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Moznosti omezeni automobilové dopravy v Jesenici

Abstrakt

Cilem této prace je zhodnotit vliv suburbanizace na dopravu na pfipadé Jesenice. Do prace je
zahrnut vyvoj suburbanizace v zazemi Prahy a jeji negativni dopady na socidlni i fyzické
prostfedi a oblast dopravy. Dale je zde vénovana pozornost planovanym projektim dopravnich
staveb, které by mély mit vyrazny vliv na vyvoj intenzit automobilové dopravy v Jesenici a na
okolnich komunikacich. V z&vérecné casti prace jsou interpretovany vysledky dotaznikového
Setfeni — demografické a socioekonomické charakteristiky respondentti podle typu bydleni,
vybér dopravniho prostiedku na cesté do zaméstnani a diivody piednostniho vyuzivani osobniho

automobilu.

Kli¢ova slova: Jesenice, suburbanizace, sidelni kase, doprava, prazsky okruh, metrobus

Possibilities of limiting automobile traffic in Jesenice

Abstract

The aim of this work is to evaluate the impact of suburbanisation on the transport on the case of
the municipality of Jesenice. This work includes the development of suburbanisation in the
hinterland of Prague as well as its negative impact on social and physical environment and
transport. Further attention is given to the planned projects of traffic engineering, that would
have a distinctive influence on the development of the intesity of automobile traffic in Jesenice
and the neighbouring road network. In the final part of the work are interpreted the results of the
survey - demographic and socioeconomic characteristics of respondents according to th type of
housing, choice of the means of transport used to commute to work and the reasons for the

preferring the use of the automobile.

Keywords: Jesenice, suburbanisation, urban sprawl, traffic, Prague‘s road ring, metrobus
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1 Uvod

Proces suburbanizace se stal fenoménem posledni doby, ktery z velké casti urCuje rozvoj
méstského i venkovského prostfedi. Rodinny diim je snem o nejdokonalejsim bydleni, jemuz
jsou lidé schopni obétovat veskery svij Cas a usili (Hnilicka, 2005). Téchto sni je realizovano
velké mnozstvi a vysledkem je tizemi, kde stoji jeden diim vedle druhého, a ze snu se mtize stat
noéni miira, ktera se nejdokonalej§imu bydleni nepodobd ani zdaleka. V Cesku za pocatek
moderni suburbanizace lze povazovat pad komunistického rezimu, obzvlasté pak druhou
polovinu 90. let (Dostal, 2008). Od té¢ doby nabird stile na sile a pfinasi s sebou mnoha
negativa, ktera mulzeme pozorovat jiz nékolik desetileti v zapadnich zemich. V naSich
podminkéch se jedna zejména o Prahu a dalsi velkd mésta.

Nejvyrazngjsim problémem provazejici suburbanizaci je jeji vliv na dopravu. S pfesunem
obyvatel zPrahy do jejiho zidzemi doSlo krozSifeni problémti s dopravou, které patii
po dlouhou fadu let k tradicnim komplikacim Prahy. Velmi komplikovana dopravni situace se
stala inspiraci k jejimu studiu a sepsani této prace.

Cilem prace je diskutovat vztah suburbanizace a dopravy, pomoci analyzy dopravniho
chovani zjistit diivody prednostniho uzivani osobniho automobilu.

Ptepoklady, kterym je v€novana pozornost, jsou nasledujici:

e Suburbanizace je hlavnim divodem rapidniho zvySeni intenzity osobni
automobilové dopravy na komunikacich v okoli Jesenice.
e Vybér dopravniho prostiedku k cesté¢ do zaméestnani ma vliv na dopravni chovani

béhem celého dne.

Prvni kapitola je vénovana seznameni s procesem suburbanizace a jejimu historickému
vyvoji v zazemi Prahy. Diulezitou podminkou kontrolovaného rdstu je existence uzemné
planovaci dokumentace, jejiz vyvoj je zde zachycen. Pfedmétem druhé kapitoly jsou negativni
projevy suburbanizace ve fyzickém a socialnim prostiedi a jeji vliv na dopravu. Tato kapitola

obsahuje zmény a hrozby vyvolané suburbanizaci. Pfedstavuje tak jakousi odvracenou stranu
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suburbanniho procesu. Tteti kapitola popisuje dopravu v suburbiich, jeji vyvoj a dopady na
automobilovou i vefejnou dopravu. V nasledujici, ctvrté, kapitole je hlavnim tématem obec
Jesenice ménici vlivem suburbanizace. Intenzita suburbanizace je popsana vyvojem poctu
obyvatel a pomoci pfiriistku pfirozenou i mechanickou ménou. Doprava je popisovana
z hlediska zmény intenzit na okolnich komunikacich a nastin budouci situace po dokonceni
planovanych silni¢nich staveb. Vybérovému Setfeni je vénovana pata kapitola této prace. Zde je
popsana metodika a provedeni Setfeni a interpretace ziskanych vysledkd, ze kterych jsou
sestaveny vzorce dopravniho chovani zaméstnanych respondentd vyuzivajici k dojizdéni do

prace uréity druh dopravy.
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2 Vyvoj suburbanizace v prazském zazemi

Proces suburbanizace neni v zazemi Prahy zalezitosti jen posledniho desetileti. Velky rist
suburtbii nastal poprvé v obdobi primyslové revoluce (Hnilicka, 2005), kdy vznikala tehdy
osamocena méste¢ka Smichov, Zizkov, Karlin a daldi, a pozdg&ji vobdobi po vzniku
Ceskoslovenska, kdy probihala vystavba tzv. zahradnich mést, jako napt. Spotilov, Ofechovka,
Baba, a vil umisténych podél Zelezni¢nich trati (Oufednicek, 2003; Sykora, 2002).

Velkym zasahem do ptirozeného ristu prazské oblasti byla druhd svétova valka a nasledny
fizeny vyvoj komunistickym rezimem (Oufednicek, Posova, 2006). Socialisticka vlada vytvotila
tzv. komplexni bytovou vystavbu, ktera proces suburbanizace zastavila (Brazdova, 2007). Obce
v zazemi Prahy patfily vramci stiediskové soustavy mezi nestfediskové, které nedostavaly
statni dotace, ¢imz se zamezilo jejich vyvoji (Oufednicek, 2008). Az pad komunistického
rezimu zpuisobil oziveni prazského zazemi. Nasledné obnoveni trhu s pozemky vidi Oufednicek
(2003) jako diisledek snizeni ochrany zemédélského piidniho fondu a restituci zabrané pidy.

Rychly nariist poptavky po individualnim bydleni na sebe nenechal dlouho ¢ekat. Zejména
ve druhé polovine 90. let, kdy se zvySila kupni sila Casti obyvatel a byl zaveden systém
hypotééniho financovani (Sykora, 2002). Bydleni v zizemi velkych mést se stava v Cesku
,prestizni véci (Cilek, Base, 2005).

Z hlediska objemu a intenzity vystavby rozdé€luji Oufednicek a Posova (2006) obdobi

po roce 1989 do 4 etap, které jsou popsany v nasledujici ¢asti.

2.1 Pocatky suburbanniho rozvoje (1990-1994)

Radim Perlin (2002) do této etapy tadi dvé vyvojova obdobi suburbanizace z hlediska podminek
uzemniho planovani. V prvnim, v letech 1990-1992, se jednalo o vystavbu, ktera nebyla ni¢im
regulovana. Zadna obec v okresech Praha-zipad a Praha-vychod neméla vypracovan tizemni
plan, kterym by mohla usmériiovat svilj rozvoj a u¢inn¢ se tak branit hrozbé Zivelného ristu
zndmého pod pojmem urban sprawl (Sykora, 2001), s ceskym ekvivalentem sidelni kase
(Hnili¢ka, 2005). Do druhého obdobi, v letech 1993-1994, této faze patii jiz vétsi projekty
a individualni vystavba na dostupnych pozemcich. Nové developerské firmy vyuzivaji slabého

vlivu statni spravy k prosazeni svych zajmt do vznikajicich izemnich plani (Perlin, 2002).
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2.2 Nastup velkych developerti (1995-1997)

Obdobi v letech 1995-1997 se vyznacuje zménou v realizaci vystavby domu, kterou v ramci
svych projektt zajistuji tspésné stavebni firmy (Oufednicek, Posova, 2006). Perlin (2002)
poukazuje na omezenou podporu individudlnich stavebnikli. Chybély efektivni investi¢ni
pobidky a hypotécni uvery byly malo dostupné. Déle vyzdvihuje zvySujici se kvalitu a uc¢innost
uzemnich plant vychazejici ze ziskanych zkusenosti a také nove vznikly tlak ze strany statni
spravy na uzemni planovani. Role statu byla také dilezita v ptipadech, kdy nastaly komplikace
nebo zastaveni vystavby nekterych projektt (Perlin, 2002). Charakteristickym znakem této
etapy je budovani prvnich ndkupnich center v zdzemi mést tzv. na zelené louce (Sykora,
Outednicek, 2007).

2.3 Vyuzivani novych produktti pro financovani bydleni (1998-2001)

Oufednicek a Posova (2006) charakterizuji tuto etapu jako obdobi s vétSim poctem
individualnich stavebnikt, ktefi vyuzivaji k financovani stavby rodinného domu podporu
ze strany statu. Diky hypoténim Gveérim a stavebnim spofenim si mohly bydleni v prazském
zazemi dovolit i domacnosti patiici ke stfedni tfidé. Definitivné doslo k opusténi od projektl
velké vystavby. Byly realizovany zejména mensi projekty n€kolika rodinnych domt nebo jejich

skupin, vse podle uzemnich plant, které ma jiz zpracovana vétsina obci (Perlin, 2002).

2.4 Gradace suburbanizace (2002-)

V zazemi i uvnit Prahy byl po roce 2002 zaznamenan vétsi rozvoj bytové vystavby. Realizuji
se vetsi projekty stavebnich firem, nejen rodinnych ale i bytovych domd, ve vétsich obcich
v prazském zazemi (Oufednicek, Posova, 2006). Zajemci o nové bydleni hojné vyuzivaji
hypotecnich uvéri a stavebnich spofeni. K rozsSifeni vyuzivani téchto financnich nastroju

prispé€la role statu, ktery hypotécni tvéry dotuje (Sunega, 2005)
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3 Negativni projevy suburbanizace

Tato kapitola by se dala nazvat odvracenou stranou suburbanizace. Mnoho rodin se t€$i na novy
zpusob bydleni a velkou zivotni zménu oproti zivotu ve meésté. MysSlenky na zdravéjsi
a pfijemngjsi prostfedi Casto neumozni pfemyslet nad tim, jaké nové hrozby a problémy jsou
s Zivotem v zazemi spojeny. Realita se vétSinou od téchto snll vyrazng lisi.

Jako zaklad vétSiny negativnich projevll suburbanizace se da urcit nizk4 hustota zastavby,
ktera je spojena jeste s dal§imi faktory, napt. rozptylena vystavba, nepropojenost nové zastavby
s pivodni (Temelova, 2008), socialni stiety starych a novych residentt (Puldova, 2006), a tim
dochazi k vyrazngj§imu zkomplikovani problémt ptivodnich. Castym problémem suburbii
vznikajicich tzv. na zelené louce, v Cesku nepiili§ &astych (Oufednitek, 2008), je chybgjici
nabidka alespon zakladnich funkci. Mnohdy jsou tato satelitni méstecka tvoiena ulicemi
s rodinnymi domy a Upln€ zde chybi volnad prostranstvi vhodna k odpocinku nebo moznost
nakoupit si potraviny a jiné primarni zboZi.

