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Abstrakt

Jednim z nej¢astéji zminovanych negativnich efekti suburbanizace je vliv na dopravu.
Novi obyvatelé zazemi dojizdi kazdy den do centra méstského regionu za praci, popft. i
sluZzbami. Na rozdil od piivodnich obyvatel vyuzivaji ve vétsi miie jako dopravni prostiedek
osobni automobil. To zplisobuje vysoké dopravni zatizeni na silnicich (zejména radialniho
sméru), které na to nebyly projektovany. Zietelnym nasledkem jsou Casté dopravni zacpy
béhem dopravnich Spi¢ek. Tento problém je mozné feSit riiznymi opatienimi. Prace se
zaméfuje pouze na jednu skupinu opatieni, a to nastroje izemniho planovani.

V kontextu Prahy, kde se vuplynulych 20 letech extrémné rozviji suburbanni
vys§i nez v Zapadni Evropé, kde proces suburbanizace probihal pozvolna delsi dobu. Uzemni
planovani navic bylo dotéeno zménami vetejné spravy (vznik krajii), které se dotkly 1 jeho
nastrojti. Prace proto modeluje vliv rezidencni suburbanizace na dopravu a provéiuje, zda jsou
nastroje na jeho regulaci dostate¢né nebo hrozi, ze se doprava zméni v bariéru rozvoje.

Na zaklad¢ zjednoduseného modelu dopravy je odhadnuto, jak vysoky podil méla
dojizd’ka novych obyvatel zajmového uzemi ve vychodnim zadzemi Prahy na zvySeni intenzit
dopravy se zapoctenim dopravy uvnitf Gzemi a dopravy tranzitni. Prace je zaméfena na
sledovani dopravni zatéze na silnici I/2 a hodnoti nartist dopravni zatéze jako ptfic¢inu kongesci
na hranicich Prahy. Uzemni plany obci v metropolitnim zdzemi oviem tyto jevy nereflektuji a
na pristi desetileti navrhuji zhruba ¢tyfnasobny narist poctu obyvatel nezZ tomu bylo v obdobi
1990-2005 a to bez ohledu na potencialni kapacity dopravnich siti. To je v rozporu s navrhy
uzemniho planu na regiondlni Girovni, ktery upozoriuje, Ze na takovy nartst neni dopravni sit’
pfipravena.

Uzemni pldn na regionalni urovni oviem nemiize omezovat jednotlivé zaméry
v izemnich planech obci a neni schopen zajistit koordinaci s vystavbou nové dopravni
infrastruktury. V pfipad¢ Prahy navic nevyhovuje ani rozsah feSené¢ho uzemi s ohledem na
administrativni hranice. Re§enim by proto bylo ziizeni nového dokumentu, ktery by z diivodu
nevyhovujici dopravni situace mohl do¢asné regulovat rozvoj v zdzemi mésta. Dokument by
rozsahem feSené¢ho tizemi na rozdil od soucasnych nastrojli uizemniho pldnovani odpovidal
fadu problému.

Kli¢ové slova: uzemni plany, suburbanizace, intenzita dopravy, koordinace rozvoje

Abstract

One of the most frequently mentioned negative effects of suburbanisation is the effect on
traffic. New suburb residents daily commute to the centre of the urban region to work and to
access services. Unlike the original residents, they use cars more extensively as a means of
transport. This causes high traffic volume on roads (especially those which are radially
oriented), which were not designed for it. As a consequence, traffic congestion during peak
hours occurs regularly. This problem can be solved through a variety of measures. This thesis
focuses only on one group of measures — tools of spatial planning.

In the case of Prague, suburban housing has developed extremely quickly over the last 20
years. As a result, the problem and its solution are even more difficult. Pressure on land use in
the city’s hinterland is greater than in Western Europe, where the suburbanization process
took place gradually. Moreover, spatial planning tools were affected by changes in public
administration (formation of regions). The thesis models the impact of residential
suburbanization on traffic. It then examines whether spatial planning tools are sufficient to



control that impact or if there is a threat that traffic should become a barrier to development.
Prague’s hinterland has experienced increases in traffic volume, involving transit, local
transport and commuting. Using a simplified model of commuting, the portion of new
residents in increased traffic volumes is estimated. During the period from 1990 to 2005, it
was only about 10 to 40%. The thesis focuses on monitoring traffic on the I/2 highway and
evaluating the traffic increase as a cause of congestion along the borders of Prague. Spatial
plans of suburban municipalities surrounding the metropolis do not reflect that phenomena
and project a fourfold increase of population, over the next decade, in comparison with the
increase between 1990 and 2005, with no regard for road capacity. This is in contrary to the
spatial plan at the regional level (UP VUC or ZUR), which alerts that transport network is
prepared to absorb such an increase.

The UP VUC, however, cannot restrict individual projects in local community plans and is not
able to ensure coordination with the construction of new transport infrastructure. In the case
of Prague, another problem arises - the administrative boundaries of city. One solution would,
therefore, be the establishment of a new document. That document would have the
competence to temporarily regulate the construction of new houses, shopping centres or
manufacturing facilities in areas plagued by congestion and other traffic problems. Such a
document could also address a range of problems (commuting).

Keywords: spatial plans, suburbanization, traffic intensity, coordination of development
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1. Uvod

Tato diplomova prace analyzuje vliv reziden¢ni suburbanizace na dopravni situaci v
zazemi Prahy a diskutuje koordinaci procesu suburbanizace v ptisluSnych zemnich planech.
Tématem lze praci zafadit na pomezi studia uzemniho pldnovéani, geografie osidleni a
dopravniho inzenyrstvi. Klicové téma prace je iizemni planovani. Proces suburbanizace je
vniman v prvni fad€ jako pfirozeny rozvoj Gzemi a Gzemni plan je povaZovan za nastroj na
usmérnéni Zivelného rozvoje suburbanni vystavby. Uzemni plany slouzi jako zdroj informaci
prace, zaroveil jsou vSak samy predmétem analyzy. Komplexnost uzemniho planovani
vyvoldva nutnost zamétit se v dokumentech pouze na jednu ze slozek, které izemni plany
feSi. V pripadé€ této prace se jednd o dopravni systém. Ten zde slouzi jako méfitko, vici
némuz je proces rozvoje uzemi posuzovan.

Reziden¢ni suburbanizaci je mozné studovat a vnimat z mnoha pohledi, jeji vliv na
dopravu je vSak obvykle vniman negativné. (viz 2.2.1.). Novak (2008, s. 55) doslova uvadi:
,Jednim z nejviditeln€jSich negativnich disledkil rezidencni i komeréni suburbanizace je
extrémni ndrGst osobni automobilové dopravy.“ Vztah mezi dopravnim systémem a
reziden¢ni suburbanizaci je ovSem sloZit&j$i, nebot’ v prvé fad¢ doprava suburbanizaci
umoznila, teprve druhotné dochézi k tomu, Ze suburbanizace plisobi na dopravu (viz 2.2.). V
postsocialistickych statech problém vlivu suburbanizace na dopravu sili diky tomu, Ze zde byl
ptirozeny rozvoj bydleni v zdzemi mést na pul stoleti zcela vyloucen, coz se odrazilo i v
zastaravani dopravniho systému. Doprava se tak z faktoru, jenz rozvoj rezidencni
suburbanizace umoznil, paradoxn¢ muze stat neptekonatelnou bariérou, kterd cely proces
utlumi.

Na pil stoleti byl kromé ptirozeného vyvoje sidelni struktury deformovan i vyvoj
vefejné spravy a v neposledni fadé i samotné discipliny tzemniho planovani. Uzemni
planovani do obdobi transformace vchazelo s deficitem zmén a inovaci v legislativé, jenz se
podaril ¢asteéné odstranit az ptijetim nového stavebniho zakona v roce 2006. Novy stavebni
zédkon navdzal na novelizaci pivodniho stavebniho zakona. Zmény v uspofddani vefejné
spravy piinesly i Gpravy ve funkci a vyznamu Gizemniho planovani. Uzemni planovani ziskalo
nekteré nové nastroje na koordinaci a usmérilovani izemniho rozvoje. Jejich hodnoceni si
zaslouZzi delsi ¢asovy odstup, v dil¢ich oblastech a v ptipadé konkrétniho tizemi vSak lze jiz
nyni analyzovat jejich u€innost. Z fad odbornikli se totiz zacaly ozyvat hlasy, Ze systém
dokumentii izemniho planovani neni optimalni. Napt. Korner (2009b, s. 67) se o dokumentu
regionalni trovné vyjadiuje takto: ,,Obsah UP VUC byl ... korigovan, v podstaté ,ziZen’, na
navrh dopravni a technické infrastruktur a ochranu existujicich ptirodnich a kulturnich hodnot
v uzemi (limity). Tim se vyrazn€ omezila moZnost ovliviilovat na regionalni Urovni rozvoj
uzemi. Jednim z dasledkii tohoto pojeti je mj. Zivelny rozvoj fady obci, ¢asto bez vazby na
dopravni, technickou a sociélni infrastrukturu.*

Cil préce a jeji vyzkumné otazky prace vychazeji z tohoto specifického historického
kontextu. Hlavni vyzkumné otazky prace jsou tyto:

1) Predstavuje jiz doprava ve sledovaném tzemi bariéru dal§iho rozvoje, nebo se tak stane v
budoucnosti?

