typu urban sprawl v oblasti dopravy jmenuje:

- rostouci ndklady na dopravu,

- vice najetych kilometra,

- delsi doby cestovani,

- véEtsi pocet jizd automobilem,

- vy$§i vydaje rodin na IAD,

- drazsi a méné efektivni vefejnou dopravu,
- hluk, znecisténi, dopravni zacpy, nehody...

Vystavbou mistnich komunikaci, obchvati, ptivadéci, déalnic ¢i parkovist’ navic
neustale roste tlak na dal8i zabor ploch, ¢imz vznikaji radikalni a nevratné zmeény ve
vyuzivani krajiny. Vydaje na vystavbu a udrzbu dopravni infrastruktury jsou velkou
zatézi pro verejné rozpocty, ve kterych uz nezbyvaji finance na hromadnou dopravu.

Jak se navic ukdazalo, ani rozsahlé rozsifovani kapacity silnic nedokéaze vyiesit problém
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pfeplnéni sité, protoze nové komunikace indukuji nové dopravni proudy, které byly
pted vystavbou uspokojeny jinym zptisobem (Pucher 1999).

Dopravni zmény mohou ale byt i pozitivni. Pracovni pfilezitosti ¢asto nasledu;ji
obyvatele do pfiméstské zony, takze se mize zkracovat praimérna doba dojizd’ky, navic
vy$$i podil obyvatel pouziva k dopravé automobil, ktery lze povazovat ze nejrychlejsi
dopravni prostfedek na predmésti. Rozptyleni dopravy na silnice v zdzemi mésta pak
muzZe snizit dopravni zacpy v centru. Ptikladem pozitivnich dopadii na dopravu
v zazemi Ceskych mést je podle Outrednicka (2002) oprava komunikaci ¢i zlepSeni
dopravniho spojeni do obce zavedenim novych linek hromadné dopravy.

I kdyz tada zavéra studie TCRP miiZze byt pouzita i pro Ceské prostredi, celkova
situace je zde odliSna. Divodu je nékolik: Pfedev§im ma po mnoho staleti se vyvijejici
evropska sidleni struktura nesrovnatelnou tradici oproti americké a stim souvisi 1
daleko vétsi a trvalej§i vyznam tradi¢nich stfedisek osidleni. Navic je u nas
suburbaniza¢ni proces teprve ve svych pocatcich a prozatim se nedd v nejblizsi
budoucnosti predpokladat jeho bouflivy rozvoj. Dale zde pievazuje koncentrovanéjsi
forma suburbanizace charakterizovana obrlstanim a integraci suburbii do soucasnych
sidel nad rozvojem typu urban sprawl. A v neposledni fadé¢ se zatim dafi udrzet
relativné dobfe fungujici hromadnou dopravu. Mnohem vétSim problémem nez
vystavba rodinnych domkl by se tak mohla stat neregulovand expanze komercnich
aktivit, které jiz dnes mnohde zplsobily vyrazné zmény v krajiné.

Specifickym faktorem je kontrast socialniho statusu a zivotniho stylu ptivodnich a
novych obyvatel. Ten se projevuje mimo jiné i zvySenou mobilitou novych rezidenta.
Ve své praci o zivotnim stylu novych obyvatel prazskych suburbii se podafilo fadu
z téchto udajti potvrdit 1 Gondové (2004). Dotaznikovym prizkumem napiiklad zjistila,
ze novi respondenti realizuji vice pohybii mezi misty své kazdodenni Cinnosti a
dopravou zaroven stravi vice ¢asu nez ptivodni obyvatelé. Navic mezi obéma skupinami
existuje znacny rozdil v mife vyuZziti hromadné a individualni dopravy. Zatimco pouze
31 % respondentti ztad plivodnich obyvatel uvedlo jako druh pouzivané dopravy

béhem dne osobni automobil, mezi novymi obyvateli to bylo celych 75 %.

Suburbanizaéni proces (a spolu snim 1 studium suburbanizace) zacal byt
v poslednich patnécti letech po dlouhém obdobi umélé stagnace velmi aktudlni i pro
Ceskd mésta. Prozatim nedosahuje takové intenzity jako v jinych zépadoevropskych

zemich nebo dokonce v Severni Americe, ale jeho projevy uZ zadinaji byt velmi
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zfetelné. Mezi nejvyraznéj$i patii dopady na dopravu scelou fadou prevazné
negativnich dusledkt. Nasi vyhodou je, ze se pii jejich studiu a feSeni miizeme opirat o
bohaté zahrani¢ni zkuSenosti. A i1 kdyZ se prozatim mlze zdat, ze d€lat rozsahla opatieni
kvali n¢kolika dopravnim zacpam je pon€kud piehnané, soustavné studium a

usmérnovani dal§iho rozvoje je, myslim, nezbytné.
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3. VYVOJ DOPRAVY VE SLEDOVANEM UZEMI PO
ROCE 1989

., Za celé desetileti narostl automobilovy provoz ve méste vice, nez za celou dobu

existence automobilismu, tato situace nema prakticky v Evropé obdobu.

Pavel Fojtik a kol. (2000, str. 259).

V této kapitole se budu vénovat vyvoji dopravy v Praze po roce 1989. Nebudu se
zabyvat vSemi druhy dopravy, ale soustiedim se na ty, které nejvice souvisi s reziden¢ni
suburbanizaci (tj. osobni dopravu, a to jak individualni automobilovou, tak systémy
vetejné¢ dopravy). Pro Sir$i zasazeni situace v Praze se v kratkosti zminim i1 o

celorepublikovém vyvoji.

Doprava je klicovym odvétvim narodniho hospodéistvi. Svym rozvojem umoznila
funkéni specializaci jednotlivych oblasti a stala se tak jednim z nejvyznamnéjSich
faktort ovlivityjicich prostorovy rozvoj mést a potazmo celych stata.

V pribehu celého 20. stoleti prochazela doprava bouflivym rozvojem, ktery se
v poslednich letech soustiedil pfedev§im na sektor automobilové dopravy. ,,Prakticky
vSechny staty Evropy zaZily v poslednich letech podstatny narhst ve vlastnictvi a
pouzivani automobilli. Ve vétSin¢ zdpadoevropskych zemi vzrostl pocet osobnich
automobilll na osobu v letech 1980 az 1994 nejméné o 30 % a pocet ujetych kilometrti
na osobu vzrostl ve vétSiné zemi nejméné o 40 %, (Pucher 2002, str. 111). Specificka
situace nastala v postkomunistickych zemich, kde spaddem komunistickych rezimt
doslo k uvolnéni trhu a nasledné ,,revoluci® v dopravé. Dlouhodobé zanedbavany sektor
prosel bouflivym vyvojem, jehoz vysledkem byl prudky narist vlastnictvi aut a zaroven
odklon od dfive dominujici hromadné dopravy (Pucher 1999). Pravé v souvislosti
s rychlosti zmén 1 nepfipravenosti infrastruktury na tyto zmény se zde objevila fada

zavaznych socidlnich a environmentélnich problémi.

Také v Ceské republice nastal podobny vyvoj. Celkem bylo k 1.1.2004 v evidenci
Centralniho registru vozidel uvedeno 5 829 249 vozidel vSech druhii a kategorii.
Osobnich automobilli bylo z tohoto poctu 3 706 012, tedy necelé dvé tietiny. Jejich

pocet narostl mezi lety 1990 a 2003 o vice nez 50 %, pticemz v poslednich péti letech
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se prudké tempo ristu z poloviny 90. let mirné zpomalilo. Mira automobilizace dosahla
v Cesku v roce 2003 362 osobnich automobilti na 1000 obyvatel, ¢imz jsme se piiblizili
zépadoevropskému praméru.