Negativni disledky suburbanizace Ize popsat ve tfech Grovnich. Prvni urovni jsou dopady
na fyzické prostiedi suburbii. Druhou uroven tvoii socialni prostiedi, které¢ se s pfilivem novych
obyvatel velmi méni (Dostal, 2008). Posledni ¢ast této kapitoly je veénovdna negativnim

disledkim v oblasti dopravy, na kterou je tato prace zejména zaméiena.

3.1 Vliv na fyzické prostredi

Rozristani obei v zdzemi velkych mést klade vysoké naroky na volny prostor. Diky nizké
hustoté zastavby je ovlivnéna velkd Cast uzemi. Dochazi ke zméndm ve vyuziti krajiny
(Volaufova a kol., 2007). Rostlinné nebo zivoc¢isné druhy ztraci svoje piirozené prostiedi, ¢imz
jsou nuceni k pfemisténi, nebo v horsim ptipad¢ k zahubég. Snizuje se tak biodiverzita postizené
oblasti (Chuman, Romportl 2008). Zmény se dotykaji i aktivit ¢lovéka. Klesa pocet mist
vhodnych k rekreaci nebo zemédé€lstvi. Nové stavby maji vliv na odtokovy rezim tuzemi, jeho
pudni a klimatické mikrosystémy.

Komer¢ni i residencni suburbanizace méni vyrazné vzhled krajiny. Obzvlast’ suburbanizace
komeréniho typu se podepisuje na zmeéné obrazu krajiny stavbou nehezkych skladovacich hal
obfich rozmért, komercnich center tvarti krychle ¢i kvadru v okoli dalnic a hlavnich silnic.
Residen¢ni suburbanizace se potyka s problémem navaznosti nové zastavby k plivodnimu

zastavénému uzemi, nema dostatek cest spojujici ji s okolni krajinou. Nové vzniklé ctvrti nejsou
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vybaveny vefejnymi prostory, kde by obyvatelé mohli travit sviij volny ¢as (Temelova, 2008).
Prostorové rozpinani meésta se projevuje mj. i zvySenou energetickou a materidlni naroc¢nosti.
Tyto problémy, znamé jako urban sprawl, nabraly nejvétSich rozmérti v USA (Oufednicek,
Temelova, 2008).

3.2 Vliv na socialni prostredi

Proces suburbanizace se podili na zménach také v socialnim prostfedi. Vysledky téchto zmén
jsou patrné nejen v cilovych oblastech, kam residenti mifi, ale i v mistech, odkud se ste¢huji.
Piivodni bydliste jsou vystavovana selektivni emigraci. Za atraktivnéj$im bydlenim odchazi lidé
se socialné vyS$im statusem (gnejdové, 2006; Puldova, 2006). Novi residenti suburbii se
odlisuji od pivodniho obyvatelstva obci v zazemi svou demografickou strukturou. Do zazemi
ptichazi nejcastéji mladé rodiny s détmi nebo mladé pary, které rodinu teprve planuji, ale také
star§i manzelské pary, které si plni svijj zivotni sen o bydleni ve vlastnim domé a pfipravuji se
na klidné staii (Puldova, Novak 2008). S mladsi veékovou strukturou je spojena i struktura
vzdé€lanostni. Novi residenti jsou nejcastéji stfedoskolsky nebo vysokoSkolsky vzdélani
a piislusi do vyssich piijmovych kategorii (Oufednicek, 2003). Jiné naroky a rozdilny zpiisob
zivota novych a puvodnich obyvatel mize mit za nasledek i prostorovou separaci novych
residentti. Ti nékdy vyuzivaji developerskych projektt, které od okoli oddé€luje bariéra
a s kontrolovanym vstupem, znamych jako gated communities (Oufedni¢ek, Temelova, 2008).
Petra Puldové (2006) zdiivodiiuje socidlni fragmentaci absenci mist umoziujici vetejna setkéni,
jako napt. namésti, parky, kluby, pivnice atp.

3.3 Vlivnadopravu

Suburbanizace s sebou pfindsi nékolik pozitivnich i negativnich vlivii na spole¢enské prostiedi
1 okolni krajinu. Tyto vlivy maji velkou dynamiku a je slozité tém negativnim adekvatné rychle
a uspeésn¢ vzdorovat. K nejvyraznéjSim zménam v zazemi velkych mést patii zvySeni intenzity
dopravy, zpisobené prostorovou dekoncentraci obyvatel (Volaufova a kol., 2007). Dnes je role
dopravy vnimana jako negativni a patii k nejvétsim problémiim spojenych se suburbannim
vyvojem. Dusledek residenc¢ni suburbanizace je enormni nardst poctu lidi, ktefi jsou
kazdodenné nuceni podnikat cesty ze zdzemi do jadrového mésta (Novak, 2008). Zptusob, jak
zastavit neustalé ptejizdéni sem a tam, je rozvoj ostatnich méstskych funkci, nejen obytné,
v suburbiich s ohledem na pocet obyvatel, kteti danou funkci budou vyuzivat. Méné hustou
zastavbu lze jen velmi obtizn¢ obslouzit vefejnou hromadnou dopravou, mj. i z divodu uzkych
ulic mezi jednotlivymi domy. Poté je nutnosti vyuzit osobniho automobilu. Jejich masové
vyuzivani ve spojeni s dennimi cykly ma za nasledek pietizeni dopravnich komunikaci jak
v zazemi, tak uvniti mesta (Novak, 2004). Svijj podil na zhorSeni dopravni situace ma také
komer¢ni suburbanizace. Na silnicich se pohybuje vétsi mnozstvi nakladnich automobilt, které
maji za tkol zasobovat obchodni a logistickd centra dostatkem zbozi. Dusledkem nartstu

intenzity dopravy jsou Casté dopravni zacpy, hluk, dopravni nehody a zhorSeni Zivotniho
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prosttedi ptsobenim vyfukovych plynti (Novak, 2008). Vyssi pocet aut projizdéjicich obcemi
po komunikacich, které casto vedou jejich stfedem, ohrozuje bezpeci pésich obyvatel, ktefi se
na svych kazdodennich cestaich pohybuji v okoli téchto komunikaci a prechazeji je. Vztah

suburbanizace a dopravy je podrobnégji rozebirdn v nasledujici kapitole.
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4 Doprava v suburbiich

Negativnim dopadem, jemuZz je tato prace piedev§im vénovana, je nartst individualni
automobilové dopravy. V 90. letech se v Cesku rapidné zvysil pocet automobili. Miroslav
Marada (2006) upozorniuje na rozdilnou délku trvani tohoto jevu. Ve vyspélych zemich tento
vyvoj trval pfiblizn¢ 30 let, u nas probéhl béhem 10 let (Marada, 2006). Nartst poctu
registrovanych automobill se projevil nejvyraznéji v Praze, kde patfi dopravni situace
k nejvétsim problémam (UDI, 2008).

Zazemi Prahy je lokalitou, kde je rozvoj automobilové dopravy i suburbanniho procesu
nejvyssi v Ceské republice. Suburbanizace a doprava jsou velmi blizce svazany a vzajemné
na sebe plsobi. V pocatecni fazi suburbanizace byla zvySena dopravni mobilita hlavnim hnacim
faktorem rozvoje bydleni v zdzemi mést. John Pucher vztah dopravy a suburbanizace vyjadiil
takto, ,.rozvolnéna piiméstskd zastavba vyzaduje auta pro potieby osobni dopravy, ale na
druhou stranu, osobni automobily také podporuji rozpinani mést (Pucher, 2002, s. 101).

ZvySena intenzita dopravy na silnicich s kapacitou, kterd odpovidd ndrokiim obyvatel pted
zacatkem suburbanniho vyvoje, nebo kfizovatky bez modernizace, které nezvladaji plynule
odvadét silné proudy automobilii, jsou strijcem stdvajici neuspokojivé situace. ,,K vEétSimu
uzivani individualni automobilové dopravy vede nejen nedostatecna kapacita dopravni sité, ale
zfejmée 1 vyzivani automobilu jako ikony socidlniho statusu a Zivotniho stylu.” (Oufednicek,
Urbankova 2006, s. 80).

Novi obyvatelé suburbii své aktivity a kontakty zanechdvaji uvnitt hranic mésta, proto jsou
nuceni zlstat s méstem stale ve spojeni. Jednd se o osoby disponujici i n€kolika automobily,
ktefi preferuji jejich vyuzivani na svych cestich do mésta z dvodu prace, nakupa ¢i zabavy.
Pti zkoumani dopravnich proudd se nelze omezit jen na cesty typu zazemi-jadro. Cesty
do zaméstnani, které maji vysadni postaveni v dopravni struktute, nemusi vZdy znamenat cestu
do jadrového mésta. Mnoho pracovnich pfilezitosti i1 sluzeb se postupné presouva za hranice
mésta. Noveé postavena nakupni centra za hranicemi Prahy a jinych velkych mést lakaji
zakazniky z jadrového mésta 1 z okolnich satelitnich méstecek. Radialni dopravni proudy — mezi
centrem a zdzemim — jsou poté doplnény o proudy tangencialni — mezi jednotlivymi misty
v zazemi (Novak, 2008).
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4.1 Automobilova doprava

Rychly rozvoj automobilové dopravy zpisobuje obyvatelim zazemi velkych mést nemalé
potize. Rocenka dopravy Praha 2007 uvadi, ze se od roku 1990 pocet osobnich automobili
v Cesku zvysil 0 77 % a mnoZstvi automobilti na 1000 obyvatel je nyni 567 z paivodnich 390,
tedy 45% nartist. ZvySeni poctu motorovych vozidel zaznamenala také velka mésta, kde byl
narust jeSté vyssi. V Praze se rozsifil vozovy park o 82 % osobnich automobili a na 1 000
obyvatel jich pfipadd 506. V suburbannich oblastech mlze byt tento nartst jesté vyrazngjsi.
Vétsinou jsou rodiny novych residentti vybaveny dvéma auty, aby oba dospéli byli nezavisle
na sob¢ stale mobilni (Novak, 2008).

Podobny rlst zaznamenala také intenzita osobni automobilové dopravy. Jeji zvySeni
dokazuji obr. 1 a 2 zobrazujici vysledky s¢itani dopravy provedené Reditelstvim silnic a dalnic
v letech 2000 a 2005. Pateini komunikace byly v roce 2005 vystaveny i dvojnasobné vysSim
dopravnim objemiim oproti roku 2000. Vyrazny nartst zaznamenaly i silnice tstici do velkych
meést. V piipadé Prahy, zejména jeji jizni casti, silnicni komunikace piivadi silné proudy
automobilll z pomérné rozlehlého zdzemi. Na vstupech do meésta se tak vytvari jakési hrdlo,
ve kterém se automobily setkavaji a tvoii se dopravni komplikace. Praha ma v Cesku specifické
postaveni projevujici se v nadprimérné vysokych intenzitdich i1 dopravnich vykonech
ve srovnani s jinymi ¢eskymi mésty. Ve vnéj$im pasmu mesta, tzv. vnéjsi kordon vyjadiujici
intenzitu automobilové dopravy na vstupech hlavnich vypadovych silnic a déalnic do souvisle
zastavéného izemi meésta, doSlo v obdobi let 1990-2007 ke 334% nartGstu poc¢tu osobnich
automobilii piijizd&jicich do Prahy, kam jich v roce 2007 mitilo v pracovni dny 241 000 (UDI,
2008).