2) Jsou nastroje uzemniho planovani na usmérnéni dopravni zatéZe dostatecné?

Cilem prace je provéfit, zda je individualni automobilovd doprava (IAD) ve vychodnim
zazemi Prahy jiz bariérou dalSiho suburbanniho rozvoje, popt. jakymi ndstroji je mozné tomu
zabranit?

Pro vyzkum vlivu suburbanizace na dopravu je vhodné takové tizemi, kde jiz dochdzi
k nasyceni jednotlivych radidlnich komunikaci a kde v neddvnych letech probé&hla velmi
intenzivni vystavba novych rodinnych domi. Z tohoto pohledu je mozné jako modelové
uzemi pro sledovani vztahu suburbanizace a dopravniho zatiZzeni komunikaci sledovat celou
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fadu lokalit v jiznim, ale 1 v dalSich segmentech okoli Prahy, kde se projevuje na jedné stran¢
intenzivni zastavba a na stran¢ druhé pravidelné kongesce na radidlnich komunikacich. Pro
volbu Gzemi podél silnice /2 existuje n€kolik velmi padnych argumenti. Jedna o charakter
hlavni radialni komunikace ¢i rovnomérnou lokalizaci s¢itacich bodi pro celostatni s¢itani
dopravy. Velmi jednoduchd struktura silni¢ni sit€ v okoli radidln¢ orientované silnice 1/2
umoziuje relativné samostatné a bez podstatnych vlivli okolnich komunikaci hodnotit celé
spadové tizemi podél silnice I/2. Diky tomu je mozné volbu trasy pii cest¢ ze zdzemi do
centra mésta zjednodusené predpokladat.

Zajmové uzemi v okoli této silnice se vyznacuje relativné hustym osidlenim, zaroven
vysoky podil lesti neumoziiuje zvySovat kapacitu dopravni infrastruktury. Oblast zatim nebyla
zasazena reziden¢ni suburbanizaci v takové mife jako jizni zdzemi Prahy. Pro sledovani
budouciho vyvoje na zaklad¢ zamér obsazenych v uzemnich pldnech obci je okoli silnice 1/2
vhodnym tizemim.

Struktura préace je nésledujici: teoretickd ¢ast zasazuje proces suburbanizace do SirSiho
vyvojového kontextu, popisuje vztah suburbanizace a dopravy a také to, jaké negativni
dasledky pro dopravu suburbanizace v soucasnosti piinasi. Déle jsou diskutovany moznosti
regulace téchto dopravnich problémii a pozice, kterou mezi ostatnimi ndstroji Uzemni
planovani zaujima. Akcentovana jsou specifika ¢eského prosttedi, protoZze nastroje izemniho
planovani se na urovni jednotlivych stati podstatné 1iSi. Pozornost je vénovand takeé
Prazskému (méstskému) regionu, nebot” dopravni problémy ¢astecné souvisi 1 s jeho
charakteristikami.

V empirické ¢asti prace je nejprve modelovan vliv suburbanizace na dopravu mezi lety
1990-2005. Nasledné je na zakladé aktudlnich dokumentl uzemniho rozvoje, strategického
planovéani a dopravnich studii shrnut vyvoj od roku 2005 do soucasnosti (2010). Na n¢&j
navazuje predikce vyvoje budouciho — ta vychazi z analyzy uzemné-planovaci dokumentace a
jednoduchého dopravniho modelu.

V teoretické Casti textu je pro zasazeni procesu suburbanizace a jeho negativnich
nasledkli na dopravu vyuZita teorie moderniho urbanniho rozvoje (van den Berg a kol. 1982).
Autofi varuji, Ze suburbanizaci mohou nésledovat dvé odlisnd vyvojova stadia, z nichZ jedno
je pro dalsi vyvoj mésta negativni a druhé pozitivni, a rozebiraji mozné varianty vyvoje i s
ohledem na dopravu. Poté je v teoretické €asti feSeny vztah dopravy a suburbanizace a mozna
opatfeni na regulaci vlivu suburbanizace. Pozice izemniho planovani mezi dal§imi opatfenimi
je diky jeho vyhodam (tradice, legitimita, komplexnost) relativné silnd. Jeho nastroje v
ceském prostiredi pak rozebiraji navazujici kapitoly teoretické Casti (2.4.1.).

V cCeské socidlné-geografické literatufe (napi. Sykora 2002, Outednicek 2002,
Gondova 2004, Dolezalova, Outfedni¢ek 2006, Puldova, Oufednicek 2006) 1ze najit teoreticka
vychodiska, pfinosné vyzkumy socidlniho prostiedi, jevli souvisejicich se suburbanizaci a z
nich vychazejici navrhy na feSeni problému. S vyjimkou prace Novaka (2004) ovSem chybi
udaje o pohybu konkrétnich obyvatel, o lokalni diferenciaci prostorové mobility a hybnosti
novych obyvatel uzemi a zejména pak o konkrétnich dopadech naristu poctu obyvatel na
dopravu v piipadé jednotlivych komunikaci. Dopravné-inzenyrsky pfistup je naopak
charakteristicky tim, ze za pomoci slozitych pocitatovych modelti dokaze velmi ptesné
predpovédét, jak se vystavba konkrétnich staveb (obytnych domt, ndkupnich center, novych
silnic) promitne do dopravnich vztahii v tzemi. Modely se ovSem obvykle pouzivaji jen v
souvislosti s planovanou vystavbou dopravni infrastruktury — nariist dopravy vnimaji tyto
studie a analyzy jako holy fakt a vystavbu nové dopravni infrastruktury jako jediné feSeni.
Metodika této prace propojuje ob¢ tyto oblasti a na piikladu konkrétniho uzemi modeluje,
jaky dopad na dopravu ma dosavadni a bude mit budouci narist poétu obyvatel. Ugelem
metody je provétit koordinaci rozvoje bydleni ve vztahu k dopravé v uzemné-planovaci
dokumentaci. Prace pfedstavuje geograficky pohled na uvedeny problém a snazi se odhalit
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podstatu jeho vzniku a disledky dalSiho extenzivniho izemniho rozvoje.

1.1. Vymezeni zékladnich pojmu:

V textu jsou zminény nékteré pojmy, které je vhodné pfedem definovat:

Doprava — ,,a) umyslny pohyb (jizda, plavba, let) dopravnich prostfedkii po dopravnich
cestaich nebo cinnost dopravnich zafizeni; nebo b) odvétvi narodniho hospodafstvi, které
zajistuje a uskutediiuje premistovani osob a véci.“ (dle CSN 01 8500 cit. in Adamec a kol.
2005, s. 18) Dopravu je tieba odliSovat od piepravy — pfeprava je ,,piemisténi osob a véci jako
vysledek dopravy* (Adamec a kol. 2005, s. 18)

Individudlni automobilova doprava — ,Doprava, kterou vykondvd osoba vlastnim
dopravnim prostfedkem nebo dopravnim prosttedkem, ktery pouziva pro vlastni nebo
ptilezitostné cizi potieby.” (Adamec a kol. 2005, s. 18) Zplisob dopravy charakteristicky pro
dojizd’ku suburbantli do zaméstnani a za sluzbami. Kvilli svému Zivotnimu stylu suburbanti
Casto v domacnosti potiebuji vice nez jeden osobni automobil.