V 90. letech doslo také knaristu pifepravnich vykonl, a to predevS§im u
individudlni automobilové dopravy. Vefejnd osobni doprava jako celek pfes navysSeni
nabizené pfepravni kapacity zaznamenala vyrazny pokles poctu piepravenych osob.
Ubytek byl nejmensi u systémia méstské hromadné dopravy (MHD) - mezi lety 1989 a
2003 o 30 %, oproti 40 % v piipad¢ cel¢ vefejné dopravy. Prepravni vykony naopak po
prudkém poklesu na pocatku 90. let od jejich druhé poloviny rostou. Podil dopravnich
vykoni hromadné dopravy k dopravé individudlni na pocatku 90. let ¢inil piiblizné
80:20, v soucasné dobé je zhruba na Urovni 50:50. Nékteré zakladni udaje o vyvoji

dopravy v Cesku udava tabulka ¢. 1.

Tabulka &. 1: Vyvoj vybranych ukazatelti dopravy v Ceské republice v letech
1990 — 2003

1990 1995 2000 2003
Eegistrovane ozobnd automobily v CrRY 2411297 3113476 3720 316 3702 153

wrvo] (1990 =100 100 126 143 154

stupefl automobiizace {os.aut. /1000 ob.) 243 a02 62 362

Meziohorové srovnani piepravnich vykonii osobni dopravy

FPfeprava cesticich (v mil ) 4 982 4918 4 989
z toho TAD () 34,1 40,3 41,9

Pfeprawni wikon (v mil oskm) 91838 101411 105524
z toho IAD (%) 59,3 63,0 63,5

Meéstska doprava

Freprawva cestjicich (v mil frolk) 24085 2310 2302

Mabizena kapacita mistowich km (mjl.]lzj 32203 33003 34934

WyuFEt nabizené mistové kapacity (%) 451 45 2 44 4

DV roce 2002 doslo ke zméné spravee udajii z Policie CR na Ministerstvo dopravy CR
? Jedna se o odborny odhad Ministerstva dopravy CR
Zdroje: Ro¢enka dopravy CR 2003, Ro¢enka dopravy Praha 2003

Podrobnéji se vyvoji Ceského dopravniho systému po roce 1989 s dirazem na

meéstskou hromadnou dopravu vénuje ve svém ¢lanku Pucher (1999).
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3.1. Vyvoj dopravy v Praze

3.1.1. Automobilova doprava

V Praze nastalo nejvyssi tempo narastu dopravy v ramci Ceska. Oproti ostatnim
méstim zde doSlo k mnohem vyrazné&j$imu rozvoji soukromého podnikani (sluzebni
vozy), je zde lokalizovdna fada instituci stitni spravy a navic maji obyvatelé
nadpriméré piijmy. Rozhodujici podil na ptirtstcich motorovych vozidel tvoti osobni
automobily, které¢ zcela zaplnily ulice mésta. V roce 2003 bylo v Praze registrovano
15 % z celkového poétu registrovanych osobnich vozidel v Cesku. Poéet automobilt na
1000 osob se za poslednich patnact let vice neZ zdvojnasobil: z 276 v roce 1990 na 555
v roce 2003. Ke konci roku 2003 tak ptipadal 1 osobni automobil na 1,8 obyvatele a ve
stupni automobilizace Praha ptedstihuje 1 nejmotorizovanéjs§i zapadoevropska
velkomésta (kde se typické hodnoty tohoto ukazatele pohybuji kolem 2,2
obyvatel/auto). Uvedeny narist byl nejdynamictéjsi zacatkem 90. let, v poslednim

obdobi se jiz zaCina zpomalovat.

Graf €. 1: Pocet registrovanych osobnich automobiltt 1990 — 2003, (1990 = 100)
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Zdroje: UDI: Rogenky dopravy Praha 1997 - 2003
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Jeste rychleji nez pocet vozidel roste automobilovy provoz na Gizemi mésta. Denni
dopravni vykon v celé siti (vyjadieny ujetymi vozokilometry) se v letech 1990 az 2003

zvysil 0 158 %, z toho je pfevazna ¢ast narlistu zplisobena osobnimi automobily.

Tabulka €. 2: Vyvoj vybranych ukazatelt dopravy v Praze v letech 1990 - 2003
1990 1995 2000 2003

Potet registrovanych vordel 429000 641590 47000 R4 700
ztoho osobnich automohbili 236 000 535 805 &21 000 &47 400

Iira sutomobiizace 276 4473 925 255

Tjeté vozokilometry/den (mil.)

Motorovéd vordla cellem 7.3 150 16,6 18,8
z toho ozsobni automaobily a9.8 11,5 15,1 17.1

podil os. automobilll na dopr. wkonech (%) arl 89 21 91

Intenzita dopravy na jednotlivych kordonech (poéty projetych vozidel/den)

centralni korden 435000 527000 &27 000  5%0 000
podil osobnich autemobilil 88,5 B899 94 77 8951

e kordon 140000 245000 351000 432 000
podil osobnich autemebili 721 83,3 8.6 87,0

Zdroje: UDI: Rogenky dopravy Praha 1997 - 2003

Ptic¢in uvedenych naristi je vice; miZzeme sem zafadit napiiklad zménu Zivotniho
stylu obyvatel a zvySenou aktivitu podnikatelského sektoru, které zvysuji celkovou
mobilitu a zarovenl podporuji ptresun cestujicich od hromadné dopravy k IAD. Dale
relativni bohatstvi Prazanii, umoZziujici provoz osobnich automobild, demografickou
situaci (do aktivniho fidi¢ského véku se dostaly silné populacni ro¢niky poloviny 70.
let) a v neposledni fad¢ také probihajici suburbanizaci.

Pro potvrzeni posledni domnénky je potieba se blize podivat, ve kterych oblastech
mésta doslo k nejvétsim nariistim. Data z méfeni provadénych Ustavem dopravniho
inzenyrstvi hlavniho mésta Prahy (UDI) jsou rozdélena podle jednotlivych pasem
meésta (na tzv. centralnim kordonu), které po dosazeni historického maxima v roce 1998
viceméné stagnuje. Vyrazné rychleji se zvySovala intenzita dopravy ve stfednim pasmu
mésta, kde ve srovnani s rokem 1990 vzrostla na nékterych komunikacich trojnasobné
az Ctyinasobné. Tento rozdil je mozné vysvétlit tim, Ze na fad€ mist v centru jiz doprava
dosahla kapacitnich mezi a nemutze dale ptili§ nartstat.

Z hlediska suburbanizace je pro nés nejzajimavéjsi vnéjsi pasmo. Podle s¢itani na

tzv. vnéjSim kordonu, ktery predstavuje obousmérnou intenzitu automobilové dopravy
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na vstupech hlavnich vypadovych silnic a dalnic do souvisle zastavéného uzemi mésta
(viz pfiloha €. 1), narostla intenzita dopravy mezi roky 1990 — 2003 vice nez tfikrat
(z ptiméstské zony, z ostatniho izemi statu a ze zahranici) byl v roce 2003 cca 216 000,
z toho 188 000 osobnich automobili.

Moznou souvislost se suburbanizaci naznacuje nékolik fakti:

1) Automobilovy provoz ve vnéjsSim pasmu mésta od roku 1990 trvale vzrlsta,
pficemz od roku 2000 se tempo naristu vyrazné¢ zvySuje. Pfitom nardst poctu
registrovanych vozidel v Cesku i Praze se naopak v poslednich letech zmirnil. Rostouci
vykony tak mnohem spiSe odpovidaji rychlému rozvoji suburbanizace v zdzemi mésta,
nez celkovému narastu poctu provozovanych vozidel.