Novi residenti vétSinou cestuji vlastnimi automobily. Jen mald ¢ast je ochotna vyuzivat
hromadnou dopravu. Prevaha osobnich automobilli pii vybéru dopravniho prostredku je
podminéna nékolika faktory, které Novak (2008) shrnul nasledovne:

e v¢Etsi vzdalenosti mista bydlisté od mista pracovisté
e omezenou nabidkou vetejné dopravy
e Zivotnim stylem novych residentl

e nepravidelnou pracovni dobou
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Obr. 1 — Intenzita dopravy 2000

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH I TRIDY
SILNICNI SfTE CR V ROCE 2000
CELOROCNT PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24h
2 (tisic) VOZIDEL = 0,5 mm

zpracavdna v GIS Arclifo 8.2

Zdroj: RSD

Obr. 2 — Intenzita dopravy 2005

5] REDTELSTVI SILHIC A DAL CR

INTENZITY DOPRAVY
NA DALNICICH A SILNICICH 1. TRiDY
SILNIENS SITE CR V ROCE 2005
CELOROCNI PRUMER VE VOZIDLECH ZA 24h
2 (tisice) VOZIDEL = 0,25 mm

pracowino v GIS Arcinfo 9.1

Zdroj: RSD




Ondrej Pergl: Moznosti omezeni automobilové dopravy v Jesenici 17

4.2 Verejna doprava

Hlavni moznosti jak alespoii z ¢asti omezit individualni automobilovou dopravu je rozvoj
a zkvalitnéni primestské vefejné dopravy. Vysledkem snahy o vyrazn€j$i vyuzivani systému
vetejné dopravy v Praze je od 90. let 20. stoleti rozvijejici se jednotny pfestupni tarif umoziujici
na jeden jizdni doklad cestovat bez ohledu na zvoleny dopravni prostfedek a dopravce.
Na zacatku bylo postupné zapojovani Zzeleznicnich trati, zvétSovani rozsahu pfiméstské
autobusové dopravy v poctu linek a jejich délce, rist poctu obsluhovanych obci. Proces
suburbanizace vyrazné piispél k zvySeni poctu autobusy obsluhovanych obci. Dlikazem je
obr. 3, zachycujici rozvoj autobusovych linek Prazské integrované dopravy (PID). Nejvétsi
nardst poctu linek i obci nastal zejména na prelomu 20. a 21. stoleti, tedy v obdobi velkych
presuntl obyvatel st€hujicich se do zazemi mést.

Snaha Regiondlniho organizatora Prazské integrované dopravy (ROPID) nebo dalsich
dopravci, at’ uz statnich nebo soukromych, o zvyseni konkurenceschopnosti vetejné dopravy
potfebuje k dosazeni uspéchu a spokojenosti cestujicich podnéty ze strany statni spravy
a mistnich zastupitelstev. Vefejna doprava by me¢la mit zejména v oblastech, kde doprava

ptedstavuje velkou prekazu, vysadni postaveni na silnicich.

Obr. 3 — Rozvoj piiméstskych autobusovych linek PID

Pocet priméstskych autobusovych linek Pocet autobusy obsluhovanych obci
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Zdroj: UDI, 2008

Existuji mnohé nastroje, jak hromadné dopravé zlepsit podminky pro jeji provoz. Témi
mohou napiiklad byt samostatné pruhy pro autobusy, upravena svételna signalizace s pfednosti
vozidel vetejné dopravy (ROPID, 2009). V neposledni fad¢ jsou to dotace na modernizaci
stavajiciho vozového parku nebo potizeni novych vozi, ¢imz se vytvori komfortnéjsi podminky

cestovani a zvysi spolehlivost (Dupéak, 2006). Diky dotacim mohou dopravci investovat
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usetienou castku do vylepSeni ostatniho vybaveni, jako napt. prostfedi autobusovych zastavek,
kterych se pak lidé nebudou obavat a nebudou vyuzivany jen jako misto, kde se schazeji
socialné slabi obcané.

Podnéty zcela jiného druhu jsou zdkazy a omezeni zamétfené proti individualni
automobilové doprave. Tato skupina opatieni zahrnuje omezeni vjezdu do méstskych center
(i jinych casti) nebo jejich zpoplatnéni, vyhrazeni zpoplatnénych parkovacich zon
a uprednostiiovani vefejné dopravy mj. povolenim vjezdu jen vozidlim hromadné dopravy
(ROPID, 2009).

Dals$im dilezitym faktorem pii snaze zkvalitnit vetfejnou dopravu je vytvoreni zachytnych
parkovist ,,Park&Ride* (Novak, 2008). V urcitych situacich je cesta osobnim automobilem
ze zazemi do jadrové oblasti nevyhnutelnd. Proto je potieba vytvofit takové podminky, které
umozni pohodlny a rychly piestup na linky hromadné dopravy. Zkombinovat individudlni
dopravu s hromadnou napomahaji zachytnd parkovist€¢ u kone¢nych stanic vétSinou metra
a zafizeni pro uloZeni jizdnich kol u vlakovych nadrazi nebo zastavek.
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5 Pripadova studie - Jesenice

Empirickd cast prace je veénovana obci Jesenice, kterda se nachdzi vjiznim zazemi Prahy
v okrese Praha-zdpad. Tésna blizkost administrativnich hranic Prahy spolu s dobrou dopravni
dostupnosti vytvari z Jesenice idealni lokalitu pro suburbanni bydleni. Jesenice je z hlediska

.....

objektem studia vztahu suburbanizace a dopravy.

5.1 Dopady suburbanizace

Proces suburbanizace na obci Jesenice lze nejlépe popsat pomoci souvislych fad hodnot
demografickych ukazatelt, které poskytuje Databaze demografickych udaji za obce CR
(CSU, 2009).

Jesenice byla, jako kazdé mésto nebo obec tehdejsi CSR, v 70. a 80. letech souéasti
sttediskové soustavy. Rozvoj a investice byly soustfedény do vétSich stfedisek osidleni
a Jesenice nezazivala v tomto obdobi zadny vyvoj, jak potvrzuji obr. 4 a 5. Viditelny zlom
na kiivce poctu obyvatel v roce 1980 je ddn tzemni zménou, kdy bylo k obci piidéleno nové
uzemi. Po padu komunismu a zruseni stiediskové soustavy meéla Jesenice pfiblizné¢ 1 600
obyvatel (r. 1990; CSU, 2009). Od této doby jejich pocet v Jesenici roste a s koncem 20. stoleti
je tento rast intenzivngjsi. Kladné migra¢ni saldo se na pfirtstku podilelo z 90 %. Novi residenti
se do Jesenice zacali st¢hovat od druhé poloviny 90. let, jak dokazuje obr. 4. Tuto prvni
prestéhovaleckou vinu tvofili residenti s vysokym socioekonomickym statusem, ktefi si stavéli
vily na osamocenych velkych pozemcich, tzv. podnikatelské baroko (Oufednicek, Temelova,
2008). Ve druhé, siln¢jsi vin€ se piistc¢hovali obyvatelé vyuzivajici noveé dostupnych finan¢nich
nastroju a trend rychlého pocetniho ristu byl zachovan i zac¢atkem 3. tisicileti. Od roku 2003 se
na zvySovani poctu obyvatel zac¢ina projevovat zménéna vekova struktura. Dochazi k pfirGstku
obyvatel 1 pfirozenou ménou, jejiz podil z celkového pfirtstku se zvysil na 10,6 % (pramér
za obdobi 2001-2008).

Na pocatku roku 2009 zilo v Jesenici 5 895 obyvatel. Pti porovnani s rokem 1990 je nynéjsi
pocetni stav 3,7krat vy$$i. Hodnota aktualniho poctu obyvatel je ponékud podhodnocena.
Skutecny pocet obyvatel. Statistika totiz zahrnuje pouze obyvatelstvo, které ma v obci hlaSené
trvalé bydlist€. Moznosti zanechat si trvalé bydlisté nebo sidlo firmy na plvodnim uzemi
vyuziva nemald cast nove€ ptichozich obyvatel a pfipravuji Jesenici o nemalou cast ziskl

ze statniho rozpoctu.
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Obr. 4 — Vyvoj poctu a p¥iriistku obyvatel v Jesenici v letech 1971-2008
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Obr. 5 — Rocni rust obyvatelstva Jesenice v % v letech 1971-2008
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5.2 Dopravni situace v Jesenici

Zajmova obec se nachazi v blizkosti dalnice D1 (exit 11), prochazi ji silnice ¢.II/101 od
Zbraslavi do Rigan, propojujici obce v jiznim zazemi Prahy, ¢imZ nahrazuje nedokonéeny
vn¢jsi okruh Prahy a na spojnici mezi Prahou a BeneSovem, kterou tvofi silnice druhé tfidy
¢. 603 (,,stara beneSovska“).

Vyvoj intenzity dopravy na zminovanych usecich Ize vyc¢ist z vysledkt celostatniho s¢itani
dopravy na silni¢nich a dalni¢nich sitich 1990-2005 realizované s intervalem péti let. Z obr. 6 je
patmé, Ze na vSech komunikacich v okoli Jesenice doslo ve sledovaném obdobi k vyraznému
nardstu. Zvyseni objemu dopravnich proudt by se dalo rozdélit do tii kategorii. Do prvni patii
silnice 11/101 vedouci do Zbraslavi a 1I/105 do Psar, kde doslo ,,pouze” cirka ke zdvojnasobeni
poctu automobild. Silnice II/603 ve sméru Jesenice-Praha a samotnd Jesenice tvoii druhou
kategorii. Na téchto tsecich se intenzita dopravy zvysila asi 2,5krat. Posledni kategorii jsou
komunikace z Jesenice do Kamenice nebo Benesova a silnice 1I/101 do Ri¢an a délnici D1, kde
proudi denné vice jak tiikrat veétsi mnozstvi automobilti nez tomu bylo v roce 1990. Na rtstu
v useku Jesenice-danice D1se podili nejen osobni doprava, kterd miii za ndkupy a zabavou
do obchodnich center podél D1, napt. Cestlice, ale také nakladni doprava, ktera vyuziva velky
logisticky areal v blizkych Modleticich. Zjisténé vysledky kopiruji prudky nariist poctu obyvatel

nejen v Jesenici, ale v celém prazském jiznim regionu, napt. zminovana Kamenice.