PraZsky region — vymezeni izemi hl. m. Prahy a jejiho zazemi dle UP VUC PR (2006).
Agkoliv samotny UP VUC PR fesi z administrativnich diivodii pouze zdzemi Prahy, je v této
praci pod pojmem ,,Prazsky region“ minéno celé¢ uzemi, v€etné Prahy jako piirozeného
centra. Pojem je tfeba odliSovat od jinych vymezeni — napt. v publikaci Socialni geografie
Prazského méstského regionu (Ouiedni¢ek ed. 2006) se pouziva oznaceni ,,Prazsky méstsky
region‘ pro Uzemi, které zahrnuje pouze Prahu a okresy Praha—vychod a Praha—zapad.
Spadova oblast — souslovi se v této praci pouziva pro oznaceni souborii obci, pro néz je
spolec¢né, Ze se na silnici I/2 dopravné napojuji v useku mezi dvéma ur€itymi body pro
celostatni s¢itani dopravy. Vice viz 3.3.

Stavebni zakon — zakon ¢. 183/2006 Sb o Uzemnim plénovani a stavebnim fadu. Byva
oznaCovan jako novy stavebni zdkon, nahradil totiz pfedchozi ,stary stavebni“ zakon ¢.
50/1976 Sb. o tzemnim planovani a stavebnim fadu, ve znéni pozdé&jSich predpisi.

Stadium vyvoje — rozdéleni stadii vyvoje mésta (urbanizace, suburbanizace, desurbanizace,
reurbanizace) podle teorie moderniho urbanniho rozvoje (van den Berg a kol. 1982)
Suburbanizace — ,,Proces st¢hovani reziden¢nich, komer¢nich a dalSich funkci z jadrového
meésta do jeho zdzemi; jinak také st€éhovani obyvatelstva a jeho aktivit z jadra do zdzemi.
Suburbanizace je soucasti (jednou z forem) suburbanniho rozvoje.” (Webovy portal
Suburbanizace.cz, stazeno 18. 5. 2010 z www.suburbanizace.cz). Vice k diskuzi tohoto pojmu
viz napt. Oufednic¢ek (2002). RozliSovat 1ze napt. komercni a rezidencni suburbanizaci. V této
praci je sledovana suburbanizace rezidencni.

Suburbanti — obyvatelé nové zastavby, ktefi se ve srovnani s ptivodnimi obyvateli zazemi
mésta vyznacuji odliSnym socidlnim a ekonomickym statusem, coz souvisi s jejich odlisSnym
zivotnim stylem. Tento Zivotni styl je tizce spjaty travenim velké ¢asti dne ve mésté (viz napf.
Novék 2004), zatimco v suburbiich v zdzemi mésta doty¢ni travi zejména noc.

Suburbium — ,,V soucasnosti je vnimano jako samostatné sidlo mimo intravilan (kompaktni
zastavbu) jadrového mésta. ,, (Webovy portdl Suburbanizace.cz, stazeno 18. 5. 2010 z
www.suburbanizace.cz) Také Outednicek (2002) tento pojem odliSuje od pojmu ,,predmésti®.
Zatimco predmésti je soucast souvisle zastavéné plochy mésta, suburbium je od zastavéného
uzemi prostorové oddéleno.

Vefejna hromadna doprava (VHD) — ,Doprava pro cizi potieby provozovana k
uspokojovani obecnych piepravnich potfeb a pfistupnd pro kazdého podle predem
vyhlaSenych podminek.*“ (Adamec a kol. 2005, s. 18) V této praci je VHD casto vnimana jako
protiklad k IAD, 1épe feceno jako vhodnéjsi varianta vici IAD. Vzhledem k hromadnému
charakteru totiz v priméru na 1 cestujiciho zatéZuje dopravni infrastrukturu méné nez IAD.
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Oznaceni VHD neni zcela pfesné, vhodnéj$i by bylo pouze hromadnd doprava, nebot i
soukromé formy hromadné dopravy (firemni autobusy) mohou znamenat mensi zatiZeni
infrastruktury pfi dojizd’ce do zamé&stnani.

Uzemni planovani - ,trvala, soustavna a komplexni ¢innost organti uzemniho planovéni a
stavebnich Ufadii, zaméfend na napliiovani cili a ukold tzemniho planovani, za pouziti jeho
zékladnich ndstrojti, kterymi jsou uzemné¢ planovaci podklady, uwzemné-planovaci
dokumentace a izemni rozhodnuti.“ (Obec a uzemni planovani 2008, s. 1)
Uzemné-planovaci dokumentace — jeden z nastroji uzemniho planovani. Jako UPD se
oznacuji dokumenty uzemniho rozvoje na krajské (regionalni) a méstské ¢i obecni (lokalni)
urovni vefejné spravy, tedy: zasady tzemniho rozvoje kraje (dfive tizemni plan velkého
uzemniho celku), izemni plan obce (dfive Gzemni plan sidelniho utvaru) a regulacni plan.
Mezi UPD nepatti Politika uzemniho rozvoje CR.

Zajmové uzemi — neni-li specifikovano jinak, je timto minéno zdjmové uzemi této prace,
tedy soubor obci zachyceny napft. na obr. 2.
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2. Teoreticky kontext

Teoretické zaramovani prace se vénuje dvéma hlavnim tématlim — vlivu suburbanizace
na dopravu a kompetencim Uzemniho pldnovani. Suburbanizace je zde zafazena do
historického kontextu s naznacenim budouciho vyvoje. Ddle je nastinéno sepéti procesu
suburbanizace s osobnim automobilem a naznacena negativa, kterd tento vztah pfindsi. Mezi
negativnimi dopady suburbanizace dominuji dopravni problémy, obzvlasté pak dopravni
zacpy (kongesce). Jednu z vhodnych moznosti, jak dopravnim problémim celit, pfedstavuje
uzemni pldnovani. Zvraceni ¢i zastaveni nezddoucich vyvojovych trendd, naznafenych v
uvodni ¢asti kapitoly, se bez nastrojti izemniho planovani nemuze obejit. Jelikoz jsou uzemni
plany zpracovavany na rtiznych fadovostnich trovnich, je tfeba rozliSovat jejich kompetence

a uzemni rozvoj vzajemn¢ koordinovat. Zavér teoretické Casti se zaobira tim, jaké nastroje
uzemniho planovani problematiku suburbanizace a dopravy fesi.

2.1. Teorie moderniho urbanniho vyvoje

Suburbanizace je jednim ze stadii tzv. teorie moderniho urbanniho rozvoje, n€kdy také
oznaCované jako teorie stadii vyvoje mést (van den Berg a kol. 1982). Autofi této teorie
predpokladaji, Ze existuje zavislost mezi staddiem vyvoje méstského systému a zménami jeho
funk¢ni prostorové struktury. RozliSuji pfitom tii az Ctyfi zakladni stadia vyvoje meéstského
regionu v posloupnosti: urbanizace — suburbanizace — desurbanizace (kontraurbanizace) —
reurbanizace. V teorii se hovoii o tom, ze ,,se urité¢ cykly vzdy opakuji u vSech ptipadt
urbanniho rozvoje; nejprve se objevi v inovativnich centrech a potom se rozsifuji do zbytku
svéta.” (Schmeidler, 2003, s. 26) Pravé Schmeidler pouZzil ve svém piispévku teorii
moderniho urbanniho rozvoje k objasnéni zmeén v rozvoji dopravnich siti. To je logické, nebot’
JiZ sami autofi teorie hovofi o tom, Ze ,,soucasné urbanni scén¢ dominuji dopravni problémy a
prave jejich vyteSenim je tfeba zacit v boji proti ipadku mést* (van den Berg a kol. 1982, s.
44)

S timto tvrzenim se plné€ ztotoziiuje i Marshall (2000), ktery vnima mésta a jejich
fungovani az v duchu jakéhosi ,,dopravniho determinismu®. V piredmluvé své publikace
Marshall uvadi, ze ,,struktura lidského osidleni spocivé na tiech pilifich — politice, ekonomice
a doprave.“ (Marshall, 2000, s. x) Pravé dopravu pfitom autor akcentuje nejvice, coz je patrné
mimo jiné z teze, Ze ,,doprava determinuje podobu mist.“ (Marshall, 2000, s. xi) K témto
zajimavym myslenkdm se hodi dodat jednu poznamku. Podrobnégjsi Cetba publikace ¢tenaii
odhali, Ze Marshall si pod pojmem ,transportation” pfedstavuje také dopravni nebo spise
geografickou polohu a nikoliv jen dopravni zafizeni a cesty jako takové. Takovato
interpretace je nasnad€, nebot’ redukce faktorG vytvarejicich lidské osidleni na politiku,
ekonomiku a dopravu mtize vyvolavat rozpaky.