2) Rozhodujici cast narastu osobni automobilové dopravy na hranici Prahy
v obdobi 1996 - 2001 pfipada na vztahy Praha - aglomerace a zpét, tedy na vztahy mezi
Prahou a nejbliz§im okolim, zatimco vztahy mezi Prahou a vzdalengj$imi oblastmi
stagnuji. Vyplyva to ze dvou velkych prizkuma smeérovani vnéj$i automobilové
dopravy v Praze, které provedl UDI (,Komplexni smérovy priizkum vngjsi
automobilové dopravy na Gzemi hl.m. Prahy v pracovnim dnu® v roce 1996 a ,,Prizkum
automobilové dopravy na uzemi prazského metropolitniho regionu v pracovnim dnu*
provedeny v letech 2000 — 2001). V ramci téchto prizkumi se zjiStovaly pohyby mezi
ttemi uzemnimi celky: Prahou, jeji aglomeraci (v tomto pfipad€ Gzemi kolem Prahy
o Sifce cca 30 km zahrnujici izemi okresti Praha - zapad, Praha - vychod, Kladno, vétsi
Casti okrestt M¢lnik, Beroun, BeneSov a mensi Casti okresi Kolin a Nymburk) a
zbytkem republiky, oznacenym jako vngj$i izemi. Vysledky porovnéani obou priazkumi

jsou shrnuty v nasledujici tabulce:

Tabulka €. 3: Smérovani vné&jsi automobilové dopravy v Praze v letech 1996 a 2001

B e e ST S T g 2001196
Praha - aglomerace 164 000 267 000 1,63
Praha — vnéjsi tzemi 83 000 86 000 1,04
Tranzit (ptes Prahu) 16 000 25000 1,56
Celkem vné¢jsich jizd 263 000 378 000 1,44

Zdroj: UDI: Rogenka dopravy Praha 2002
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Relativné vyrazny nérast vykazuje také tranzitni doprava, ale v absolutni hodnot€ se

nejednd o vyznamnou zménu.

3.1.2. Vetejna doprava

Vetejna doprava je v Praze tvofena systémem PraZské integrované dopravy
(PID), ktery je tvoifen dvéma podsystémy — méstskou hromadnou dopravou (MHD),
predstavujici linky na izemi hlavniho mésta Prahy, a vnéjs$i hromadnou dopravou PID,
kterou tvoti linky ptesahujici hranici hl.m. Prahy. Cely systém organizuje Regiondlni
organizator prazské integrované dopravy (ROPID), piispévkova organizace zifizena

hlavnim méstem Prahou v roce 1993.

Provozovatelem méstské hromadné dopravy, jejiz sit’ tvofi metro, tramvaje a
autobusy (a lanové dréha), je Dopravni podnik hl.m. Prahy. Prazskd MHD patii mezi
nejkvalitnéj$i v Evropé, ale piesto zaznamenala i ptes rozsdhlé investice vyrazny ubytek
cestujicich. Od roku 1990 do roku 2000 se snizil pocet cestujicich o 20 % a podil na
prepravé klesl ze 75 % na 57 % (UDI 2004). V poslednich letech se ale tento nep¥iznivy
trend obratil a od roku 2000 dochazi k rastu poctu piepravenych cestujicich (v roce
2001 dokonce o 5 %, v letech 2002 a 2003 jen o necelé jedno procento). Provoz MHD
je vyrazné dotovan, nebot’ trzby zjizdného pokryvaji pouze necelou jednu Ctvrtinu

provoznich naklada.

Dopravni obsluhu zdzemi Prahy zajiStuje systém vnéjsi hromadné dopravy PID,
ktery tvoti Zelezni¢ni a autobusova doprava. Jeho provozovateli je vice dopravcil véetné
Dopravniho podniku hl.m. Prahy a Ceskych drah. Na provoz pfispivaji kromé& hlavniho
mésta 1 mimoprazské obce, jejichz uzemi je obsluhovano autobusovymi linkami.

Prazska integrovana doprava se zaala rozvijet na poc¢atku roku 1992, kdy byly
zavedeny prvni dvé autobusové linky do obci Hovorcovice a Ofech. Rozvoj pokracoval
postupnym zapojovanim zelezni¢nich trati do integrované soustavy, zvétSovanim poctu
linek autobusové dopravy, velikosti obsluhovaného uzemi a poctu zapojenych obci.
Spolu s tim byl zaveden pasmovy tarif a postupné se zvySoval 1 pocet tarifnich pasem.
Ve snaze dale zvysit atraktivitu vefejné dopravy byla do tarifniho systému PID od
1. kvétna 1998 zapojena parkovisté systému Park and Ride (P+R). Na konci roku 2004

bylo v provozu celkem 150 regionalnich autobusovych linek, a to jak v radidlnim sméru
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k hlavhimu méstu, tak tangencidlni linky zlepSujici dopravni spojeni mezi

vyznamng&j$imi misty regionu. Vyvoj PID shrnuje tabulka €. 4.

Tabulka €. 4: Zakladni udaje o vnéjsi hromadné dopravé PID (1995 — 2003)
1995 1997 1999 2001 2003

Pocet ptfiméstskych autobusovych linek 11 38 54 114 146
Zel. stanice a zastavky zapojené do PID 60 181 181 200 221
Pocet obsluhovanych obci 15 69 104 218 278

Dopravni vykony pfiméstskych autobust
0,097 4,12 7,99 1291 18,48
(mil. vozokm)

Cestujici ptepraveni zelezni¢ni dopravou na
) ) 8093 14932 16032
uzemi Prahy v rdmci PID (tis.)

Zdroje: UDI: Rogenky dopravy Praha 1997 - 2003

Dopravni vykony vnéjsi hromadné dopravy od jejiho zavedeni neustdle rostou
spolu s rozsifovanim systému. V roce 2003 v primérny pracovni den piekrocilo hranici
mésta v obou smérech vice nez 2 700 autobusii regiondlni autobusové dopravy PID,
které prepravily pfiblizné 65 000 cestujicich. Primérna obsazenost tedy byla okolo 24
osob. Hodnoceni ale muze byt oSidné, protoze cast narGstu pfepravy muze byt
zpusobena piesunem cestujicich ze zruSenych regionalnich linek, které byly nahrazeny
pravé linkami PID, a nemusi tedy nijak sv&d¢it o rostoucim vyuzivani hromadné

dopravy.

Soucasti integrovaného systému piepravy osob, kterda pomaha fesit silny tlak
automobilové dopravy na mésto a podporuje uzivani hromadné dopravy, je i systém
»P + R*, tedy systém zachytnych parkovist ve sttednim a vnéjSim pasmu mésta. Tato
zachytnd parkovisté jsou realizovana od roku 1997 pifedevSim u stanic kapacitni
kolejove dopravy (tj. u stanic metra a Zeleznice) a zaroven ve vazbé€ na vybudovanou sit’
hlavnich komunikaci mésta (radidly a okruhy). Financovéani vystavby a dotace provozu
je provadéno zrozpoctu meésta. V soucasném obdobi je jiz k dispozici ve ctrnacti
lokalitach P+R okolo 1 500 stani (viz ptiloha) a v ramci schvaleného uzemniho planu se
k horizontu roku 2010 ptedpoklada realizovat dalSich cca 11 000 stani. Ceny za
parkovani jsou stanoveny bez ohledu na délku parkovani jednotnou sazbou, ptfi¢emz

fidi¢i musi prokéazat vlastnictvi jakékoli ptedplatni jizdenky na Prazskou integrovanou
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dopravu nebo si musi jizdenku koupit na misté. O stale vétsi oblibé tohoto systému
sveédCi, ze se postupné zvySuje vyuziti nabizené kapacity. Na druhou stranu vyznam
parkovist’ P+R nelze pfili§ pfeceniovat, protoze nabizend kapacita mtize zachytit pouze
zlomek kazdodenné realizovanych cest po metropoli.