Obr. 6 — Intenzita dopravy v Jesenici a okoli
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Okoli Jesenice v posledni dobé nezaznamenalo zadnou zménu v poctu vyznamnych
silnicnich komunikaci. Z jesenického rozpoctu za rok 2008 se dopravy tykalo 6 797 000 K&,
3,9 % rozpodtu. Castka téméF 5,5 milionu korun investovalo zastupitelstvo do oprav stavajicich
komunikaci. Vefejna doprava byla zrozpoétu podpotena 1,3 milionem korun (OU Jesenice,
2007). Budoucnost v§ak bude zcela odlisna. Do této doby stagnujici uzemi z hlediska dopravni
vystavby projde n€kolika velkymi zménami. Dokonceni planovanych projektti bude mit velky
vliv na dopravu v celém jiznim zazemi., proto je nutné se o nich v nasledujici podkapitole

zminit.

5.3 Planované dopravni stavby

V okoli Jesenice je navrzeno nékolik projektd v oblasti dopravy, které by meély vést
ke zkvalitnéni vefejné a také individudlni dopravy. Jedna se o dostavbu prazského okruhu,
dalnice D3 a realizaci studie MetroBusu navazujici na planovanou trasu metra D. Kazda
z téchto staveb by méla snizit pocCet automobild projizdéjicich obci. Nékteré z téchto projekth
jsou vzajemné provazany. Cileny efekt dalnice D3 je podminén dokoncenim prazského okruhu,
aby Jesenice neziistala prijezdnou obci pii prejezdu na dalnici D1. Uvést do provozu linku
metrobusu, které by nemélo na co navazat, by se také minulo i¢inkem. Nové postavené cesty
mohou svést dopravni proudy mimo obce, ale také vytvoii lepsi podminky pro realizaci cest,
které by se dfive nevyplatilo uskutecnit (Jacobsova, 1975). Jakub Novak (2008, s. 61) tuto

skute¢nost popisuje jako problém induktivni dopravy.

5.3.1 Metrobus

Pod pojmem metrobus se skryva zkraceny nazev z vyrazu metropolitni autobus. Je to systém
rychlé autobusové dopravy vyuzivajici vyhrazenych jizdnich pruht nebo samostatnych
komunikaci. Spoje jezdi s kratkymi intervaly, ¢imz se podoba metru nebo vlakovym S-linkam
znamym z prazské meéstské dopravy. Vyhodou metrobusu jsou zna¢né niz§i pofizovaci
i provozni néklady oproti kolejové hromadné dopravé. Svou piepravni kapacitou prevysuje
tramvajovou dopravu a je srovnatelny s metrem (Braunova, 2008).

Studii s ndzvem MetroBus prosazuji starostové obci na Jesenicku od roku 2004. V témze
roce byl zaloZen Svazek obci pro dopravu v prazském méstském regionu (dale jen SDPR), ktery
si dle vlastnich stanov klade za cil podporu vetejné dopravy a dopravni obsluznosti s ohledem
na Setrnost k Zivotnimu prostfedi - zejména v ramci diskuse s organy Stiedoeského kraje
a Hlavniho mésta Prahy (SDPR, 2005).

Metrobusova linka by méla vést z prazského sidlisté Jizni Mésto (stanice Chodov nebo
Roztyly) a pokratovat pres ¢tvrti Seberov a Hrnéife do obci Vestec a Jesenice. Spolu
s dokon¢enim trasy metra D koncici v Pisnici se nabizi pro vybudovani komunikace metrobusu
koridor uchranény v uzemnich planech obci na vedeni pfiméstské tramvaje (Studie MetroBus,
2007).
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5.3.2 MetroD

Prvni zminky o trase metra D pochazi z konce 60. let. Nova trasa méla zrychlit cestu do centra
hlavné z Modian a Novych Dvorti, které byly vté dobé obslouzeny pouze autobusovymi
linkami. V 80. letech byla stavba metra rozvrzena do tfi etap, ale po Sametové revoluci dostalo
pfednost rozsifeni tras metra A a C. V sou€asnosti se o metru D zacalo znovu hovofit kvili
nedostatecné kapacité autobusovych spojeni obsluhujici Nové Dvory a ve spojeni

s tramvajovymi linkami Modfany.

Obr. 7 — Sit’ linek metra v roce 2025
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Realizace vystavby je planovana v letech 2011-2022. Na jejim financovani by se mél poprvé
v historii prazského metra podilet soukromy sektor. Stavba linky D vyjde na 35 miliard korun.
Soukromnici poté budou dostavat od mésta dotace za svezené cestujici po dobu 40 let, ktefi by
platili b&Zné jizdné (Berny, Svec 2009). Kvili usporam pii vystavbé a tézkému terénu, jez
predstavuje prekonani Nuselského tdoli, byl zvolen jiny typ metra, tzv. lehké metro. Jeho
vyhodami jsou niz$i naklady na vystavbu diky mel¢im stanicim. Lehké metro je ,,obratnéjsi‘,
umoznuje vyuzit vétsiho sklonu tuneltl a mensich poloméra zatacek. K negativiim tohoto typu
metra patfi nizsi pfepravni kapacita oproti stavajicimu tézkému metru. Kvili jinému rozchodu
koleji je vSak nekompatibilni se stavajici siti.

Metro D ma po svém dokonceni pfedstavovat vysokokapacitni rychlé Zelezni¢ni spojeni,
které v jizni oblasti Prahy prozatim chybi. V konecné stanici je uvazovano o dopravnim
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termindlu, kam by mifily pfiméstské autobusové linky. Tim by se vefejna doprava méla stat
atraktivngjsi diky zkraceni doby jizdy do centra mésta. Pfi kombinaci osobni automobilové
dopravy s vefejnou bude mozné vyuzit planovaného parkovisté ,park&ride” na stanici Nové

Dvory.

5.3.3 Praisky okruh

Historie prazského okruhu spada do obdobi vzniku dalni¢ni sité na tizemi Ceskoslovenska
(30. 1éta 20. stoleti). Okruh okolo Prahy mél odklanét tranzitni dopravu mimo mésto, kterou by
privadély viechny dalnice v Cechach projektované tak, Ze prochazely Prahou. Stavba celého
okruhu je rozdélena do 11 ¢asti. V provozu jsou v soucasnosti Ctyii ¢asti (celkem 18 km), tfi
jsou rozestavéné a na zbyvajicich probihaji intenzivni ptipravy (RSD CR, 2009).

Jesenice se nachazi v blizkosti stavby 512, ktery ji bude spojovat s dalnici D1. Zacatek
tohoto tseku je tvoren kiizovatkou s dalnici D1 u obce Modletice a kon¢i napojenim na stavbu
513 Vestec-Lahvovice v kfizovatce s vyhledovou trasou dalnice D3 u Jesenice. Uvedeni stavby
512 do provozu je planovano na duben 2010 (RSD CR, 2009). Trasa okruhu kolem Prahy je

vymezena pozadavkem minimalizovat vliv na stavajici obce.
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Vliv stavby na zivotni prostfedi hodnoti dokumentace EIA zpracovana v roce 2000. Trasa se
vyhyba zastavbe, s vyjimkou chatové oblasti Kocanda, a prochazi tizemim, které je pievazné
vyuzivano zemé&delsky. Jesenice se nachazi pfiblizné¢ 500 metrl od stavby. Hladiny imisi
a hluku nejsou piekroceny i diky navrzenému valu a izola¢ni zeleni.

Prognoza intenzity dopravy na okruhu v roce 2015 vychazi z pfedpokladu jeho dokonceni
v celé své délce, vCetné vSech radialnich komunikaci. Progn6za vychéazi z hodnot zjisténych
v Celostatnim s¢itani dopravy v roce 2005. Odhadovana intenzita dopravy na tuseku stavby 512
je 58 000 vozidel za den (SOKP, 2008).

5.3.4 Dalnice D3

Dalnice D3 ma spojit Prahu a oblast jiznich Cech a déle pokradovat hraniénim piechodem
Dolni Dvoftisté do Rakouska. O délnici, kterd by vedla po trase dne$ni D3, se uvazovalo v roce
1939, do zakladni sit¢ dalnic byla pfiddna az vroce 1987. Po vzniku Ceské republiky byl
schvalen rozvoj vystavby dalnic a D3 zistala v koncepci az do roku 1996. V roce 1997 byla
z dalnicni sité vyjmuta a od roku 1999 je opét jeji soucasti i pies nesouhlas Ministerstva
zivotniho prostfedi. Spory se tykaji pfemosténi feky Sdzavy a dotceni pfirodni pamatky Mednik.

Trasa dalnice D3 je zpracovavana jiz po mnoho let. Studie se snahou stabilizovat trasu
vznikaji od roku 1970. Podle stanovisek Ministerstva zivotniho prostfedi byly vybrany ctyfi
varianty k posouzeni dopadli na Zivotni prostfedi, fazeny od nejvhodnéjsi k nejméné vhodné
(Sdruzeni pro stavbu D3 a R4, 2007).

e , nulova“ - stavajici dvoupruhova silnice I/3 pouze s dil¢i sledovanou piestavbou

e stabilizovand* - koridor D3 dle dlouhodobé piipravy Reditelstvi silnic a dalnic CR
a dle konceptti UP VUC Prazského regionu a UP VUC okresu Benesov

o , Zenkl-Vyhnalek* - studie Ing. Zenkla a RNDr. Vyhndlka vcetné dil¢ich subvariant
,Drachkovské™ a ,,Chvojenské” v useku BeneSov - Bystfice a zapadni a vychodni
u Mili¢ina

e, Promika“ - studie Atelieru Promika véetné dil¢ich subvariant Rianské spojky,

obchvatu BeneSova a Giseku Olbramovice - Mili¢in

Spory pfi vybéru varianty probihaly mezi Ministerstvem zivotniho prostiedi, prosazujici
variantu ,,Zenkl-Vyhnalek®, a Ministerstvem dopravy, varianta ,stabilizovana®. Vlada v roce
2005 vybrala variantu, kterou doporucovalo Ministerstvo dopravy. Stavba dalnice D3 je
rozdelena na dvanact tsektl. Nékteré jsou jiz v provozu, jiné se stavi a dalsi pripravuji. Jesenice
se nachazi v prvnim planovaném tUseku Praha-Jilové u Prahy. Stavba by méla byt zapocata
az po roce 2010 (RSD CR, 2006). Nulty kilometr dalnice D3 by mél lezet na kfizovatce
s prazskym okruhem u Jesenice.

Prave fakt, ze dalnice nepovede az do Prahy, je povazovan za velkou hrozbu pro obce, které
lezi v blizkosti jejiho ukonceni pfed Prahou. Tisice automobild ze satelitnich méstecek
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s automobily zjiznich Cech se na komunikacich setkaji a spole¢né se pomalym tempem
v kolonach delsich nez dnes budou sunout smérem do Prahy. Aby nedoslo ke zminénym
problémtim, bude nutné postavit silni¢ni tahy s vyssi kapacitou, nez jsou stavajici komunikace
druhé tiidy. Pro plynuly chod dopravy bude bezpodminecné¢ nutné postavit také prazsky okruh.
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6 Vybérové setreni: Dopravni chovani obyvatel v Jesenici

Za ucelem zjisténi dopravniho chovani obyvatel Jesenice probéhlo na prelomu ¢ervence a srpna
2009 vybérové Setfeni, jehoz cilem bylo zachytit vSechny cesty, které obyvatelé béhem dne
podniknou. Ziskané informace umoznily nahled na aktivity spojené s piesuny obyvatel
bydlicich v riznych typech bydleni. Pomoci dennich schémat a diivodd vyuzivani zvoleného
dopravniho prosttedku bylo mozno odhalit naroky cestujicich na dopravu. Vysledky
vybérového Setfeni by mély odpovedét na otazku, zdali existuji rozdily v dopravnim chovani
obyvatel z riznych typt bydleni. S vyvojem suburbanizace se také méni trendy ve vystavbe,
na coz navazuje dal$i pfedpoklad vyberového Setfeni, ktery se tyka vlivu rizné vékové struktury
osob bydlicich v jednotlivych typech domt na jejich odlisné naroky a postoje k dopravé.