Samotni tvirci teorie moderniho urbanniho rozvoje (van den Berg a kol. 1982, s. 26)
doslova uvadéji, ze: ,,prostorova podoba meésta je do velké miry determinovdna dopravni
dostupnosti. ... S vyvojem technologii v dopravé dochazi k prostorovému vyvinu mést.
Barrett (1996, s. 171) zase ve svém prispevku pise: ,,Podoba nasich mést do velké miry odrazi
dopravni technologie, které byly dominantni v rtiznych fazich urbanniho vyvoje.” Z toho je
mozné vydedukovat, ze existuje nejen souvislost mezi stadiem vyvoje méstského systému a
zménami jeho funkcni prostorové struktury, ale i souvislost mezi nimi a dominantnim
dopravnim moédem ¢i technologii. Pro stadium ,,urbanizace® je charakteristicka napt. pé&si
doprava a povozy tazené hospodarskymi zvitaty, pro stddium ,,suburbanizace* zase osobni
automobil. Kolejova trakce (vlak, tramvaj) dominovala pocatecni fazi suburbanizace a tuto
roli by mohla mit i v budoucnu pfi reurbanizaci. Co se dopravnich technologii jako
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souvisejicich nebo dokonce podminujicich faktord tyce, je tfeba disledné rozliSovat mezi
stadiem urbanniho vyvoje a urbanistickou strukturou. Zatimco pro urbanistickou strukturu
meésta miize byt dopravni technologie (¢i mod) podminujicim faktorem a souvislost je zde
ziejma, pro vyvojova stadia urbanniho systému tomu tak neni. Stadia jsou totiZ podminéna
slozitymi spolecensko-ekonomickymi zménami a dopravni technologie v nich vystupuji
pouze jako nastroje nebo prostiedky — které se mohou otisknout do urbanistické struktury,
charakteristické pro urcité stadium. Podobné¢ se vyjadiuje i Hayden, kdyz fikd (Hayden 2003,
s. 23): ,,Suburbanni vyvoj nezpusobila zadnd z novych dopravnich technologii. Dopravni
technologie pouze umoznily ... rozsifit dopravni linky mimo uzemi mésta do odlehlych tizemi
za ucelem zefektivnéni investic do ptdy.*

2.1.1. Urbanizace

Prvni stadium urbanniho vyvoje oznacuji van den Berg a kol. (1982) jako urbanizaci.
Béhem ni dochazi k ristu mést vlivem absorpce piebytecnych pracovnich sil na venkove.
Mésto se tak rozrustd o nové obytné Ctvrté postavené v blizkosti tovaren, a to z divodu
snadné pési dostupnosti. Postupné se vytvareji sité vefejné infrastruktury, rozviji se Zeleznice.
Van den Berg a kol. (1982) pravé v kontextu tohoto stadia vyzdvihuji roli dopravy — a
zeleznice obzvlasté — na formovani mést. ,,S ptichodem Zeleznice a tramvaji se dalo cestovat
na delSi vzdalenosti, mésta se rozristala podél koleji a kolem stanic.” (van den Berg a kol.
1982, s. 26) Podle téchto autorti byl rozvoj zeleznic podporovan i diky jejich geopolitickému
vyznamu pi1 povale¢nych udélostech. ,,Na rozdil od Zeleznice nebyl systém silnic celkové
prilis kvalitni. Koné jako tazna zvifata stale pfedstavovali hlavni pohon v silni¢ni dopravé,
motorismus byl zalezitosti budoucnosti.” (van den Berg a kol. 1982, s. 28)

Existuji ale vyjimky. Pocatek stadia urbanizace situuji van den Berg a kol. (1982) do
19. stol., v n¢kterych statech (zeyména ve stfedni a vychodni Evropé€) vSak podle nich doslo k
Casovému posunu, takze stddium zacalo az po druhé svétové valce. V té dobé uz bylo
pouzivani spalovaciho motoru v osobnich automobilech bézné, takze rozvojové osy pro mésta
pfedstavovaly i silnice. Dals§i odliSnosti je, Ze mésta ve stfedni a vychodni Evropé
neposkytovala dostatek bytli pro zaméstnance primyslovych podnika. Ti proto museli do
meést denné dojizdet z okolnich oblasti (¢asto venkovského charakteru), coz mélo za nasledek
vznik nadstandardn€é rozvinuté sit¢ vetejné dopravy. Vysledkem urbanizace je tzv.
,radiokoncentrické mésto — méstska aglomerace ve tvaru hvézdy, jejiz ramena se protahuji ve
tvaru komunikaci.* (Schmeidler 2003, s. 26)

2.1.2. Suburbanizace

Mésto nadale roste, v meéstské spoleCnosti se ovSem odehrava dualezitda zména —
obyvatelé kladou vétsi diraz na kvalitu bydleni a pohodli, za néZz vydavaji objemné;si
finan¢ni prostiedky. Bydleni za hranicemi mésta je vice poptavané a mize si ho dovolit vétsi
Cast obyvatel nez dfive. Posun v prioritach obyvatel a zvySeni Zivotni Grovné se tak promita
do prostorové podoby mésta. Vyznamné k tomu pfispiva rozvoj dopravnich technologii.
Neékdy se pocatky suburbanizace spojuji s tramvajemi a Zeleznici (Hayden 2003), avSak van
den Berg a kol. (1982) tento rlist mést podél Zeleznicnich trati a zastavek vnimaji jako soucast
prvniho stadia vyvoje. Druhé stddium se podle nich ¢asove kryje s ndstupem motorismu. Bez
ohledu na dominantni dopravni mod dochézi k prostorové expanzi mésta a zménam 1 v jeho
funkéni prostorové struktufe. To vede ke zvySeni poptavky po dopravé a nésledné vyvolava
dalsi rozvoj dopravni infrastruktury. Pravé skrze vystavbu infrastruktury mize podle van den
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Berg a kol. (1982, s. 30) vetejny sektor urbanni rist korigovat: ,,Skrze vystavbu infrastruktury
a poskytovani nékterych sluzeb v dopravé miize vlada kontrolovat, piipadné podpofit n¢které
tendence prostorového ristu. S tim polemizuje ve svém piispévku Schmeidler, jenz
komentuje vyslednou situaci takto: ,,Pod¢l vypadovek zase vznikla takika samovoln€ nakupni
centra a dalnice jsou lemované desitkami kilometri plechovych montadznich hal, skladist’ a
prodejen. Mésta se tak chaoticky rozsifuji na ucet zemédélsky vyuzivané krajiny, coz opét
zvySuje tlak na neekologickou intenzifikaci zemédélské vyroby.” (Schmeidler 2003, s. 27)
Rozpor mezi tivahou van den Bergova kolektivu a praktickymi zkuSenostmi Schmeidlera
ovSem prameni zejména z fungovani vefejného sektoru v riiznych statech Evropy, tedy ze
zalezitosti, které nemaji se samotnou teorii moderniho urbanniho rozvoje, co do Cinéni.
Koordinaci rozvoje méstského regionu se vénuje podkapitola 2.4.2.

I v postsocialistickych statech stfedni a vychodni Evropy se odehravaji zmény v
prostorovém rustu méstskych aglomeraci. ,,Zatimco dfive se aglomerace rozvijely podél
hlavnich dopravnich tahli, nyni dochazi k vypliovani volnych prostor mezi ristovymi
z6énami, a to diky tomu, ze individudlni automobilova doprava zvysila mobilitu obyvatel.
Aglomerace proto méni svljj tvar z hvézdice na jakousi velkou skvrnu rozlévajici do vSech
smérid* (van den Berg a kol, 1982, s. 33). Intenzita dopravy roste.

2.1.3. Desurbanizace a reurbanizace

Desurbanizaci a reurbanizaci lze chépat jako dal$i dvé po sobé nasledujici stadia
urbanniho vyvoje, nebo jako dvé alternativy tieti faze. Desurbanizace svym charakterem
navazuje na piedchozi stddium suburbanizace, nicmén¢ intenzita dopravy pii ni roste natolik,
ze méstsky region suzuji vazné dopravni problémy. Dopravni dostupnost v méstském regionu
se zhorSuje. Van den Berg a kol. (1982) popisuji dalsi vyvoj tak, Ze i pfes snahu dopravni
problémy feSit — budovanim novych komunikaci na ukor starych reziden¢nich ctvrti,
zvySovanim kapacity silnic a podporou VHD — dochazi k tibytku obyvatel ve mésté a relokaci
prumyslu a sluzeb. Pivodni mésto (resp. jadro méstského regionu) ztraci své funkce.
Schmeidler (2003) na tomto stadiu zdiraziuje citelné zhorSeni Zivotniho prostiedi, a to
zejména vlivem rostouci automobilizace.