V roce 2003 byl UDI na vybranych zichytnych parkovistich P+R proveden
orienta¢ni prizkum zaméfeny na zjis$téni startu, cile a ti¢elu cesty, motivace pro vyuziti
zachytného parkovisté a obsazenosti vozidel. Jeho vysledky prokédzaly vyznam
zachytnych parkovist’ pro obyvatele suburbii, protoze 46 % respondentt ptijelo praveé ze
zdzemi Prahy (23 % z Prahy a 31 % z ostatniho tizemi statu) (UDI Rocenka dopravy
Praha 2003).

Systém ,,P+R* dale dopliuji parkovisté typu ,,Kiss and Ride* a ,,Bike and Ride*.

3.1.3. Hlavni zésady dopravni politiky na izemi hl.m. Prahy a jejiho zazemi

Hlavni strategické sméry vyvoje dopravy v Praze jsou formulovany v Zasadach
dopravni politiky hl.m. Prahy vypracovanych Ustavem dopravniho inZenyrstvi
hl.m. Prahy (UDI) a schvalenych Zastupitelstvem hl.m. Prahy vroce 1996. UDI se
zabyva inzenyrskou, projektovou a konzultacni ¢innosti v oblasti méstského dopravniho
inZenyrstvi. Provadi také scitani a prlizkumy dopravy na tGzemi mésta a vydava
Rocgenky dopravy v Praze. Rizeni celého systému vefejné dopravy v Praze a jejim okoli
ma na starosti organizace ROPID — Regionalni organizator praZské integrované
dopravy.

Nejvetsi polozkou vydajové strany méstského rozpoctu je jiz nékolik let doprava,
na kterou je urCena pfiblizné¢ tretina vSech vydaji. Kromé vystavby funkcnich
dopravnich okruhi (Mé&stského a Prazského) je hlavni diraz kladen na dalSi rozvoj
hromadné dopravy, na kterou jdou dvé tietiny z celkové ¢astky urcené na dopravu.
Samotny provoz byl vroce 2003 dotovan témét 8 miliardami korun. Na rozdil od
minulého vedeni mésta, které prosazovalo mohutny rozvoj piiméstské hromadné
dopravy, je prioritou soucasného vedeni dal§i rozvoj tras metra v kombinaci s trasami
elektrickych drah a zelezni¢nich trati v systému integrované dopravy. To doklada
napiiklad Strategicky plan hlavniho mésta Prahy. Na prvnim misté mezi strategickymi
cili vsekci dopravni a technické infrastruktury je tvorba atraktivniho integrovaného
systému hromadné dopravy, v némz budou mit rozhodujici roli a vyznam kolejové
druhy dopravy, a preference hromadné dopravy pred automobilovou (URM hl.m. Prahy,
2003).
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Dopravni situace v Praze dosahla v poslednich deseti letech piedevSim kviili
enormnimu narastu automobilové dopravy kritickych hodnot. Kazdodenni dopravni
zacpy v rozsahlych oblastech mésta véetné nejkapacitnéjsich komunikaci nemaji daleko
ke kolapsu. Jednou z pfi€in tohoto neutéSeného stavu je velmi pravdépodobné i
pokracujici suburbanizace obytnych a komer¢nich funkci. Pro eliminaci negativnich
dopadt pfiméstské vystavby na dopravu povazuji za zasadni nabidnout obyvatelim
piijatelnou alternativu k automobilové dopravé. Z tohoto hlediska je pravdépodobné
klicovy dalSi rozvoj integrované piiméstské hromadné dopravy spolu se systémem
zachytnych parkovist P+R. Je pozitivni, Ze i vedeni mésta se v dokumentu Zasady
dopravni politiky hlavniho mésta Prahy jednoznacné ptiklonilo k preferenci hromadné

osobni dopravy. Souc€asny stav totiz neni dlouhodob¢ udrzitelny.
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4. DOPADY SUBURBANIZACE NA DOPRAVU NA JIHU
PRAZSKEHO METROPOLITNIHO REGIONU

V této kapitole se hodldm vénovat tzemi, které jsem si zvolila jako modelové pro
hodnoceni dopadli suburbanizace na dopravu. Nejdiive toto tizemi vymezim a popisu,
jaké zmény v sidelni struktufe v ném nastaly za poslednich patnact let. Pro $ir§i zasazeni
situace v zajmovém uzemi se v kratkosti zminim o vyvoji v celé Praze. Pak se budu
vénovat objasnéni souvislosti vyvoje dopravni situace a naznacené¢ho suburbaniza¢niho

procesu.

4.1. Vymezeni zajmového uzemi

Pro podrobnéjsi hodnoceni dopadi suburbanizace na dopravu jsem se rozhodla
sledovat uzemi jizniho zazemi Prahy. ProtoZe se budu zabyvat dopravou, byla pro jeho
bliz8i vymezeni rozhodujici dopravni sit. Hlavni dopravni osy na jih od Prahy tvofi
dalnice D1 a silnice €. [I/603 spojujici Prahu s BeneSovem (tzv. stara beneSovska).
Dalnici D1 jsem pouzila jako vychodni hranici sledovaného tuzemi. Zapadni hranici
tvoii feka Vltava, ktera je zaroven vyraznou dopravni bariérou. Tu piekondva pouze
most Zavodu miru na samé hranici Prahy a pak azZ most v Davli. Na jihu jsem Uzemi
omezila fekou Sazavou, respektive linii, kterou tvofi silnice €. 104 z Davle do Jilového
u Prahy a dale smérem na Kamenici a Velké Popovice. Na tizemi hlavniho mésta ke
sledovanému uzemi fadim jeho okrajovéa katastralni Gzemi, kterd leZi mimo hranice
kompaktniho mésta a probiha v nich suburbaniza¢ni proces.

Takto vymezené uzemi tvoii relativné homogenni region, charakterizovany
podobnym piirodnim prostiedim a strukturou osidleni, ve které hraje velkou roli druhé
bydleni. Do tizemi spadd 26 obci okresti Praha — vychod a Praha — zapad a na severu
katastrdlni tizemi Prahy Toénd, Cholupice, Pisnice a Seberov snecelymi 40 000
obyvateli (rok 2004). Hlavnimi centry jsou Jilové u Prahy, Jesenice a Kamenice,
vyraznou koncentraci sluzeb piedstavuje komeréni zéna Prithonice — Cestlice.

Vymezené uzemi zobrazuje mapa €. 1.
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Mapa €. 1: Zajmové uzemi

Zdroj: www.quick.cz, upraveno

Toto uzemi jsem si zvolila proto, ze se chci zabyvat predevSim rezidencni
suburbanizaci. Jak bude popséno dale, je pravé jizni sektor prazského metropolitniho
regionu jednou z viid¢ich lokalit rezidencni suburbanizace v zdzemi Prahy. Zarovei
predpokladam, ze se zde dopady na dopravu projevi nejvyraznéji, protoze se jedna o
uzemi z dopravniho hlediska specifické. Zcela zde chybi rychld vysokokapacitni
pfiméstska a méstskd doprava (Zeleznice, metro) a Uzemi je tedy z pfevazné cCasti

obsluhované automobily.