6.1 Metodika

Dotaznik je rozdélen do dvou casti. Informace o realizovanych cestach béhem dne byly ziskany
z ptipravené¢ho schématu (Pfiloha 2). Aby bylo mozné cesty dale analyzovat, respondenti

uvadeéli nasledujici uptesiujici informace:

e Cas vyjezdu e cil (méstska ¢ast nebo obec)
e dopravni prostfedek e cas piijezdu

e divod cesty

Informaci o Casu cesty lze vyuzit pro zatazeni jednotlivych aktivit do denniho rezimu.
Kombinace ¢asu vyjezdu a piijezdu pak umoznuje vypocist dobu trvani cesty, ktera hraje

vvvvvv

zkoumani.
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Pti tvorbé kategorizace duvodi cesty bylo brano jako inspirace dotaznikové Setfeni
provedené Jakubem Novakem v rdmci diplomové prace zamétfené na Casoprostorovou mobilitu
obyvatel (Novak, 2004). Po vytvoreni seznamu moznych dennich aktivit probéhlo jejich
zafazeni do kategorii. Timto zplisobem vzniklo sedm konkrétnich a jedna volna kategorie,

kterou respondenti mohli vyuzit, kdyZ si nebyli jisti zafazenim svoji ¢innosti.

1) Nakupy 5) Zabava
2) Sport 6) lJidlo
3) Prace 7) Jiné
4) Rodina

Pro ziskéni zakladnich informaci o respondentech slouzi druha cast Setfeni tykajici se

socioeckonomickych znakt (Ptiloha 3).

6.2 Realizace vybérového Setreni

V ramci obce Jesenice byly vybrany tfi lokality podle typu bydleni, ve kterych Setfeni probéhlo.
Oblast ohrani¢ena ulicemi Mladikov, Zdiméticka, Javorova a U Parku poslouzila k ziskani
dotaznikii za rodinné domy. Dotazniky byly rozdany v ¢asti fadovych domit v ulicich
Za Rybnikem, Pfi¢na I a II a K Satalce. Setfeni se také zacastnili obyvatelé bytovych domi

v ulici Cedrova.

Obr. 9 — Lokality realizace vybérového Setieni

L " - -

Cwtemanimbka 2004

Zdroj: Google Earth
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V kazdé lokalité poslouzila mince pro zachovani ndhodnosti. Pfed kazdym domem nebo
bytem ji bylo hozeno. V pfipadech, kdy padla hlava, probehl pokus o ptedani dotazniku. Pti
odmitnuti nebo nezastizeni zadného potencionalniho respondenta nedoslo k dal§imu pokusu
o ptedani. V opacném piipadé byl dodrzovan tento postup. Nejprve doslo k predstaveni tazatele
a samotné prace. Poté byl respondent obeznamen se zptisobem vyplnéni schématu dennich cest
a dohodnut termin vybéru vyplnéného dotazniku, nejcastéji za tyden. Pfi vybéru byla polozena
doplnujici otazka tykajici se dopravni situace v Jesenici. Respondenti se nékolikrat ptali
na moznost odeslani vyplnéného dotazniku elektronickou postou. Pfi nasledujicich oslovenich
byla tato moznost odevzdani dotazniku navrhnuta jako jedna z variant. OvSem tato metoda
nebyla pfili§ ucinna. I respondenti, se kterymi byl dohodnut termin osobniho vybéru, casto
nedokazali dotaznik vCas vyplnit. Neni pfekvapenim, Ze respondenti, kteti zvolili elektronickou
postu za zptsob odevzdani dotazniku, ho vyplnény Casto neodeslali viibec.

Jen vyjimecné dochazelo pti osloveni respondenta k pfimému odmitnuti. V téchto ptipadech
byl ditvodem nedostatek Casu nebo obava ze zneuziti pomérné citlivych udaji o pfitomnosti
v misté bydlists. Vétsi uskali piedstavovalo vyzvednuti dotazniku. Casto se stavalo, Ze
respondenti nebyli schopni dodrzet dohodnuty termin. Vychodiskem bylo stanoveni nového
stoprocentni. Nekteti respondenti se po nekolika pokusech o vyzvednuti rozhodli se Setieni

nadale neucastnit nebo opakovang nebyli v dohodnutou dobu ptitomni doma.

6.3 Demograficka charakteristika respondentt

Nové pfichozi obyvatelé suburbii se liSi od struktury ptvodnich obyvatel nebo
celorepublikového priméru. Jednd se o skupinu osob sniz§im primérnym veékem, které
jsou zaméstnany na pozicich vyzadujici vyssi vzdélani (Puldova, Novak, 2008). Ve vysledcich
vybérového Setieni jsou predeslé znaky potvrzeny. Tabulka 1 zobrazuje pocet respondentti, od

kterych byly vybrany dotazniky.

Tab. 1 — Pocet respondentii dle typu bydleni

Rodinny dim Radovy dim Bytovy dim Celkem
Pocet o Pocet o Pocet o Podet o
respondentd - respondentd -~ respondenti - respondentd -
Muz 12 44%% 13 8% 14 6% 41 35%
Fena 13 6% 11 42%% 11 44%% 37 47%
Celkem 27 26 23 78

Zdroj: Vlastni Setfeni

6.3.1 Vékova struktura

Vékova struktura byla zkoumana po rozdéleni podle typt bydleni. Stavba druhti domd probihala
v riznych obdobich. VEk tak Gizce souvisi s rokem pfistehovani, resp. s délkou bydleni.

Nejdiive v Jesenici probéhla vystavba rodinnych domd, neni proto ptekvapenim, ze vice jak
50 % respondentl bydlicich v rodinnych domech je ve véku od 45 do 64 let. Mladsi vekové

skupiny jsou zastoupeny Zenami na mateiské dovolené a studenty.
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Obr. 10 a 11 — Vékova struktura respondentii v rodinnych (vlevo) a Fadovych domech (vpravo)
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Respondenti bydlici v fadovych domech se do Jesenice pfist¢hovali v priméru pied
necelymi 5 lety. Mezi témito obyvateli zcela chybi zastoupeni dvou nejstar$ich skupin. Vice
nez 40 % respondenti spadéa do skupiny stfedniho v€ku 35-44 let.

Obr. 12 — Vékova struktura respondentit v bytovych
domech

65+
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45-54
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Vékové skupiny

Podil

Zdroj: Vlastni Setfeni, n=25

Posledni zkoumanou skupinou jsou obyvatelé bytovych dom, jejichz vystavba v ulici Cedrova,
kde probihal prizkum, byla realizovana v letech 2007 a 2008. Ob¢ stavby byly dokonceny az na
konci zminovanych let. Proto je primérna délka bydleni nejkratsi ze vSech tii typt bydleni,
presahuje jen mirn&l rok. Ziji zde pfedev§im mladé pary, at’ uz s ditétem, nebo prozatim bez

n¢j. Veékova skupina 25-34 let tvoii bezmala polovinu z 25 respondentd.

6.3.2 Ekonomicka aktivita

Ekonomicka aktivita se vyrazné projevuje na pribéhu dennich pohybt jedince (Novak, 2004)
a tedy 1 jeho dopravnich cest. Napf. podnikatelé v oboru stavebnictvi budou muset
béhem dne uskutecnit vice cest, aby dojeli na mista svych projektii nebo nakoupili potfebny

material, nez Zeny v domacnosti, jejichz motivaci k cesté jsou spiSe nakupy a zabava.
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Obr. 13 — Ekonomicka aktivita dle typu bydleni
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V rozlozeni ekonomické aktivity mezi typy bydleni nejsou vyraznéjsi rozdily. Ve vSech
tiech piipadech pfevazuji zaméstnani, ktefi tvoii 70-80 % respondentti. Mezi ekonomicky
neaktivnimi respondenty jsou rozdily vyraznéjsi. Pfiblizné stejné zastoupeni osob v domacnosti
maji obyvatelé rodinnych a bytovych domd.

Do kategorie osob v domacnosti patii obyvatelé pobirajici dichodovou rentu, Zeny, jejichz
manzel dokaze pouze svym piijmem zabezpecit rodinu, a Zeny na matefské dovolené. Odlisna
veékova struktura obyvatel rodinnych a bytovych domt se projevila i na slozeni respondentt
v domacnosti. V piipadé rodinnych domi je podil Zen na matefské dovolené stejny jako zen
v domacnosti spolu s osobami v dichodovém véku. V bytovych domech, s mladsi vékovou
strukturou, tuto kategorii tvoti predev§im Zeny na matetské dovolené.

Rozlozeni ekonomicky aktivnich je jiz pestiejsi. Obyvatelé rodinnych domt, kteti se
ptistéhovali nejéastéji na konci 20. a zacatkem 21. stoleti, jsou Casto zivnostnici. Vyssi pracovni
pozice a dostateén¢ dlouha doba vyd€lavani finan¢nich prosttedkli umozinovaly ziskat dostatek
finan¢ni hotovosti na nadkup nemovitosti jiz v prvni viné st¢hovani do Jesenice. Vyssi podil
vysokoskolsky vzdélanych obyvatel se projevuje na po¢tu vedoucich pracovnikd, ktefi tvori
vyznamnou ¢ast ekonomicky aktivnich bydlicich v fadovych domech. Obyvatelé bytovych
domu patii v€kove k nejmladsim. Nizky vek a tudiz i relativn€ kratkd doba v pracovnim procesu
maji za nasledek zatim nedokonceny kariérni vzestup. Proto jsou obyvatelé bytovych domi
pfevazné zaméstnanci. Pozdé¢ji prist¢hovanym jiz byly k dispozici mnohé financni nastroje
a nebylo tak tfeba disponovat vyraznou sumou k potizeni nemovitosti. Diky tomu je bydleni
v zazemi Prahy dostupné i mlad$im manzelskym partm. SpiSe nez v samotné Praze, kde je pfi

porovnani cena bytu vyssi.
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Obr. 14 — SloZeni ekonomicky aktivnich respondenti dle typu bydleni
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6.3.3 Vzdélanostni struktura

Selektivni migrace z jadrovych mést odvadi osoby s vyssim socialnim statusem, ve kterém se
odrazi i vzdélanostni struktura. Drtivou vétSinu tvoii obyvatelé vzdélani vysokoskolsky nebo
sttedoskolsky s maturitou, pfi¢emz pfiblizné o 10 % maji vétsi zastoupeni stiedoskolaci. Vyssi
stupenn vzdélani také odrazi strukturu zaméstnanosti, kde obyvatelé suburbii zastupuji vyssi
pracovni pozice vyzadujici odpovidajici stupenn vzdélani. Zakladni vzdélani se tyka striktné
mladych studentt, ktefi diky svému nizkému veéku nemohli dosahnout vyssiho stupné

vzdélanosti.