Reurbanizaci lze povaZzovat za stddium umeéle vyvolané — na jejim nastoleni se
zasadnim zplisobem podili vefejny sektor (mistni samospravy i centrdlni vlady). Je totiz v
jeho zajmu zastavit Gpadek mést, typicky pro desurbanizaci. ,,V zédpadni Evropé se mistni 1
centrdlni vladni organy pokusily zvratit vyvoj ve velkych méstech a rehabilitovat trh s
nemovitostmi, ozivit centrum mésta, vyieSit dopravni situaci, vytvorit pési zony a zkvalitnit
socialni infrastrukturu.® (van den Berg a kol. 1982, s. 40) Cilem reurbanizace je pfiliv novych
obyvatel do centra mésta. Autofi teorie moderniho urbanniho vyvoje pfitom vnimaji jako
vystihuje takto: ,,Znovudobytd mésta omezila individualni automobilovou dopravu, podpoftila
a rozvinula hromadnou dopravu, zlepSila Zivotni prostiedi a hlavné dala pfednost ¢lovéku
pted automobilem.* (Schmeidler 2003, s. 28)

2.1.4. Diskuze teorie

Zatimco prvni dvé stadia teorie moderniho urbanniho rozvoje nebyvaji obvykle
zpochybiiovana, ohledn¢ desurbanizace a reurbanizace Ize vnést nékolik némitek. Napf.
Hampl (2005) ve své publikaci, sledujici zmény v systému osidleni v CR, stadium
desurbanizace (resp. kontraurbanizace) odmitd. Podle Hampla koncentra¢ni proces — byt v
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odlisné, kvalitativné vyssi, podob¢ — stale pokracuje: ,,... relativni stabilizace urovné tizemni
koncentrace ,bydleni” neznamena zpomaleni dynamiky rozvoje, nybrz pouze kvalitativni
proménu forem tohoto rozvoje — transformace koncentrace jevli na koncentraci vztaht,
funk¢ni diferenciace koncentracniho procesu atd.“ (Hampl 2005, s. 28) Z toho lze vyvodit, ze
podle Hampla neni nutné obéavat se Upadku mést v budoucnosti a snazit se ho oddalit
opatfenimi podporujicimi reurbanizaci. Podporovat reurbanizaci nedoporucuje ani Andrle,
podle néjz je soucasny vyvoj pevné nastolen a zvratit jej nelze: ,,Zd4 se, Ze nelze pocitat s
revitalizaci méstskych center. Nutno naopak pocitat s pokracujici suburbanizaci sidelni site,
zejména v blizkosti velkych mést.“ (Andrle 2000a, s. 48) TentyZ nazor ma i Hnilicka, ktery se
domniva, ze suburbanizace bude pokracovat a s piipadnym zvySenim Zivotni trovné obyvatel
jesté nabude na objemu: ,,Divodem, pro¢ v rodinnych domech zatim nebydli vétSina lidi, je
zjednodusené fe¢eno jeho finanéni nedostupnost. Cim bohatsi vsak spole¢nost bude, tim vice
snu o rodinném domé se stane skutec¢nosti.“ (Hnilicka 2005, s. 25)

Je zajimavé, Ze jak Hampl, tak Andrle viceméné odmitaji snahu vefejn¢ho sektoru o
reurbanizaci, maji k tomu nicméné odlisné divody. Zatimco Hampl (2005) je na zéklad¢
obsahlého empirického vyzkumu presvédcen, ze koncentra¢ni tendence do meést pokracuji,
Andrle (2000a) naopak povazuje suburbanizaci za dikaz dekoncentrace, které nelze zabranit.
V tom neni jediny, Marshall se ve své publikaci zmifluje o tom, Ze ,,pfed pfichodem
automobilu, resp. éry dalnic, bylo esencialni ulohou mést zachovavat v§echno pohromade¢.
Meésto bylo centripetalni. (Marshall 2000, s. 43) V dnesni dobé¢ je tomu podle néj naopak a
meésto je centrifugalni.

Odlisné nazory na to, zda je pro souCasnd meésta typicky koncentraéni nebo
dekoncentra¢ni proces, predstavuji do urCité miry paralelu k van den Bergovym dvéma
alternativam tiettho vyvojového stadia mést — desurbanizaci a reurbanizaci. Zdanlivé jasné
dekoncetracni tendence (reziden¢ni suburbanizace) v bydleni — jednom z parcidlnich
subsystémli — nemusi nutné reprezentovat skutecny vyvoj celého socidlné-geografického
systému, zkoumaného a popisovaného Hamplem (2005). Zatimco teoretici urbanniho vyvoje
vnimaji reziden¢ni funkci mésta (resp. jeji fyzickou stranku, tedy obytnou zastavbu) jako
velmi podstatou a reprezentativni, pro Hampla pfedstavuje bydleni funkci, kterd ztraci
vypovidaci hodnotu o vyvoji celého mésta. Aktivity, reprezentujici skute¢né tendence v
postindustridlnim vyvoji mést, vychdzeji podle n¢j zejména z kvartérniho sektoru ekonomiky.

Opominuty by nemél byt ani pohled na suburbanizaci jako kontinuélni socialni proces.
Namisto Ctyt stadii urbanniho vyvoje, jak je definuji van den Berg a kol. (1982), existuji
pouze cyklicky se opakujici faze prevazujiciho odlivu obyvatel z centra mésta do jeho zazemi.
Jednotlivé faze pfitom maji rizné spoleCenské pfi¢iny a tim padem i rtizné faktory, které
rozvoj suburbanni zastavby podporuji nebo brzdi (bariéry rozvoje). I zde se role dopravy
zménila z faktoru podporujiciho rozvoj na bariéru rozvoje. Napfi. Jifi Musil zminuje (Janata
2009) cykli¢nost ve stfidani suburbanizace a reurbanizace. Oufednicek (2002, s. 53) uvadi:
,Suburbanizace je jednim z procesl vyvoje mést — urbanizace. V ramci urbanizace se jedna
ziejme o jeden z druhti a nikoliv ¢asové omezenych stadii ve vyvoji mést.“ V tomtéz ¢lanku
se autor vyrovnava i s problémem (de)koncentracnich tendenci (Oufednicek 2002, s. 45)
,Prevladani koncentrace nebo dekoncentrace obyvatelstva je podminéno celou ftadou
politickych, socialnich a demografickych podminek ve spolecnosti a jejich lokdlnim dopadem
na konkrétni prostfedi mésta. Na urbanizaci a suburbanizaci je 1épe nahlizet jako na druhy
vyvoje mésta, které se uplatnuji v zavislosti na zminénych podminkach ve spole¢nosti.* To,
co van den Berg a kol. (1982) vnimaji jako charakteristické stadium vyvoje, ndsledované
odliSnymi stadii, tedy jini autofi povazuji za jednu z vyraznych fazi dlouhodobého a
kontinudlniho procesu suburbanizace.

Diskuzi lze uzavfit tak, ze v piipadé bydleni lze v budoucnosti pocitat spiSe s
pokracujicim odlivem obyvatel z center na okraj mést a tedy dal§im zhorSovanim dopravni
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situace v piiméstském tzemi. Na nasledujici vyvoj existuji odliSné ndzory. Podle van den
Berga a kol. (1982) dojde bez Zadoucich intervenci k dekoncentraci i dalSich funkei mésta a
upadku jadra méstského regionu. Odlisny scénat budouciho vyvoje vychdzi z mySlenek
Hampla (2005) — k dekoncentraci vyspélych aktivit (napt. kvartérni sektor ekonomiky) z jadra
mésta do jeho zdzemi nebo zcela mimo néj nedojde. Vzhledem k zévislosti obyvatel na téchto
funkcich v centru mésta piinese pokracujici rozvoj suburbanni vystavby dalsi zvySeni intenzit
dopravy. Dopravni situace se tak stane natolik zadvaznou bariérou, Ze dalsi suburbanni rozvoj
utlumi.