4.2. Vyvoj suburbanizace v zijmovém tzemi

Vyvoj suburbanizace v Prazském metropolitnim regionu po roce 1989 je diky
mnoha pracem zejména z poslednich péti let pomérné dobfe zmapovan. Vénovali se mu
naptiklad Oufednicek (2002b, 2003, 2005), Sykora (2001, 2002b, 2005) nebo Ptacek
(1996). Klasicka faze suburbaniza¢niho procesu, ktera v zdzemi Prahy probihala béhem
obdobi prvni republiky, byla pferuSsena druhou svétovou véalkou a poté nastupem
komunistického rezimu (Gondova 2004). Po dobu jeho trvani byly suburbaniza¢ni
tendence uméle brzdény a jistou kompenzaci chybé&jicich moznosti suburbanizace
predstavoval pouze mohutny rozvoj druhého bydleni.

Situace se zménila az s pAdem komunistického reZimu a naslednou transformaci

na pocatku 90. let, kdy padly instituciondlni piekazky, ale rozvoji suburbanizace dale
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branily divody ekonomické. Potizeni vlastniho bydleni v zazemi mésta bylo dostupné
pouze nejvySSim piijjmovym vrstvam, coz je divod, pro¢ o véEtSim rozvoji
suburbanizacnich tendenci mizeme hovofit az od druhé poloviny 90. let. Praha m¢la
naposledy kladné migra¢ni saldo se svym zdzemim v roce 1991.

Komercéni suburbanizace se zacala rozvijet az v druhé poloviné 90. let
v souvislosti s pfilivem zahrani¢nich investic, ale jeji postup byl velmi rychly. V Praze
se tykala predev§im obchodnich a skladovacich funkci, naopak, aZ na vyjimky
nezahrnovala administrativu a pramysl. V pfipadé¢ Prahy jsou to pravé komercni
aktivity, které se stdvaji mnohem vyznamnéj$i silou nevratn€ ménici pfiméstskou
krajinu nez vystavba rodinnych domi.

Okresy Praha — vychod a Praha — zapad, za komunismu jedny znejméné
rozvijenych oblasti, se staly centry suburbanniho rozvoje (Perlin 2002). Vzhledem
k selektivnimu charakteru suburbaniza¢niho procesu se ale jedna predev§im o vybrané
lokality. Zatimco komer¢ni aktivity se soustfedily v sousedstvi dalnic a kone¢nych
stanic metra, reziden¢ni vystavba ma mnohem roztrouSenéjsi charakter. Jak je patrné
z nasledujici mapy, celkové se jako nejatraktivnéjSi lokalita mezi lety 1991 a 2001
jednoznacné ukazuje jizni, JZ a JV zadzemi Prahy. Hlavnim divodem je ptfedevSim

celkova kvalita a atraktivita Zivotniho prostfedi lokality.

Mapa ¢.2: Vyvoj poctu obyvatel v méstskych c¢astech a obcich Prazského
metropolitniho regionu v letech 1991 az 2001

LEGENDA:

Index zmény poctu
obyvatel 2001/1991:

(1 A49-999
1100 -109,9
2 110 - 1299
I 130 - 159.9
Il 160 - 362
Chlasti nejnovéjsEi
sidlistni dostaviy

Zajmove dzemi

Zdroj: Sykora, Oufednicek (2005), upraveno
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Vzhledem k tomu, Ze jsem si suburbanizaci definovala pfedev§im na zakladé
migrace z centra na piedmesti (viz str. 9), vyjdu pii jejim hodnoceni v zajmovém tizemi
z udaji o poctu pristéhovalych obyvatel z Prahy. Data o migraci doplnim udaji o zméné
poctu obyvatel a vyvoji domovniho fondu mezi SLDB 1991 a 2001. Zakladni piehled o

vyvoji suburbanizace v izemi podava tabulka €. 5, podrobnéjsi udaje za jednotlivé obce

zobrazuje mapa €. 3 a ptiloha €. 3.

Tabulka €. 5: Vyvoj suburbanizace v zdjmovém uzemi

1991 2001 index 2001/1991

Potet obyvatel 26 542 32 150 121,1
Trvale obydlené domy o978 7613 1274
Domy postavené v letech 1991 - 2001: 1741

podil na poétu domi v roce 2001: 26,8 %

Pristéhovali do dzemi v letech 1995 - 2003:

podil pfistéhovalych
celkemn  z Prahy z Prahy
12 654 G410 74,20 %

Y bez k.i. Prahy
Zdroj: CSU: SLDB 1991, 2001, Statistiky stéhovani 1995 - 2003

Celkem se mezi roky 1995 a 2003 pfistehovalo do sledovaného uzemi 12 684
obyvatel a z toho byly téméf tfi Ctvrtiny z Prahy. V absolutnich ¢islech se nejvice osob
pristéhovalo do obci Jesenice, Psary, Kamenice, Dolni Bfezany, Jilové u Prahy a
katastralnich tzemi Pisnice a Seberov. Pokud poéty piistéhovalych vztahneme k podtu
obyvatel, nejatraktivnéjSimi obcemi byly Ohrobec, Vestec, Zvole, Sulice, Biezova-
Olesko, Jesenice, Popovicky a Psary (u prvnich tfi jmenovanych dokonce v roce 2001
tvofily domy postavené v letech 1991 — 2001 vice nez 40 % vSech trvale obydlenych
domt). Jedna se tedy predevSim o obce podél beneSovské silnice (tedy s relativné
dobrou dopravni dostupnosti do mésta) a nebo obce v atraktivnim ptirodnim prostredi
podél udoli Vltavy. Nejvétsi podil ptisteéhovalych z Prahy je v To¢né — témét 95 %.
Jinak se tento podil pohybuje od 60 % do 80 %, pricemz plati, ze vyssi je zejména u
obci blizsich k Praze a na zapad¢ sledovaného izemi.

Podobné jako v celém zdzemi Prahy, i ve sledovaném Uzemi byl suburbanizaéni

proces nejintenzivnéjsi az v poslednich letech — od roku 1999 se do tizemi ste¢huje pies
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1 500 osob ro¢né, ztoho okolo 75 % zPrahy (viz graf ¢.2). Zaroven ale existuji
pomérné velké rozdily mezi jednotlivymi obcemi. U nékterych byla intenzita st€hovani
z Prahy nejvyssi na pocatku sledovaného obdobi a nebo byla pfiblizné stejna po celou
dobu. Jedna se vétSinou o obce, jejichz rozvoj spadd do tzv. druhé faze prazské
postkomunistické suburbanizace (déleni podle Perlina 2002), kdy se realizovaly
rozsahlé projekty s nadstandardné vybavenymi velkymi rodinnymi domy na rozlehlych
pozemcich. Do této skupiny patii naptiklad Ohrobec, Prithonice, Zvole nebo Okrouhlo.
Druhou skupinu tvofi obce, ve kterych vyvoj gradoval v poslednich letech. Patii sem
zejména Jesenice, kterd ma vibec nejvyssi absolutni pocty ptist¢hovalych a v roce 2003
pobrala téméf 20 % obyvatel pfichozich z Prahy do celého uzemi. Vedle Jesenice
muzeme do druhé skupiny zatadit napiiklad Psary, Sulice, Velké Popovice, Vestec
1 mensi obce, které Casto lezi dale od Prahy v atraktivnim pfirodnim prostiedi a jejich
rozvoj nastal aZ v poslednich letech, jako Bfezovd — Olesko, Petrov nebo Kostelec

u Kiizkd.