Obr. 15 — Vzdélanostni struktura dle typu bydleni
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6.4 Dopravni chovani

Obyvatelé obci v zazemi velkych mést jsou, co se ty¢e dopravnich pohybt, velmi aktivni.
Kazdodenni dojizdéni do prace, béhem tydne nékolik uskutecnénych cest za sluzbami, které
obec v zdzemi nenabizi, nebo v neposledni fad¢é navstévy piibuznych ¢i znamych, ktefi bydli
v jadrovém mésté. DalSim Castym diivodem realizace cesty jsou nakupy. Nakupy v pracovnich
dnech probihaji Casto na cesté¢ ze zaméstnani, kdy respondenti vyuzivaji pievazné nakupnich
center nebo obchodil lokalizovanych v blizkosti jejich trasy domt.

V pribehu vyberového Setfeni byla ziskana od 78 respondentd data za 620 realizovanych
cest. Pocet cest mize byt vurcitém sméru zkreslen. Respondenti mohli zdmérné vybirat

2413

vtomto sméru ,pestiejsi“ dny s vysokym pocétem cest, nebo naopak pro ulehCeni prace
s vyplilovanim jen dny sniz§im poctem cest. Z vysledkii vyplyva, Ze obyvatelé Jesenice
absolvuji béhem dne v priméru témét 5 cest. Jen 1% podil tvofi obyvatelé, kteti alesponl v jeden
z vyplilovanych dnd sviij domov neopustili. Naopak maximalni pocet cest béhem jednoho
dne dosahl hodnoty 15. V tomto piipad¢ se z drtivé Casti jednalo o cesty motivované praci.

Na obrazku 16 je mozné sledovat, jak postupné srostoucim poctem cest klesd podil
obyvatel realizujicich danou cestu. Pro pfehlednost a zachovani vyznamu jsou v grafu
zobrazeny cesty pouze 8. potadi. Cesty s nasledujicim potfadim se objevily dohromady ve tfech

dennich zaznamech od dvou respondentu.

Obr. 16 — Podil respondentit realizujicich cestu daného poiadi

100% 99% 98%
90% -
g 8% 9%
s 70% -
T 60% -
8 50% -
2 40% - 34%
3 30% -
& 20% - 13%
10% - . 6% 5
O% i : T -_'_—_\
1. 2. . 4, 5. 6. 7. 8.
Poradi cesty

Zdroj: vlastni Setfeni

Pfi rozdé€leni uskutecnénych cest mezi obyvatele dle jednotlivych typi bydleni mizeme
pozorovat u vSech tfi typt bydleni podobny vyvoj s malymi odliSnostmi. Takika stejny podil
obyvatel rodinnych a fadovych domti podnika denni cesty az do tietiho potfadi. Nasledujici cesty
se vyznacuji postupnym poklesem podilu obyvatel, kteti je absolvuji, pfi¢emz tbytek obyvatel

ey

fadovych domil je rychlejsi. Podil osob Zijicich v bytovych domech je odlisny na cesté tretiho
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poradi, kde dosahuji vyssiho poctu nez obyvatelé zbylych dvou typt bydleni. Avsak od cesty
s pofadovym cislem 4 je jejich ubytek rychlejsi.

Obr. 17 — Podil respondentii realizujici cestu daného poradi dle typu bydleni
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Zdroj: vlastni Setfeni

6.4.1 Divody realizace cest

Respondenti méli pfi popisovani svého denniho cestovani na vybér 7 kategorii, do kterych
mohli své divody zaradit. VétSina zaméstnanych uvedla do schématu po oba dny cestu
do prace. Zaméstnani se tak podle ocekavani stalo nejcastéj$im divodem cestovani. Uzivanému

dopravnimu prostredku pii cesté do zaméstnani bude vénovana samostatna ¢ast.

Obr. 18 — Podil cest dle diivodu a typu bydleni
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Dal§im vyznamnym rysem denniho schématu je kategorie Nakup. Vhodnou pfilezitosti pro
nakup byva cesta z prace. Toho vyuziva velka ¢ast obyvatel. Lokalita nakupu byva vybirdna
v blizkosti cesty domil, aby nedochazelo k ¢asovym ztratam. Nakup zaméstnanych osob je

zalezitosti témef vyhradné spojenou s automobilem. Dalsi skupinou, ktera ¢astéji nakupuje, jsou



Ondrej Pergl: Moznosti omezeni automobilové dopravy v Jesenici 35

Zeny na matei'ské dovolené nebo v domécnosti. Zeny s malymi détmi nakupuji, kdyz své dité
V tydnu se predev§im jedna o mensi nakupy, které se daji uskutecnit takika v kazdém mensSim
obchodg. ,,Velké“ nakupy, které nékdy dela rodina jako jakysi spolecny vylet, jsou zalezitosti
spiSe vikendovych dni (Novak, 2004). Po skonceni pracovni doby se jde ¢ast obyvatel
odreagovat za sportem nebo za zdbavou. Respondenti sportuji nejen v Praze, ale i v misté
bydlisté, kde se nabizeji moznosti k vyjizd'’ce na kole nebo k béhu. Se zabavou je to obdobné.
Kategorie Jidlo je spojovana ve vétSin€é piipadd s poledni pauzou na obéd, na ktery,
az na vyjimky, respondenti dochdzeji pésky. Pfi nejistoté, kam sviij duvod zaradit, byla
vychodiskem kategorie Jiné. Slovy vypsané divody byly néavstéva lékaie, venceni psa, cesta
na urad nebo postu a také odvoz ¢i odvod ditéte do matetské Skoly, které¢ by se dalo zaradit

do kategorie Rodina.

6.4.2 VyuZivani jednotlivych druhii dopravy

Vyrazna prevaha individualni automobilové dopravy je zietelnd z obr. 19. Potvrzuje tak vyse
popsanou situaci a neatraktivitu vefejné dopravy, zejména té ptiméstské, pro obyvatele Jesenice.
Veiejna doprava je vyuzivana pievazné studenty, ktefi se v obdobi prazdnin, kdy prizkum
probihal, vydéavaji do jadrového meésta za praci nebo za kamarady, a obyvateli sjednim
automobilem v domacnosti. Ne vzdy se stane, ze oba manzelé jedou do prace
ve stejnou dobu, poté jsou prevazné zeny odkazany vyuzit sluzeb autobusovych linek. Za
vysokym podilem pési dopravy je nutno si predstavit relativné velky pocet cest zaméstnanych
na obéd, mensi ndkupy zen na mateiské dovolené v misté bydlisté a kategorii Ostatni, kdy se

jedna o kratké cesty typu odvod déti do skolky, venceni psa apod.

Obr. 19 — Podily uZivanych druhii dopravy dle ditvodu cesty
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Jesenice je zkvantitativniho hlediska vybavena vefejnou dopravou velmi dobte, jak
dokazuje tab. 1. Obec obsluhuje nékolik autobusovych linek, které v dobé dopravni Spicky jezdi

s intervalem 5 minut. I v méné vytizené denni dob¢ je mozné dostat se pomoci vetejné dopravy
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z Jesenice do Prahy nebo opacné bez vyraznych potizi. Co jiz vSak potize zpusobuje, je
odsuzuje obyvatele k uzivani autobusovych linek, jejichz spolehlivost dodrzovani ¢asového
fadu se odviji od aktudlniho stavu dopravy. Jedna se pfedev§im o dopravni Spicky, v extrémnich
pripadech spojené s dopravni nehodou, které dokazou ptivodné planovanou dobu cesty autobusu
vyrazné prodlouzit. Tyto situace jsou téméef kazdodenni zalezitosti, a proto lidé rad&ji voli jizdu
automobilem, ve kterém je cekani v kolon¢ o mnoho pohodIngjsi. Pti zpozdéni autobusu mize
nastat komplikace s navazujicim spojem, jenz jezdi s del§imi intervaly. V kone¢ném vysledku

muze Casova ztrata lehko presahnout i hodinu.

Tab. 1 — Cetnost autobusovych spojeni Jesenice a Prahy

Praha — Jesenice Jesenice — Praha

Cas .Tr{nfzam Sobota Nedéle Cas HSI:-EH’?’H Sobota Nedéle

den den

0.01-3.00 4 4 0.01-3.00 0 0 0
3.01-6.00 11 2 2 3.01-6.00 17 3 3
6.01-9.00 37 12 11 6.01-9.00 52 13 12
9.01-12.00 12 13 14 9.01-12.00 15 12 12
12.01 - 15.00 32 13 12 12.01 - 15.00 24 13 12
15.01 - 18.00 41 12 12 15.01 - 18.00 38 12 14
18.01 -21.00 21 11 13 18.01 -21.00 19 9 9
21.01-0.00 10 5 ] 21.01-0.00 10 8 8
Zdroj: IDOS

6.4.3 Cesta do zaméstnani

Cesta do zaméstnani predstavuje nejveétsi Cast uskuteciiovanych cest. Do zaméstnani bylo
podniknuto 113 cest, tj. piiblizn€ % z celkového poctu. Do Prahy mifi piiblizn€ 9 z 10 novych
residenti Jesenice. Cilem jsou pfedevSim centralni ¢tvrti nebo Ctvrti v jiznim sektoru Prahy.
Castou pracovni lokalitu pfedstavuji méstské obvody Praha 1, 2, 4, 5 a 10, do kterych dojizdi 63
% zaméstnanych. Nejcastéji za praci mimo Uzemi Prahy cestuji obyvatelé¢ rodinnych domt,
kterych pracuje na tizemi vné hranic Prahy 13 %. Ranni cesta do prace je dulezitym faktorem
Spatné dopravni situace. Jeji realizace je situovana do pomérné kratkého Casového intervalu,
kdy se na silni¢nich komunikacich vyskytuje pocet automobilt pievysujici jeji kapacitu. Mezi
7. a 8. hodinou ranni se snazi v¢as dostat do prace 53 % novych obyvatel Jesenice. Nejrychleji
se do prace dostavaji fidi¢i osobnich automobilll, za 40 minut. Mezi obyvateli vyuZzivajici
automobil jsou vSak pripady, kdy pracujici dojizd€ji za hranice StfedoCeského kraje. Pri
»ignorovani“ téchto cest, by byla priméma hodnota jesté nizs$i. Na pomyslném druhém misté
jsou ekonomicky aktivni, jiz kombinuji individualni a vefejnou dopravu, kterym cesta trva
pfiblizné 43 minut. Casové nejnaroénéjsi je vyuziti vefejné dopravy. V takovém piipadé cesta

zabere bez péti minut celou hodinu.
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Obr. 20 — VyuZivani jednotlivych druhii dopravy na cesté do prdce
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6.4.4 Divody pfednostniho uZivani automobilii

V casti denniho schématu cest byl vymezen prostor k uvedeni diivodi pro vybér daného
dopravniho prostiedku. Lidé vyuzivajici vefejnou dopravu na cesté ze zazemi do jadrového
meésta svlj vybér odiivodiiovali tak, Zze jedinym autem jezdi jiny ¢len domécnosti. Néktefi
respondenti se svéfili, ze jim vefejna doprava nevadi. Autobusem také Casto jezdi lidé
za zébavou spojenou s konzumaci alkoholu. Jako klad vyuzivani vefejné dopravy po jadrovém
mesté respondenti vyzdvihovali predevsim jeji rychlost, ktera je oproti automobilu vyssi.
Nutnosti je vefejna doprava v Praze pro obyvatele, ktefi vyuzivaji zachytna parkovisté. Dalsim
divodem je fungujici restriktivni opatieni v podobé placeného parkovani a nasledné potize
s nalezenim vhodného neplaceného parkovaciho mista. Rychlost vefejné dopravy je ovlivnéna
cilovou lokalitou, kdy vyznamnou roli hraje pocet prestupti. Naopak proti vetejné doprave znély
hlasy wvytykajici ji nedostatetnou kapacitu ve Spi¢kach, nutnost mnoha ptestupt ¢&i
nepiizpusobivé spolucestujici.