Obéma alternativam je spolené, Ze se doprava v jistém okamziku stavd bariérou
dalSiho rozvoje. Rozdil zdanlivé spociva v nutnosti intervence — lze se ovSem domnivat, Ze
umeélého zasahu je tieba u obou moznych variant budouciho vyvoje (pokracujici
dekoncentrace 1 samovolny utlum dekoncentrace). U druhé varianty totiz existuje Casova
prodleva. Nez dojde k samovolnému utlumu, bude rozvoj dale pokracovat, coz sebou ponese
zbytecnou zatéz pro zivotni prosttedi (napt. v podobé nevyuzitych zasitovanych pozemk).
Do vyvoje je proto tfeba zasdhnout ihned, jakmile je objektivni bariéra rozvoje identifikovana
— s moZznymi nasledky pasivniho pfistupu se nelze smifit.

2.2. Suburbanizace a individudlni automobilova doprava

Teorie moderniho urbanniho rozvoje naznacuje souvislosti mezi jednotlivymi stadii a
zménami, které se odehravaji v rdmci dopravniho systému. Jiz v ¢asti 2.1. bylo diskutovano,
ze tyto souvislosti se tykaji spiSe urbanistické struktury, kterou doprava miize Castecné
spolecnosti. Behem urbanizace doprava umoznila Zadouci rist a vyvoj podél hlavnich
dopravnich os, v prubéhu suburbanizace poméha vytvaret rozvolnénou zéstavbu rodinnych
domkt na okrajich mést, avsak jeji role zacina byt pro mésto dvojse¢na. Nakonec se doprava s
pfichodem desurbanizace méni na bariéru, podporuje tipadek zejména vnitinich ¢asti mést a
jeji fungovani je nutné piehodnotit.

Uz béhem suburbanizace ovSem dochdzi ke vzniku vyrazné zpétné vazby a vznikajici
sidelni struktura ovliviiuje dopravu. ,,Zatimco v ranych fazich rozvoje metropolitnich izemi
umoznily zvySujici se kapacita a rychlost osobni piepravy rozvoj bydleni v zdzemi mést, dnes
doprava a dopravni situace naopak predstavuji jeden z nejproblémovéjSich aspekth
suburbanizace.“ (Novak 2008, s. 56) Proto lze hovofit jak o vlivu dopravy na suburbanizaci,
resp. urbanistickou strukturu charakteristickou pro vyvojové stadium suburbanizace, tak o
vlivu suburbanizace a s ni souvisejicich procesti na dopravu.

Dopravou je v piipadé rezidencni suburbanizace minéna zejména individualni
automobilovd doprava (IAD), uskuteciovand piedevSim osobnimi automobily. O jejich
vztahu k suburbanizaci, resp. suburbanni vystavbé pisi Pucher a Lefevre toto: ,,Stejné jako
automobil podpofil suburbanizaci, tak i suburbanizace podpofila jest¢ vysSi pouzivani
automobilu, jelikoZz vystavbu s nizkou hustotou osidleni neni mozné efektivné obslouzit
vefejnou dopravou.” (Pucher, Lefevre 1996, s. 175) Pravé vysoky stupenn automobilizace
novych obyvatel suburbii je pfi¢inou fady vznikajicich dopravnich problémi.

Velky kritik suburbanni vystavby — Pavel Hnilicka — se snazi tento fakt vnimat
objektivné: ,,Znakem suburbii je osobni automobil, ktery se stal absolutni zivotni nutnosti.*
(Hnilicka 2005, s. 29) Taktéz se vyjadiuje i Schmeidler: ,,Forma nizkopodlazniho
suburbanniho rozvoje vyzaduje uzivani automobilt k dosazeni prakticky vSeho. Dokonce i
takové aktivity, jakymi jsou odesilani dopisti a nakup zékladnich Zivotnich potieb, budou
vyzadovat vlastnictvi vozu.* (Schmeidler 2005, s. 18) Struktura nové suburbanni zastavby je
totiz natolik rozvolnénd, Ze nedochézi k vytvoteni dostatecné poptavky po sluzbach piimo v
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misté. Je to ostatné podobné jako zminovany problém u poptavky po VHD. Urbanisticka
struktura novych suburbannich sidlist' ¢ini fungovani nékterych sluzeb, popt. VHD
neefektivni, tudiz je jejich nabidka omezend. Mnoho novych obyvatel suburbii proto nema
jinou moznost nez nasednout do svého vozu pokazdé, kdyz doma néco dojde nebo se
potfebuji nékam prepravit. Pravdou nicméné je, ze divodem vlastnictvi a castého pouzivani
osobniho automobilu je ve velké mife 1 Zivotni styl novych obyvatel a nikoliv jen rozvolnéna
struktura nové suburbanni vystavby. Toho si v§ima Novak (2008, s. 58-59): ,Zftetelna
dominance osobniho automobilu je disledkem jak objektivnich piekazek v kazdodennim
zivoté obyvatel (vétsi vzdalenost mista bydlist€ od mista pracoviste), tak omezené nabidky
veiejné dopravy. Ditlezitou roli hraje také zivotni styl.” JeSt¢ presnéji snad vyznam
automobilu vystihuji Pucher a Lefevre (1996, s. 144): ,,Auto jednoduSe neni jen dopravni
mod, je to diilezity symbol socidlniho statusu.*

ZkuSenosti a pohled vySe citovanych autorti ze Spojenych stati predstavuji cennou
vypoveéd o situaci v pokroc¢ilém stupni suburbanizace. Podminky ve Spojenych statech se
ovSem od téch evropskych, potazmo Ceskych, podstatné lisi. Suburbia ve Spojenych statech
jsou excesivni podobou nizkopodlazni zastavby. Vyrazné jiné (nez v Evropé€) jsou zde hustoty
osidleni v suburbiich, odvislé od urbanistické struktury zastavby, odlisné je vyuzivani VHD
(Urbankova, Outednic¢ek 2002, s. 82 nebo Pucher, Lefevre 1996). Marshall v této souvislosti
uziva termin ,,Eurosprawl® (Marshall 2000, s. 92) jako nardZku na mnohem hust&;jsi
suburbanni sidelni (urbanistickou) strukturu v Evropé ve srovnani s americkym ,,urban
sprawl* (viz napt. Jackson 2002). Situace Prahy je odliSné i1 od stath zapadni Evropy. Totalitni
rezimy v byvalych socialistickych statech podporovaly VHD, takze kapacita silni¢ni a
dalni¢ni sit¢ odpovidala a n¢kde jesté dodnes odpovidd dominantni roli VHD namisto IAD.

2.2.1. Negativni vliv suburbanizace na dopravu

Dusledky suburbaniza¢niho procesu jsou vnimany negativné i pozitivné. Toto
hodnoceni pochopitelné¢ ovlivituji postaveni aktérit ve spolecnosti, jejich subjektivni
zkuSenosti a dalsi faktory. Opomenout nelze casové hledisko. Co je nyni vnimano — tieba i
vétSinou spole¢nosti nebo odborné veiejnosti — negativné, mize se s ¢asovym odstupem
zmeénit v kladné€ vnimanou zaleZitost.

V oblasti dopravy ovSem negativni hodnoceni suburbanizace, zejména mezi odbornou
vetejnosti prevazuje (Hnilicka 2005, Marshall 2000). Vysoky stupent automobilizace a zna¢na
mobilita novych obyvatel predmésti zptisobuji nezanedbatelny narast intenzity dopravy na
silnicich mezi centrem meésta a jeho zazemim (Novak 2008). Zvysend intenzita dopravy sebou
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nékterych silnic nebo jejich tsekli. Novak (2008, s. 59) vyjmenovava tato negativa:

* ,hluk a znecisténi okoli pretizenych komunikaci, ... ,

e omezeni a ohroZeni pohybu pé&Sich pii prechazeni ¢i cesté podél pietizenych dopravnich
komunikaci,

* Casté dopravni zacpy a Casové ztraty,

* zvySeni poctu dopravnich nehod a s nim spojené zranéni osob a posSkozeni majetku.*

Také Schmeidler (2005, s. 18-19) se snazi postihnout hlavni dopravni problémy, které sebou
suburbanizace piinasi:

* zvySené naklady na udrzbu silni¢ni (a technické) infrastruktury v rozvolnéné nizkopodlazni
zastavbe,
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* omezena mobilita t€ch obyvatel suburbii, kteti nemohou fidit,

* neumyslné zranéni a materidlni Skody,

* dopravni zacpy (vedou k ¢asovym ztratdm a snizeni produktivity),

* zab¢r kvalitni zeméedélské plidy (nutny pro vybudovani nové silni¢ni infrastruktury),
* dalsi naruseni Zivotniho prostiedi.