Graf €. 2: Vyvoj poctu pristehovalych do zajmového Gzemi v letech 1995 — 2003
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Zdroj: CSU: Statistiky st¢hovani 1995 - 2003
Ptevazujici formu vystavby v tzemi predstavuji rodinné domy, ale stavély se

1 komplexy dvou az ctyfpatrovych bytovych domt, naptiklad ve Vestci, Dolnich

Bfezanech a v Seberové.
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Mapa €. 3: Vyvoj poctu obyvatel v zdjmovém tizemi v letech 1995 — 2003

LEGEMNDA:

Index poétu obyvatel
200341995 -
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100-119 3
120-149 9
150 - 1599 3
200 -
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Pocet piistéhovalych
z Prahy 1995 - 2003
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Zdroj: CSU: Maly lexikon obci 1995, 2003, Statistiky stéhovani 1995 - 2003

Nerezidenéni suburbanizaci pfedstavuje komeréni zéna Prithonice — Cestlice,
kterd se nachazi na vychodnim okraji sledovan¢ho Gzemi. Tvofii ji témé&f kontinudlni
zastavba obchodnich, skladovacich a distribu¢nich zatizeni (Sykora 2001b) po obou
stranach dalnice D1 od administrativnich hranic Prahy az k primyslové-logistické zoné
u sjezdu na Ri¢any. Z hlediska dopravy je tato zéna vyznamnym cilem cest za sluzbami
1 za praci (v roce 2001 ptevysoval v dotéenych obcich pocet dojizdéjicich za praci pocet

vyjizdéjicich vice nez tiikrat, v ptipadé Modletic dokonce vice nez 5x).

4.3. Dopravni situace v zajmovém uzemi

Popis dopravni sité

Hlavni dopravni osy spojujici zdjmové izemi s centralni oblasti Prahy jsou dalnice
DI a silnice 2. tfidy mezi Prahou a BeneSovem. Spolu s nimi tvoii zékladni kostru
dopravni sité silnice €. II/101 od zbraslavského mostu Zavodu miru, pies Jesenici na
Rigany, kterd je hlavni tangencidlou propojujici jizni zdzemi Prahy. Druha (vngjsi)
okruzni spojnice je silnice z Davle pfes Vltavu, Jilové u Prahy a dile smérem na

Kamenici a Ri¢any. Ve sledovaném Uizemi se nachézeji tfi najezdy na délnici. Jsou to
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exit 15 VSechromy, ktery vyuzivaji pfedevSim obyvatel¢ Velkych Popovic a okoli,
exit 11 Jesenice, ktery je vyznamnou kiizovatkou se zmifilovanou tangencialou, a exit 6
Priithonice, hlavni sjezd do komeréni zony Prithonice - Cestlice.

V poslednich letech nepiibyly v izemi zadné vyznamné komunikace. Investice do
dopravni infrastruktury se soustfedi pfedev§im na opravy stavajicich komunikaci, které
trpi zvySenymi dopravnimi intenzitami, a na vystavbu mistnich komunikaci v oblastech
nov¢ zastavby. Dopravni sit’ vizemi v budoucnosti doplni ¢ast prazského okruhu
spojujici dalnice D1 a D5 (potencidlné jeden z nejzatizenéjSich usek z hlediska
kamionové dopravy) a dalnice D3 spojujici Prahu s Ceskymi Bud&jovicemi.

Na jihu Prahy se nachazeji dvé parkovisté P+R. Starsi je u stanice metra Opatov.
Nabizi 212 stani a jeho obsazenost v poslednich letech stile roste. Druhé se od roku
2002 nachazi v Modfanech u tramvajové trati. Jeho vyznam je mnohem mensi, protoze
nabizi pouze 53 stani a navic patii k nejméné vyuzivanym v Praze. S vystavbou dalSiho
parkovisté se pocita v dlouhodobém vyhledu v souvislosti s vystavbou trasy D metra do
Novych Dvort.

Sledované uzemi je relativné dobfe obslouzeno vnéjsi hromadnou dopravou, a to
stanice metra Bud&jovicka a Opatov a na zastavku tramvaje Beldrie. Sit’ dopliuji Ctyfi
tangencialni linky. Katastralni izemi Prahy jsou déale obslouzena autobusy méstské
hromadné dopravy. Autobusovou dopravu dopliiuje zelezni¢ni trat’ z Prahy — Branika do
Jilového u Prahy, ktera ale neni pln¢ integrovana do PID a navic neni pfili§ vyuzivana
pro kazdodenni dojizd’ku. Vede totiz tdolim Vltavy a Sdzavy a aZ na vyjimky (Vrané
n. V.) neni pohodin¢ a rychle dostupnd. Pro obce na jihovychod¢ uzemi (Velké
Popovice, Petiikov, Kiizkovy Ujezdec) pak hraje vyznamngjsi roli elektrifikovana trat’
Praha — Ri¢any — Ceréany.

Nasledujici mapa predstavuje vybavenost jednotlivych obci spoji hromadné
dopravy a schéma dopravni sit¢ v Gzemi. Jak je patrné, nejvybavenéjsi jsou kromé
katastralnich izemi Prahy obce podél beneSovské silnice — pfedevsim Jesenice a Vestec,
dale vétsi obce (Jilové, Kamenice) a obce u komeréni zony (Prihonice, Dobiejovice,

Modletice).
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Mapa €. 4: Vybavenost izemi spoji hromadné dopravy
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Zdroj: www.idos.cz

Dalo by se fici, ze plosné pokryti uzemi vefejnou dopravou je dostacujici, problém
je podle mého nazoru predevsim s jeji kvalitou. V uzemi vyrazné chybi vysokokapacitni
kolejova doprava, a to jak Zeleznice, tak navazujici trasa metra na Uzemi Prahy.
Autobusova doprava sama o sob& neni ptili§ motivujici, protoze autobusy musi stat ve
stejnych kolonach jako automobily. Navic do zapadni ¢asti izemi vyjizdéji autobusy az
zpomérn¢ vzdalené stanice metra Budgjovickd, odkud jim trvd 20 minut, nez se
dostanou alesponl na okraj Prahy. Proto je v Gizemi s témét 40 000 obyvateli (vice nez

naptiklad Praha 1) tak velky vyznam automobilové dopravy.

Jako ukazatel vyvoje dopravni situace jsem se rozhodla pouzit uUdaje o
dopravnich intenzitich na komunikacni siti, které¢ vychazeji ze sc¢itani dopravy
Reditelstvi silnic a ddlnic CR a Ustavu dopravniho inZenyrstvi hl.m. Prahy. Pro silni¢ni
sit mimo uzemi Prahy jsou k dispozici udaje za roky 1990, 1995 a 2000. Nejnovéjsi
s¢itani prob&hlo v unoru 2005, ale vysledky jesté nejsou zpracované. Mapa ze scitani
v roce 2000 pro sledované izemi je v pfiloze €. 4. Pro izemi hl.m. Prahy jsem m¢éla
k dispozici data z let 1995, 2000 a 2004.

Ptedstavu o hlavnich smérech pohybii v izemi nam poskytuji tidaje o vyjizd’ce a
dojizd'ce. Pies 55 % ekonomicky aktivnich obyvatel sledovaného tzemi vyjizdi za
zaméstnanim mimo obec svého trvalého bydlisté (bez obyvatel k. 0. Prahy). Pievazujici

smér pohybu za praci je do Prahy, ale stale vice roste vyznam komeréni zény Prihonice
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— Cestlice. V celé ptiléhajici Casti sledovaného uzemi (Vestec, Jesenice, Prihonice,
Dobiejovice, Herink, Modletice) je pocet dojizdéjicich osob za praci vyssi nez pocet
osob vyjizdéjicich. V piipadé€ dojizd’ky za sluzbami je vyznam této zony jeste vetsi.
Celkove vzrostly primérné intenzity ve sledovaném tizemi mezi lety 1990 a 2000
o témet 80 %. Tento narist je mnohem vyssi nez je celorepublikovy i celoprazsky
prumér. Tabulka €. 6 zobrazuje tdaje za vybrané silni¢ni Gseky. K nejvétsim nartstim
doslo na beneSovské silnici — na jednotlivych tsecich o vice nez dvojnasobek, pfi¢emz
plati, Ze ¢im blize k Praze, tim jsou nartsty vetsi. Totéz se da fici 1 o dalnici D1. Tyto
dvé komunikace ptredstavuji hlavni vstupy do Prahy pro obce ze sttedu a z vychodni
¢asti izemi. Pro obce v zapadni ¢asti je hlavnim vstupem silnice z Dolnich Biezan ptes
Pisnici a Libus$ do Krc¢e. Na té bylo méfeni provadéno pouze v roce 2000, ale dosazené
intenzity (pfes 6 500 vozidel) vyrazné prevySuji kapacitu silnice. Celkové nejvyssi
nariist zaznamenala silnice mezi Zvoli a Okrouhlem. Doprava zde mezi lety 1990 a
2000 narostla vice nez tfikrat. ProtoZe se jedna o komunikaci mistniho charakteru, dé se

MV

odhadnout, zZe pievazujici pti¢inou bude pravé suburbanizace.