Jako vyhody vyuziti osobniho automobilu byla nej¢astéji sklofiovana slova, kterd by se dala
shrnout pod souslovim jizdni komfort. Takto se vyjadfilo 8 z 10 respondentti vyuzivajicich
pohodli automobilu. Stani v koloné v automobilu s klimatizaci, s vlastni hudbou a zachovani
soukromi je v mnohém piijemnéjs$i nez v preplnéném autobuse, kde teploty ptesahuji i 50°C
a lidé se k sobé musi tisknout. Jizdu automobilem povazuje 60 % respondenti za nejlepsi
zpiisob dopravy alespoii k okraji mésta, kde lze navazat na méstskou hromadnou dopravu. Zeny
na mateiské dovolené vidi v automobilu idealni prostfedek pro piepravu svych déti do
matefskych ¢i zakladnich Skol a zajmovych krouzkd. Pfi potfebadch nakupovani se stava
automobil jakymsi dal§im ,,nakupnim vozikem® na cesté¢ z obchodu domu. Podnikatelé, ktefi
béhem dne casto cestuji kvili praci, pouzivaji své auto také jako kancelaf, kde si vozi
dokumenty a dalSi potfebné véci k podnikani. Tuto vyhodu uvedl kazdy 5 respondent.
Automobil tak umoziiuje mit u sebe vétsi pocet osobnich i pracovnich véci, nez by se veslo do
kabelky ¢&i batohu, které by byly nutnosti pfi vyuziti vefejné dopravy. Casté popojizdéni na
ruzna mista po Praze nebo do jejiho zazemi je jen velmi obtizné absolvovat bez osobniho
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automobilu. Neméné dulezitym duvodem je také zachovani variability, kterou vidi jako klad
automobilu 4 z deseti cestujicich automobilem. S pomoci automobilu se mnohem lépe reaguje
na nahlé zmény v dennim planu ¢i nestandardni situace. Dilezité je také srovnani ceny provozu
automobilu s cenou jizdného vetejné dopravy. Respondenti priznavaji vyssi naklady na provoz
automobilu, ale ne tak vyrazné, aby se vzdali vyhod, které jim nabizi. Vyvoj cen pohonnych
hmot se dosti lisi. Zatimco ceny benzinu se od roku 1990 zvysily 2,5kréat, cena jednotlivé
jizdenky v Praze 20krat. Pii pfimém porovnani si tak vroce 1990 bylo mozno za cenu litru
benzinu koupit 12 jizdenek, dnes uz jen 1,3 jizdenky (Volaufova a kol., 2007). V neposledni
fadé se pro nekteré obyvatele jizda automobilem stala zvykem, ktery se bude jen t€¢zko meénit.

6.5 Vzorce dopravniho chovani

V ptredchazejici kapitole bylo popsano vyuzivani jednotlivych typd dopravy na cesté
do zaméstnani. V této Casti bude analyzovan vliv vybéru dopravniho prostfedku na pribeh
dopravniho chovéani celého dne. Jeden z pfedpokladli této prace ocekava rozdilnosti, které
mohou nastat predev§im v rozloZeni cest a absence né€kterych cinnosti, ke kterym je vhodny
uréity typ dopravniho prostiedku, predev§im automobil. Pro posouzeni, zdali tomu tak
ve skuteCnosti opravdu je, byly vytvoieny vzorce dopravniho chovani zaméstnanych podle
typu pouzitého dopravniho prostiedku. Pomoci cetnosti jednotlivych cest byla spocitana

pravdépodobnost uskutecnéni cesty dle diivodu a typu vyuzitého dopravniho prostredku.

6.5.1 Automobil

Individuélni dopravu preferuje nejveétsi Cast residentti dojizd€jicich za praci. Automobil je
vyuzivan ve % piipadi ze 114 ziskanych dennich zdznami, ve kterych byla zachycena cesta
do prace. Pomér zen a muza v této skupiné respondentti je 3 ku 7 ve prospéch muzii. Potvrzuje
se tak predpoklad, Ze v domacnostech s jednim automobilem je jeho pfednostnim uzivatelem
muz. Z hlediska véku tvoti vice jak 60% podil osoby ve staii 35-54 let (obr. 21). Vek napovida,
Ze se jedna o obyvatele pracovné velmi vytizené. Strukturu pracovni pozice zobrazuje obr. 22.
Skupina respondentii, kteii do prace cestuji pouze automobilem, ma relativn¢ vyrovnané

zastoupeni jednotlivych typt bydleni rozdélené pfiblizn€ na tietiny, viz obr. 23.
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Obr. 21 — Vékové sloZeni respondentii vyuZivajicich Obr. 22 — Struktura zaméstnanych dojizdéjicich
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Obr. 23 — Podil typu bydleni respondentii
vyuZivajicich automobil na cesté do prdace
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Zdroj: Vlastni Setfeni

Zaznamy nékterych respondentit proSly kvuli prehlednosti generalizaci. Tyto piipady tvofili
podnikatelé, kteti béhem dne vykonaji vice pracovnich cest, mezi nimiz neni zadna cesta

s jinym diivodem. Do vzorce byli nasledné zafazeni, jako by udélali do prace pouze jednu cestu.
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Obr. 24 — Vzorec dopravniho chovdni p¥i uZiti automobilu
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Réano mifi drtiva vétSina pracujicich pfimo do zaméstnani. Pfi poledni prestavce se jde
naobédvat pésky témét kazdy tieti respondent. Po ukonCeni pracovni ¢innosti musi ¢ast
zaméstnanych domi vetfejnou dopravou. Do prace totiz vyuzili moznosti svezeni se svym
manzelem, ktery se bohuzel vraci v jinou denni dobu. Po praci jede 20 % respondentii domi bez
dals$i zastavky. Svij volny Cas zaméstnani vyuzivaji ke sportovani, zabavé nebo navstéve
ptibuznych, kam vyrazi vétSinou automobilem. Nakupy jsou ve vzorci zaneseny na zvlastni

urovni proto, ze dochazi k jejich uskute¢néni v kombinaci s pfedchozimi aktivitami.

6.5.2 Kombinace individudlni a veiejné dopravy

Pocetni zastoupeni respondentli cestujicich do zaméstnani obéma typy dopravy je oproti
predeslému automobilu podstatné mensi. Timto zptisobem do zaméstnani jezdi 14 % pracujicich
respondentll. Zachytnych parkovist' a naslednych piestupid na méstskou hromadnou dopravu
vyuziva dvakrat vice Zen nez muzli. Ve vybéru chybi obyvatelé vékovych skupin 45-64 (obr.
25). Osm z deseti respondentt je ve véku mezi 25 a 44 lety. Mladsi vékova struktura se odrazi

Obr. 25 — Vékové sloZeni respondenti vyuZivajicich
kombinaci individudlni a veiejné dopravy
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1 na struktufe zaméstnanostni. Z obr. 26 lze vycist, ze Y4 pracuyjicich neplni funkci zaméstnance.
Pfevaznou Cast obyvatel vyuzivajicich kombinovanou dopravu ptedstavuji vlastnici fadovych
domd, ktefi tvoti témét 44% podil (obr. 27).

Obr. 26 — Struktura zaméstnanych dojizdéjicich Obr. 27 — Podil typit bydleni respondentii
do prdace kombinaci individualni a veiejné dopravy vyuZivajici kombinaci dopravy na cesté do prdace
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® Rodinny dim = Radovy dim = Bytovy diim

Respondenti vyuzivajici spolecné oba typy dopravy béhem dne absolvuji méné cest, nez je
tomu v piipad€ vyuziti automobilu. Vzorec dopravniho chovani (obr. 28) mé velmi jednoduchy
prabéh. Maly pocet osob v této skupin€ se odrazil v relativné vysokych pravdépodobnostech

uskute¢néni cesty i v ptipadé, kdy ji absolvoval pouze jediny respondent.

Obr. 28 — Vzorec dopravniho chovdni pii uZiti kombinace individudlni a veiejné dopravy
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Mensi pocet realizovanych cest se projevil na podilu respondentt, ktefi absolvuji pouze dv¢.
Kazdy ¢tvrty respondent podstoupi jen cestu typu doma — prace — doma. Poledni pfestavku
vyplni pfesun na ob&d vice jak tietiné jedincli, vykonanou vétSinou pési chizi. Po skonceni
pracovni doby znovu ¢ast respondentd vyuzije na cest¢ domli pouze veiejnou dopravu. Na ceste
do prace vyuzili podobného sméru vyjizdky svého manzela a priblizili se tak
na zastavku méstské hromadné dopravy. Vyznamnym rysem vzorce je opét provedeni nakupu,
za kterym vyrazi jeden ze 4 respondentl. Nakup je realizovan z vétsi Casti automobilem
v okrajovych ¢astech mésta nebo az v jeho zazemi.
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6.5.3 Verejnd doprava

Hromadna doprava je nejméné vyuzivanym druhem dopravy pii dojizdéni do zaméstnani.
PfiCiny této skutecnosti byly rozebirany v ptredchozich kapitolach. Jen desetina obyvatel je
ochotnd vyuzit autobusovych linek, aby se dostala do Prahy, kde vSichni respondenti,
dopravujici se hromadnou dopravou, pracuji. S nadsazkou by se dalo fici, Ze cestovani
vetejnymi dopravnimi prostiedky je ryze zenskou zalezitosti. Pravé pracujici Zeny tvoii 86%
cast cestujicich mificich do prace. Obr. 29 ukazuje, ze zastoupeni vékovych skupin je pfiblizné
rovnomeérné rozlozeno ve 3 skupinach. Nabidka vetfejné hromadné dopravy neoslovila
respondenty ve véku mezi 45 a 54 lety a obyvatelé starsi 65 let.

Obr. 29 — Veékové sloZeni respondentii vyuZivajicich
veiejnou dopravu
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Ptesna polovina respondentt v této skuping pracujicich pochazi z bytovych domd, viz obr. 27.
Vzorec dennich cest nabizi mnoho moznosti uspofadani dne. Poprvé se zde objevuje ptipad, kdy
zaznamenal svou aktivitu respondent pracujici vnoéni sméné. Struktura zaméstnanych je
ovlivnéna malym poctem respondentti. Podil studenti a vedoucich pracovniki je vyssi nez

v ptedchozich kategoriich. Na druhou stranu chybi zastoupeni podnikateli.