Obdobny vycet problémii v doprave, souvisejicich se suburbanizaci, lze sestavit 1 z citaci
Hnilicky (2005, s. 11) a Puchera s Lefevrem (1996, s. 150):

e roz§ifovani a piestavby stavajici komunikacni sité, kvili zvySené intenzité provozu na nich,
* dopravni zacpy,

e zneCisténi ovzdusi,

* spotieba energie.

Negativni dopady na efektivitu dopravy identifikuje i studie The Costs of Sprawl (TCRP
1998, 2002, cit. v Urbankova, Ouiednicek 2006, s. 81-82):

* rostouci néklady na dopravu,

* vétsi mnozstvi najetych kilometrt,

* delsi doba cestovani,

* vétsi pocet jizd automobilem,

* vys$si vydaje rodin na IAD,

* draz$i a méné efektivni vetfejna doprava,
* hluk, znecisténi, dopravni zacpy, nehody.

Ackoliv lze vSechny tyto problémy oznacit za faktory podporujici néastup stadia
desurbanizace, dopravni zacpy (kongesce) mezi nimi maji zvlastni postaveni. Pravé ony jsou
problémem, s nimz se obyvatelé suburbii setkavaji nejcastéji (t€émét denné), a vnimaji je tedy
velmi intenzivné. Kongesce maji vliv i na potencialni obyvatele suburbii. Clovék, uvazujici o
piestéhovani do zdzemi mésta, se nezajima o to, kde je méné uhlovodikli v ovzdusi nebo o
statistiku dopravnich nehod, avSak bude ho zajimat, jak dlouho mu trvé cesta do centra mésta.
Na jeho rozhodnuti bude mit ze vSech vySe uvedenych faktori nejvétsi vliv pravidelna
kongesce a z ni vyplyvajici Casové ztraty.

Spousta lidi si samoziejmée problém dopravnich kongesci neptipusti nebo je od koupé
vlastniho domu v zdzemi mésta neodradi. Pfesto lze predpokladat, Ze kdyZ van den Berg a
kol. (1982) hovoti v souvislosti s nastupem desurbanizace o dopravnich problémem, nalezi
mezi ty nejvaznéjsi dopravni kongesce. Pravé ony predstavuji diky frekvenci vyskytu a
citelnému dopadu na dojizdé¢jici obyvatele nejvetsi bariéru dalSiho rozvoje meésta a jeho
zdzemi (pfedmésti i suburbii). Novak (2008, s. 60) doslova pise: ,,VSudyptitomné dopravni
zacpy dnes predstavuji vyznamny limit dal§iho rozvoje nejvétsSich méstskych regiont.* Navic
zacpy samotné mohou zplsobovat i nékteré ostatni problémy (znecisténi ovzdusi, zvySena
spotieba energie, omezeni a ohroZeni pohybu pésich), zatimco naopak tomu neni. VSima si
toho 1 Al-Mosaind (1998, s. 266), jenz zdiraziiuje dopad kongesci na pfirodni prostiedi,
ekonomiku a kvalitu Zivota (zpozdéni, Casové ztraty).

2.2.2. Dopravni zacpa (kongesce)
Adamec a kol. (2005, s 18) definuji kongesci jako ,,Nahromadéni vozidel v dopravnim
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proudu vyvolané zastavovanim vozidel v jeho pfedni Casti pfi velké hustoté dopravniho
proudu, kdyz jejich rychlost klesd k nule.” Pucher a Lefevre (1996, s. 24) popisuji dopravni
zacpu jako rozdil mezi poptavkou a nabidkou. V Dictionary of Human Geography (2000, s.
86) je kongesce charakterizovana jako jev, vyskytujici se tam, ,,...kde stavajici vyuziti zatizeni
prevysi nosnou kapacitu.” Déle se uvadi (Dictionary of Human Geography 2000, s. 86), ze
kongesce ,,Casto vytvari dodatecné naklady na jedince i celou spolecnost... Z definice je
patrné, ze autor (geograf) si v§ima i dopadu kongesce na socialni prostfedi a nevnima ji
dopravné-inzenyrskym pohledem jako nestabilni pohyb dopravniho proudu. Ledvinova (2008,
s. 72) kongesci zjednodusené¢ definuje jako stav, kdy je intenzita provozu na komunikaci vyssi
nez jeji kapacita. Kongesce je tedy mozné piedpokladat tam, kde intenzita dopravy dosahuje
¢i spiSe presahuje normovanou kapacitu komunikace. Srovnavat intenzity dopravy uvadéné
napt. ve s¢itani dopravy s normovanou kapacitou komunikace neni piesné. Hodnoty ze s¢itani
dopravy jsou tzv. roénim priimérem dennich intenzit (RPDI), pficemZ pro tvorbu kongesci je
podstatna aktualni intenzita dopravy, odrazejici denni variace intenzity dopravy. Stanoveni
kapacity komunikace také narazi na néktera tskali.

Ohledné kapacity uvadi Koc¢arkova a kol. (2004, s. 17) toto: ,,Obecné plati, Ze kapacita
komunikace, komunikacni sit¢ je dana kapacitou jejich elementt, tj. kapacitou kiizovatek
(obvykle rozhodujici) a kapacitou mezikiizovatkovych usekd.” Kapacita kiiZovatek je
navrhovana tak, aby odpovidala tzv. padesaté razové hodinové intenzit¢ dopravy, tzn.
intenzité dopravy, kterd je prekrocena pouze 50 hodin v roce, vice viz napt. Martolos a kol.
(2006).

K normované kapacité Ize uvést jesté jeden zajimavy prispévek. Prokes (2001) odmita
kvili zastaralym predpokladim cCeské normy a navrhuje alternativni tdaje, americkou-
kanadskou ptirucku Highway Capacity Manual. Podle ni je kapacita silnic mnohem vyssi, nez
pfedpokladaji Ceské normy. Proke§ napt. uvadi: ,,Ve méstech zapadni Evropy je pro
dimenzovani méstskych komunikaci béZné€ pouzivana hodnota 1200 — 1400 vozidel na hodinu
a pruh, coz standardnim pfepoctem ¢ini opét cca 30 000 vozidel za 24 hod. Pro podobné
intenzity jsou v nasich pomérech vyzadovany Ctyipruhové komunikace.* (Prokes 2001, s. 18)

Zcela presné kapacitu definuje Kocarkova a kol. (2004, s. 18) jako ,,...maximalni pocet
vozidel, ktera mohou projet danym profilem (Gsekem) komunikace za danych podminek.“ Z
toho odvozuje, Ze kapacita neni pouze jedna, ale skute¢na aktudlni kapacita komunikace
z&visi na mnoha faktorech, napf. 1 na tom, zda pravé prsi, nebo je vozovka suchd. Dale
zdaraziiuje skutecnost, Ze kapacita souvisi s komfortem pohybu dopravniho proudu. Tento
komfort je vyjadiovadn pomoci tzv. trovné kvality dopravy na Sestistupiiové Skale A — F.
Stupen E je popsan jako stav, kdy je dosazena kapacita trasy, vozidla se pohybuji v kolonéch,
dochazi ke znaénému snizeni cestovni rychlosti a provoz kolisa mezi stabilitou a nestabilitou
intenzita dopravy je vysSi neZ kapacita. Doprava se hrouti, tzn. dochédzi k zastaveni a ke
kongescim, které se stidaji s provozem charakteru Stop-and-go (popojizdéni). Tato situace se
vyftesi teprve po zietelném snizeni dopravni poptavky.* (Kocarkova a kol. 2004, s. 20) Stupen
F pfitom autofi vymezuji pomoci hustoty dopravy jako vice nez 40 vozidel na kilometr
komunikace, nikoliv pomoci intenzity a kapacity. Je tedy tfeba mit na paméti, ze poméer mezi
kapacitou a intenzitou dopravy je pouze orientacni a tvorbu kongesci v redlném provozu je
lepsi sledovat na zéklad¢ hustoty dopravy.

Pravidelné dopravni kongesce jsou v soucasnosti charakteristické pro velkd mésta a
jejich zazemi. Casto se tak d&je béhem dopravnich $pidek, tedy dennich obdobi, kdy je
intenzita dopravy nejvyssi. Urcitou pfedstavu o dennich variacich intenzity dopravy v zazemi
Prahy si lIze udélat napt. z diplomové prace Novaka (2004), ktery sledoval pohyb obyvatel
suburbii béhem dne. Zejména z grafického vystupu jeho vyzkumu je patrné, Ze obyvatelé
suburbii rdno cestuji ve velmi podobnou dobu do jadra metropolitniho regionu a vecer opét v
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podobném case zpét.