Tabulka €. 6: Dopravni intenzity na vybranych usecich komunikac¢ni sité

Tsek Primermnd intenzita za 24h (podet wozidel)
idex

1990 1995 2000 2000,/1990
Zole - Okrouhlo AE3 1893 2429 3556
Sulice - Kamenice 3083 5855 2078 2620
Jilove - Slice 63 T 1 328 2359
Jesenice - exit 11 4175 T 451 9299 227
Jezenice - Sulice 3093 5258 6 875 2223
Jegenice - Praha T3EF 14108 15647 2118
D exit & - Praha 31013 ZFE3E 61559 01,7
Kamenice - exit 15 2235 4 506 4387 1963
Jiowé - Jesenice 2563 3856 4974 194,1
D, BieZany - Jesenice 4300 4 647 707 1792
D exité - exit 11 0574 E5706 0 50384 164,7
D1 exit 11 - exit 15 0574 34067 47T TIS 1563
Dl za exitem 15 547 E1746 0 42269 1534

Zdroj: RSD CR, UDI Praha

Pomérné vysoké naristy zaznamenala také silnice ¢. 101, tedy dulezita ptistupova
komunikace do komer¢ni zony Prihonice - Cestlice (doprava mezi Jesenici a exitem 11
napiiklad vzrostla na vice nez dvojnasobek) a ,,vnéjsi okruh* pfes Jilové a Kamenici.

Vliv komer¢ni zény na dopravu mizeme odhadnout také podle vyvoje zatizeni exitu 6
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Priihonice, hlavniho sjezdu z délnice D1 do komeréni zény. Kvili chybéjicim datim
jsem intenzity odvodila jako rozdil intenzit na dalnici DI pfed a za timto sjezdem.
Zatimco v roce 1990 vyuzilo tento exit pouze necelych 500 vozidel za 24 hodin, v roce
1995 to jiz bylo ptes 2 000 vozidel a v roce 2000 jiz vice nez 12 000. Jedna se tedy o
ojedinély nartst.

Pravdépodobné nejhors$i dopady zvySené dopravy jsou v Jesenici a na useku
z Jesenice do Prahy. Toto misto slouzi jako hrdlo, kde se stékaji dopravni proudy z vice
pfivodnich komunikaci. Vysledkem je, ze vroce 2000 vstupovalo do Jesenice
v priméru pres 22 000 vozidel za den a intenzity na useku smérem k Praze dosahly vice
nez 15 000 vozidel za den. Pokud bychom méli novéjsi tdaje, byla by tato Cisla jeste
vyssi. Diusledky jsou zhorSené Zivotni prostfedi a dopravni zacpy, které se tvoii jak
v obci, tak za hranici Prahy pfed okruzni kiiZzovatkou s Kunratickou spojkou. Tato
ktizovatka je kritickym mistem Videniské ulice (beneSovské silnice), protoze pocty
projizdgjicich vozidel jiz ptekro€ily jeji maximalni prijezdnou kapacitu. DalSim
kritickym mistem se stava silnice z Dolnich BfeZan do Pisnice.

Zatimco v z4jmovém uzemi ma pretizeni sité spiSe bodovy charakter, horsi situace
nastdva na uzemi Prahy. V roce 2004 vjizd€lo ze zajmového uzemi do Prahy v priiméru
22 300 vozidel za den (bez dalnice D1). Vozidla rozptylena po celém zazemi se zde
mista se pak nachazeji tam, kde sbérné komunikace vstupuji do vnitiniho mésta. Jedna
se o Branik u Barrandovského mostu, Videniskou ulici pfed Thomayerovou nemocnici
v Kr¢i a déalnici D1 u kiiZzovatky s JiZzni spojkou. Nartsty dopravnich intenzit zde nebyly
tak velké jako na nékterych komunikacich v zdzemi, to je ale zpiisobeno tim, zZe

dopravni problémy zde existovaly jiz diive.

Jako doplilyjici charakteristiku vlivii suburbanizace na dopravu jsem se rozhodla
pouzit udaje ze SLDB o vybavenosti domacnosti osobnimi automobily. Pti sc¢itani
vroce 1991 se zjjistoval podil censovych domacnosti vybavenych osobnim
automobilem. V roce 2001 jiz byly zjiStovany zvlast domadacnosti vybavené jednim
automobilem a domadcnosti vybavené dvéma a vice automobily. Celkovy podil
domacnosti vybavenych alesponl jednim automobilem mezi lety 1991 a 2001 vzrostl
z necelych 55 % na necelych 65 %. Nejvybavenéjsi obce v roce 2001 byly Rad¢jovice,
Ohrobec, Herink, Zlatniky — Hodkovice a Modletice (viz mapa ¢. 5). Radé&jovice a

Herink jsou zaroveii obce, u nichZ vybavenost oproti minulému s¢itani nejvice vzrostla.
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Mapa €. 5: Vybavenost domacnosti osobnimi automobily

LEGEMNDA:

Fodil domacnosti
whawenych alespon
jednim asobnim
automobilem {2001}

Brezova
Oledko 1 pod 60 %

[ B01-65%
B 651-70%

Hl01-76%

] Skm
—

Zdroj: CSU: SLDB 2001

Pokud budeme piedpokladat, Ze novi obyvatelé predmésti maji vySsi socialni
status nez plvodni obyvatelé, mizeme se domnivat, Ze vybavenost domdcnosti
automobily v jednotlivych obcich bude korelovat s mirou suburbanizace v téchto
obcich. Tedy, ze ¢im vice novych obyvatel do obce pfislo, tim vys$i bude nardst
pramérné vybavenosti domacnosti automobily. Tuto domnénku se mi bohuzel
nepodafilo potvrdit, protoze koeficient korelace vychdzi blizky nule a jednozna¢na
zavislost tedy pravdépodobné neexistuje.

Na druhou stranu je zfejmé, ze s pribyvajicimi obyvateli v izemi piibyvaji také
automobily. Jen pocet domacnosti vybavenych osobnim automobilem vzrostl za 10 let o

50 %.

Ve sledovaném uzemi doslo v poslednich 15ti letech k pomémé zasadnim
zménam v sidelni struktufe. Mezi lety 1991 a 2004 zde piibylo 10 000 obyvatel a
populace nékterych obci se vice nez zdvojnéasobila. Tomuto bouflivému vyvoji

odpovida i vyvoj dopravni situace. Zatimco obyvatel pfibylo mezi lety 1991 a 2001 o
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21 %, dopravni intenzity vzrostly o témét 80 %. V zésadé¢ se da konstatovat, Ze
soucasna silni¢ni sit’ piestava v ne¢kterych ¢astech izemi kapacitné dostacovat. Jedna se
predevdim o vstupy ztzemi do Prahy a do komeréni zony Priihonice — Cestlice.
Pravdépodobné nejhorsi situace je na beneSovské silnici, podél niz se nachdzeji obce
s nejveétsimi piiristky obyvatel v poslednich letech (Vestec, Jesenice, Psary, Sulice,
Kamenice). Velka ¢ast dopravnich problémi se ptenasi do ulic Prahy, kde se k dopravé
ze zazemi pridava mistni provoz.