Obr. 30 — Struktura zaméstnanych dojizdéjicich Obr. 31 — Podil typit bydleni respondentii
do prace veiejnou dopravou vyuZivajici veiejnou dopravu na cesté do prdace
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Vzorec dopravniho chovani (obr. 32) je ohrani¢en cestami jiz zminéného respondenta mificiho
nebo naopak vracejiciho se z prace. Jeho denni schéma je patrné predevsim v dopolednich
hodinach (nakup), kdy je vétSina zaméstnanych v praci. Po skonceni pracovniho procesu se
respondenti opét rozdeli na dveé skupiny. Prvni je ta, ktera vyuzije opét hromadné dopravy,
a druha absolvuje spolujizdu automobilem se svym partnerem. Dalsi zajimavosti na vzorci
chovani je zastavka doma, kterou cCast respondentti podnikd po praci pied dalSimi cestami.
Nasledujici jizda je poté vétSinou vykondna automobilem a v nékterych ptipadech i s dalSim
¢lenem domacnosti.

Obr. 32 — Dopravni chovani p¥i uZiti veiejné dopravy
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Zdroj: Vlastni Setfeni
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7 Zaveér

Dopravni situace v zazemi Prahy jiz ptesahla hranici tinosnosti. Na nartistu intenzity dopravy se
vyrazné podili noveé pfiste¢hovali obyvatelé. Vysokd uroven jejich kazdodenni mobility spolu
s vyraznym podilem vyuzivani individualni dopravy ma za nasledek dynamicky vyvoj
automobilové dopravy na silnicich v oblastech pftiléhajicich k Praze. Proces suburbanizace,
v jehoz dusledku se od roku 1990 pocet obyvatel Jesenice znasobil téméf Ctytikrat a v okolnich
obcich pon€kud méné, je hlavnim divodem nastalé nepfiznivé situace na silnicich. V soucasné
dob¢ zatim nic nenasvédCuje tomu, Zze by mél byt ukoncen. V piipad¢ Jesenice jen mirné
poklesla jeho dynamika. VySe zminéné potvrzuje prvni predpoklad této prace, ktery urcil
suburbanizaci jako hlavni diivod zvySeni intenzity dopravy v okoli Jesenice.

Nartst intenzity dopravy nastal pfedevS§im ve sméru ze zdzemi do centra mésta na dalnici
D1 a silnici 11/603 (stara beneSovska), ktera prochazi Jesenici. Na druhou stranu roste, sice
pomaleji, 1 pocet automobill projizdé€jicich po komunikacich tangencialniho sméru. Divodem
je nedostavény prazsky okruh. V posledni dobé se vSak na jeho dokonceni intenzivné pracuje.
Dokonceni stavby v okoli Jesenice je planovano na duben roku 2010. Okruh jako celek by mél
fungovat od roku 2014. Vliv na dopravu nejen v Jesenici budou mit i dalsi projekty. Jednim
z nich je problémova stavba dalnice D3, jejiz n€které tseky jsou jiz v provozu. Jeji dokonceni
vSak muze za urcitych okolnosti znamenat pro Jesenici zkazu. Fakt, Ze dalnice D3 nebude ustit
az do Prahy, ale jeji konec je planovan mezi Jesenici a Vestcem, vnasi do budouciho stavu
dopravy nejistotu. Nové postavené komunikace mohou Iépe odvadét proudy automobill
z Uzemi, ale také mohou vytvorit podminky, kterych vyuziji dalsi obyvatelé k podnikani cest
automobilem, které by diive nebyly vyhodné. Vyznam pro zkvalitnéni piiméestské veiejné
dopravy bude mit zprovoznéni nové trasy metra. Na novou trasu metra D bude navazovat linka
metrobusu. Bude se tak jednat o prvni typ velkokapacitni verejné dopravy v regionu. Jeho
bezproblémovy provoz maji zajistit samostatné dopravni komunikace, které¢ jsou vymezeny
v tzemnich planech obci.

ZavereCna Cast prace se zabyvala vzorci dopravniho chovéani ekonomicky aktivnich dle
uzitého typu dopravniho prostiedku na cesté do prace. NejCastéj$im zpusobem dopravy
do zaméstnani byl ocekavané automobil, vyuzilo ho 75 % respondentl. Takto velky soubor
jedinct se projevil pfi rozdéleni ve v8ech charakteristikach. Pokryl vSechny existujici kategorie
vékové a zaméstnanostni struktury vcetné struktury dle typu bydleni. Dalo by se fici, Ze
automobil je hromadné vyuzivan ve vSech typech domacnosti. Jedinou charakteristikou, kde se
pomér piiklonil k jedné strané, bylo pohlavi s ptevahou muzi v poméru 7 ku 3. Naopak pfi
pokusu popsat respondenta vyuzivajiciho kombinaci individualni a hromadné dopravy je
vysledek jiz konkrétnéjsi. S vice jak 60% pravdépodobnosti by se jednalo o zenu, ktera by
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nejspiS bydlela v fadovém domé a jeji pracovni pozice by byla zaméstnanec. Piiblizné 5
z téchto respondentti ¢ast ranni cesty do zaméstndni absolvovala jako spolujezdec v automobilu
manzela. Na odpoledni cesté domii ovSem jiz musi vyuzit vefejnou dopravu. Hromadnou
dopravu jako jediny dopravni prostfedek vyuzivaji k jizdé do prace ptevazné zeny. K tomuto
jevu dochazi ve vice jak 8 zdeseti pripadi. Jedna se spiSe o mladsi respondenty zijicich
v bytovych domech.

Pti porovnani vzorct dopravniho chovani Ize sledovat urcité odlisnosti. Tou nejzavazngjsi je
snizujici se pocet cest s klesajicim podilem jizd absolvovanych automobilem. U vSech tfi skupin
je vyraznym rysem vzorce cesta na obéd v poledni pfestavce a odpoledne zastavka napf.
za sportem, zdbavou nebo kratSim nakupem. OdliSnosti jsou vsak v pravdépodobnostech
realizace jednotlivych cest. Zaméstnani vyuzivajici vefejnou dopravu maji ve svém vzorci
oproti ostatnim jesté jednu zvlastnost, kterou je cesta domu pied konanim dalSich odpolednich
aktivit, za kterymi nasledn€ vyjizdi jiz z vétsi casti automobilem. Ze ziskanych informaci se tak
da potvrdit ptedpoklad, ze zvoleny typ dopravniho prostfedku pro cestu do prace vyrazné
ovlivni dopravni chovani celého dne.

Prildkat obyvatele k vyuzivani vetfejné dopravy bude rozhodujici pro nésledny vyvoj
Jesenice. Velké mmnozstvi projizd€jicich automobili zplsobuje dopravni komplikace, nici
zivotni prostfedi a snizuje bezpecnost obce. Obyvatelé Jesenice davaji prfednost automobilu
predevsim kvili komfortu a rychlosti, kterou jim pii spojeni s Prahou zajistuje. Zavedeni
metrobusové linky zkrati délku trvani cesty spoje s jadrovym méstem. Z hlediska komfortu ale
stale nebude moci konkurovat. Nedokaze cestujicim nabidnout zachovani soukromi a nezabrani
styku s nevhodnymi spolucestujicimi. Cast obyvatel Jesenice nutné potiebuje automobil
ke svému zaméstnani, kdy denné musi podstoupit n€kolik cest do proménlivych lokalit,
a vyuziva jej také jako mobilni kancelat. Sila zvyku jizdy automobilem mutze byt tak silna, ze
zab&hlé navyky se budou jen obtizné ménit. Proto se d4 ptedpokladat, Ze navzdory zvyseni

kvality vefejné dopravy zlistane velka ¢ast obyvatel dale vérna osobnimu automobilu.
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Piiloha 1 — Uvodni dopis

Dotaznikové setreni

DOPRAVNI CHOVANI OBYVATEL
V ZAZEMI PRAHY

Dobry den,

chtél bych Vas blize seznamit s dotaznikovym 3etfenim. které slouzi k aéelim mé
bakalaiské prace. Téma price, psané na Katedic socialni geografie a regiondlniho rozvoje
Prirodoveédecke fakulty Univerzity Karlovy. je zaméfeno na vyhledani moznosti. jak snizit
mntenzitu vyuzivani osobni automobilové dopravy.

Cilem dotaznikového Setfeni je zjistit dopravai chovéani obyvatel bydlicich v zdzemi Prahy
za uéelem zlep3eni nabidky vefejné dopravy a snizeni intenzity osobni automobilové dopravy.

Prosim Vis o vyplnéni dotazniku a schématu Vasich cest za dva pracovni dny. Informace
ziskané z dotaznikového $etfeni budou slouzit vyhradné k védeckym uéelim a jsou zcela

anonymni.

Zavérem bych Vam chtél velice podékovat za Vai ¢as a trpélivost pii vypliovani
dotazniku. S piipadnymi dotazy ¢1 problémy se na mne muzete kdykoli obratit telefonicky na

¢isle 732 112 412 nebo elektronickou postou na adresu perglo@ecentrum.cz. Vysledky setieni

Vam v pfipadé zajmu rad zaslu.

Velmi dékuji

Ondrej Pergl, 3. roénik demografie se socialni geografii



Piiloha 2 — Priklad vyplnéného denniho schématu cest

Pfiklad vyplnéného denniho schématu cest

Den v tydnu: STREDA
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Do tohoto schématu zaneste
viechny Vami uskuteénéné cesty
a mista, kde jste wykonéavali
néjakou éinnost, za dva pracovni
dny.

U kazdé cesty uvedte

“. nasledujici udaje:

.- 1) éas vyjezdu
" 2) éas piijezdu

"3) cil (obec nebo mést. &ast)
4) dopravni prostiedek

5) davod

Davod Vadi cesty zafad'te
do kategorii  uvedenych
v legendé schématu. Kdyz si
nebudete jisti, kam Vas davod
zafadit, pouzijte kategorii

,,Jiné* a vepiste ho slovy.

Do vyznaéené oblasti u denniho schématu prosim vyplite Vade divody, které Vas vedly

vyuzit uréity typ dopravy u jednotlivych uskuteénénych cest.

Napr.
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AUTO VYTIMELENE - ODVAZEL TSEM VELKY NAKUP
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Piiloha 4 — Dotaznik socioekonomickych znakii

SOCIOEKONOMICKE ZNAKY RESPONDENTA
Pohlavi: a) muz h) Zena

Vék: a) 15-24 b) 25-34 ¢) 3544 d) 4554 e) 5564 65+

Potet déti: ald b1 c) 2 d)3 el 4 a vice

Dokoncene vzdélani: a) zakladni b) vyudensa c) stfedni s maturitou
d) vysokoSkolske

Pracovni pozice: a) zaméstnanec  b)vedouci pracovnik  c) podnikatel  d) student
e) Zena v domacnosti & na MDD f) nezaméstnany  g) dichodce

Ridiéské opravnéni: a) mam b) nemam ¢} mam, ale vibec nefidim

Potet automobild v domacnosti: all h) 2 c) 3 a vice

Jak dlouho zde bydlite?
a) od narozeni
b) pfistehoval/a jsem se

VIDCE oo B e e e S e MM TR s e A e S S B

V Eem bydlite? a) rodinny dam b} fadavy diam  d) bytovy dam