V uzemi chybi kvalitni vefejna doprava. Relativné husta autobusova sit’ nemutze
konkurovat kapacitni kolejové doprave, jejiz vystavba je dlouhodobou zaleZitosti. Ve
snaze alesponl doCasné vyfesit tento problém vznikl z iniciativy zastupitell Jesenice na
zacatku tohoto roku Svazek obci pro dopravu v prazském jiznim regionu, jehoz ¢leny se
stalo 10 obci ze zdjmového Uzemi. Pro zlepSeni autobusové dopravy navrhuji vytvofit
silni¢ni koridor vyhrazeny pouze pro autobusy z Jesenice pies Vestec a Kunratickou
spojku na metro. Hlavnim cilem je vyhnout se neprichodné beneSovské silnici v tseku
Jesenice — Vestec. Diky relativni technické jednoduchosti a nizkym nékladim ve
srovnani s jinymi feSenimi je podle pfedstavitelli svazku realna realizace v kratkodobém
horizontu. Navrhovana trasa koridoru byla jiz zahrnuta do zmény Uzemniho planu
Jesenice, jejiz schvalovani jiz bylo zahajeno.

Sanci do budoucna je vystavba trasy D metra do Novych Dvort a jeji nasledné
prodlouZeni do Pisnice. Spolu s vystavbou zachytného parkovisté P+R by na tuto trasu
posléze mohla navazat ptiméstskd Zeleznice obsluhujici nejvétsi obce ve sledovaném
uzemi. Pokud budou splnény tyto podminky, myslim si, Ze by hromadna doprava mohla
byt vyuzivana ve velké mife 1 novymi obyvateli zdzemi, ktefi zatim davaji piednost
osobnim automobilim (Gondova 2004).

Vyznamnymi zasahy do uzemi budou také dalnice D3 zPrahy do Ceskych
Budé&jovic a prazsky okruh. Myslim si, Ze pfedevS§im prvni jmenovand komunikace by
mohla hrat vyznamnéjsi roli 1 v mistni dopravé, a to za pfedpokladu, Ze bude vyhodné
zausténa do Prahy. Naopak prazsky okruh, ktery se ziejmé definitivné bude stavét
v delsi varianté JVD protinajici sledované uzemi, bude spiSe zhorSovat zivotni prostredi
v této lokalité, protoze do ni pfivede dopravu (i kdyZ tranzitni), kterd by jinak zistala
v hranicich Prahy. Kolem téchto komunikaci mizeme ocekavat dalsi rozvoj komer¢ni

suburbanizace.
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5. ZAVER

Suburbanizace je v soucasnosti jednim znejvyrazngjSich procesi ménicich
prostorovou 1 socialni strukturu Prahy a pfedevsim jejiho zdzemi. Je to proces pfirozeny
- jeho soucasny rozvoj je kompenzaci za dlouhé obdobi komunismu, kdy byl rozvoj
prazského metropolitnitho regionu uméle regulovan smérem Kk centralizaci
prostfednictvim komplexni bytové vystavby. Suburbanizacni proces v zdzemi Prahy ma
navic perspektivy 1 do budoucna, protoze mnoho lidi, ktefi by o bydleni na pfedmésti
m¢éli zajem, si ho zatim nemize z finan¢nich diivodl dovolit.

Ve své praci jsem se pokusila popsat vliv, jaky ma probihajici suburbanizace na
dopravu v Praze a zajmovém uzemi. Dopravni situace doséhla v Praze v pribéhu 90. let
kritickych mezi. Naristy pocti registrovanych osobnich automobilii a dopravnich
vykoni jsou v celoevropském kontextu unikatni. P¥iCin je celd fada, v poslednich letech
vSak stale vice roste vyznam suburbanizace, a to zejména ve vnéjSim pasmu mésta, coz
bylo doloZeno udaji v kapitole 3.1. Automobilovd doprava roste na tkor dopravy
hromadné — jeji podil na pfepravnich vykonech na Gizemi hl.m. Prahy vzrostl mezi lety
1990 a 2000 z 25 na 43 %. Sestupny trend v poctu piepravenych cestujicich méstskou
hromadnou dopravou se vSak podafilo snad alespoit do¢asné zastavit, protoze od roku
2000 jiz pocty prepravenych cestujicich rostou. Lze tedy shrnout, Ze prvni hypotézu,
ktera se ptala na pfiCiny rostoucich narokii na dopravu v Praze a na dé€lbu dopravnich
vykoni mezi individualni a hromadnou dopravou, se mi podafilo z vétsi Casti potvrdit.

V jiznim zazemi Prahy byl rozvoj reziden¢ni suburbanizace velmi dynamicky. Od
roku 1989 se populace nekterych obcei vice nez zdvojnasobila a v rdmci celého tizemi
vzrostl pocet obyvatel o vice nez 40 %. Tomu odpovidaji 1 zvySené dopravni vykony.
Hlavni nartisty nastaly ve sméru ze zazemi do centra mésta, pfedev§im na beneSovské
silnici a dalnici D1. Roste vSak také provoz na okruznich komunikacich napfi¢
sledovanym tuzemim. Existujici dopravni sit’ je na mnoha mistech pfetiZena a Zivotni
prostiedi v fad€ obci a Casto 1 pfimo v novych ¢astech se tak vlivem dopravy zhorSuje.
Negativni dopady se projevuji predevsim v mistech, kde se setkdvaji vozidla z vice
zdrojovych oblasti. Za hranicemi Prahy se jedna o plosné nevelké oblasti predevsim
v okoli Jesenice, Dolnich BfeZan a u sjezdu z dalnice D1 do komer¢ni zoény Prihonice -

Cestlice. Mnohem rozsahlej§i problémy nastévaji v pfilehlé oblasti vn&jsiho mésta, kde

36



se pfidava vnitroméstskd doprava a pretizeni sit¢ ma ploSny charakter. Také druha

hypotéza o prostorovém vzorci dopadl zvySenych dopravnich intenzit se potvrdila.

Celkové si myslim, Ze se v praci podafilo prokazat vliv suburbanizace na
zvySenou dopravu na uzemi Prazského metropolitniho regionu a ve sledovaném uzemi.
Vzhledem k tomu, Ze zmény, které suburbanizacni proces do krajiny piindsi, jsou
v podstaté¢ nevratné, je velmi dulezité, aby byl peclivé planovan a usmérnovan.
Z hlediska dopravy je vhodné upiednostiiovat sidla vybavena potifebnou infrastrukturou
a dobfe obslouzend hromadnou dopravou - zejména Zeleznici. Systém Prazské
integrované dopravy je potieba dale rozvijet a piedev§sim je nutné piesvédCit nové
obyvatele, aby tuto dopravu vyuzivali. V oblasti na jih od Prahy by k tomu nepochybné
mohla pfispét vystavba trasy D metra, kterd zpfistupni centrum meésta rychlou
hromadnou dopravou. Bohuzel se zatim jedna o dlouhodobou perspektivu.

Existujici dopravni problémy jiZzniho zdzemi Prahy jsou prozatim spiSe lokalniho
charakteru. Na druhou stranu ale pfiliv nové dopravy z pfedmésti vyrazné ptispiva
k dopravnim problémiim uvniti Prahy, a proto je tieba se jim dale vénovat. Dalsi
vyzkum by mohl pokraovat smérem k analyze dopravniho chovéani obyvatel predmésti

a faktort, které ho ovliviiuji.
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