Podle orientace komunikace, na niZ dochazi ke kongesci, 1ze rozlisit dva jeji zakladni
typy: Prvnim z nich je kongesce na radialné orientovanych komunikacich — komunikacich
smétujici paprskovité ze zdzemi mésta do jeho centra. Na né Usti komunikace niz§iho fadu
(ptivodni). Podél obou typl se postupné rozviji suburbanni zastavba, kterd generuje narast
intenzity dopravy. Hlavni radidlni komunikace pak béhem dopravnich S$picek nedokaze
absorbovat dopravu z vedlejSich komunikaci (vysoké intenzity dopravy spolu s naruSovanim
plynulého pohybu dopravniho proudu) a vytvaii se na ni kongesce.

Druhym typem jsou kongesce na tangencidlnich komunikacich (Pucher a Lefevre
1996, s. 178). Ta miZe vznikat v prostfedi polycentrické sidelni soustavy ve Spojenych
statech, coz je ptipad z ponc¢kud odlisSnych podminek, neZz jsou ty evropské. Pravé
polycentri¢nost sidelni struktury stoji za tim, ze dopravni proudy na hlavnich radidlnich tazich
mezi hlavnim centrem celé soustavy a zazemim ochably a naopak na objemu nabyly dopravni
proudy na komunikacich spojujicich vzdjemné fadovostné niZsi centra v sidelni struktufe.

Pokud by oba tyto typy mély byt zatazeny do vyvoje urbannich systémi podle van den
Berga a kol. (1982), pak by kongesce na radialni komunikaci spadala do stddia suburbanizace,
resp. té& faze, jiz dominuje suburbanizace reziden¢ni (tzn. pracovni pfilezitosti a sluzby se
zatim do zdzemi mésta nepiesunuly). Za téchto podminek bude radidlni komunikace
pfedstavovat hlavni dopravni tepnu, kterou budou muset obyvatelé suburbii n¢kolikrat denné
vyuzivat.

Kongesce na radidlnich komunikacich v§ak mohou byt obecné charakteristické pro
byvalé socialistické staty ve stfedni a vychodni Evropé. Van den Berg a kol. (1982, s. 31)
poukazuji na to, ze v téchto zemich doSlo v Sedesatych a sedmdesatych letech vlivem
nedostatku byt v metropolich k vytvoieni stabilnich vzorci VHD v zdzemi mést. Pfiméestské
komunikace zde byly i do budoucna koncipované na dopravu obyvatel hromadnymi
dopravnimi prostiedky, takze nemohou bez problémi pojmout rostouci objem IAD, vznikly
po padu totalitnich rezimi.

Kongesce na tangencidlni komunikaci odpovida ze stadii urbanniho vyvoje
desurbanizaci, zejména v pozd¢jsi jeji fazi. V metropolitnim regionu dochdzi k relokaci
prumyslu a sluzeb, coz je jeden z divodl, pro¢ oslabuji dopravni proudy na radialnich
komunikacich. Dal§im mohou byt pokusy, jak zvratit nepfiznivou dopravni situaci
(omezovani vjezdu automobilll do centra apod.).

2.2.3. Omezovani dopravnich kongesci

Pravidelné kongesce nelze spojovat vyhradné se suburbanizaci. Konkrétnich pficin,
pro¢ prestava kapacita komunikace stacit intenzit€ provozu na ni, je vice (rst pfepravnich
vykont, zvySujici se stupeil automobilizace). Stejné tak existuje 1 vice moznych zptsobti, jak
dopravni zacpy omezit. Uvedeni konkrétnich opatfeni do praxe zavisi také na dalSich
faktorech, nez jakymi jsou samotné pri¢iny kongesci — zejména na politické viili a odvaze tyto
problémy fesit. V literatufe l1ze najit nékolik moznych typologii opatfeni na omezovani
kongesci (resp. nadmérnych intenzit dopravy). Verhetsel (2001) napft. pro potieby svoji studie
rozliSovala opatfeni:

* uzemné-planovaci — omezovani nové vystavby, priblizeni mista bydlist€ a pracoviste,

* infrastrukturni — budovani nov¢ silni¢ni infrastruktury, rozvoj vetejné dopravy,

* regulacni — regulace legislativniho charakteru, napt. omezeni moznosti vjezdu a parkovani
nerezidentd do centra mésta, zavedeni minimalni obsazenosti vozidla atd.,

* finan¢ni — regulace ekonomického charakteru, napt. myto, zvySeni dani na pohonné hmoty,
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zvySeni dalsi poplatkli souvisejicich s provozem vozidla.

Typologii opatfeni na redukci dopravnich kongesci vytvaii ve svém ¢lanku také Al-Mosaind
(1998, s. 269). Ten se ovSem vénoval spiSe popularité¢ jednotlivych opatfeni nez jejich
dopadiim.

1) Opatieni typu land-use:
» premisténi sluzeb do suburbannich ctvrti,
* lokalizace velkych nakupnich center ve vétsi vzdalenosti od dalnic.

2) Opatfeni v managementu dopravy:

» zavedeni a posileni striktnich regulac¢nich pravidel,

* rychlejsi odklizeni dopravnich nehod a nepojizdnych vozidel,
» zavedeni flexibilni pracovni doby a Skolni vyuky.

3) Opatteni posilujici kapacitu dopravy:
* vystavba novych silnic a dalnic a rozsifeni stavajicich,
» zlepSeni sluzeb vetejné dopravy.

4) Opatteni ekonomického charakteru:
* zvyseni cen pohonnych hmot,
* zpoplatnéni vjezdu na komunikace trpici zacpami.

Novak (2008, s. 60) déli typy nastrojii na zlepSeni dopravni situace ve méstech do dvou
velkych skupin, pfi¢emz z jeho vyctu je patrné, ze vychazi z Ceského prostredi:

» restriktivni opatieni — zpoplatnéni vjezdu do urcitych casti mésta, omezeni parkovani
v cilovych oblastech, omezeni automobilli ve prospéch VHD (vyhrazené pruhy pro autobusy,
piednost VHD na svételné fizenych kiizovatkach),

* opatieni, sméfujici k podpofe vefejné dopravy — integrace regionalnich dopravci do
systému méstské a piiméestské dopravy, zlepSeni komfortu spoji, vystavba zachytnych
parkovist’ u dopravnich termindlli, vystavba tloZzist jizdnich kol u vlakovych zastavek

V publikaci Principy a pravidla tzemniho planovani (2006, s. C.7-2 — C.7-3) Ize najit jeste
podrobnéjsi rozdeleni regulacnich (restriktivnich) opatieni. Jsou zde rozdélena na aktivni
(rizné poplatky za pouziti komunikaci, parkovist atd.) a pasivni (omezeni kapacity
komunikaci a parkovist)).

Podstatngj$i nez vycet moznych opatieni je jejich ucinnost a také jejich silné a slabé
stranky. Verhetsel (2001, s. 122) modelovala vyvoj dopravy v Antverpach po zavedeni
jednotlivych opatfeni a dosla k zavéru, Ze nejvétsi Gcinek na zlepSeni dopravni situace maji
regulacni a finan¢ni opatieni, zatimco uzemné-planovaci maji jen maly dopad. Je to
zpusobeno tim, ze sledovala zejména kratkodobé efekty opatieni (snizeni intenzity provozu).
Napt. Goh (2002), popisujici vyvoj opatfeni v dopravé v Singapuru, k soucasnému
propracovanému systému myta (tedy ndstroji, jenZ by podle Verhetsel evidentné spadal mezi
ty nejucingjsi) dodava, ze i pres vSechna pozitiva zlstava ,,velkou otazkou, zda je tento
systém definitivnim feSenim dopravnich kongesci v Singapuru.* (Goh 2002, s. 34) Dopady na
obyvatele nejsou veliké, takze postupem Casu bude nutné soucasné poplatky zvedat. To v
disledku omezi pouzivani automobilu pouze u chudsi Casti obyvatelstva. Takové feSeni je
tedy 1 nezddouci, nejen ¢asové omezené.

Cenny piispévek Al-Mosainda (1998) pfinasi pohled vetejnosti na jednotliva opatieni.
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Z vysledku Seteni (Al-Mosaind 1998, s. 270) vyplyva, Ze dotazovani by z vyctu nabizenych
opatfeni (viz vyse) upfednostnili zvySeni kapacity komunikaci a néktera opatieni z oblasti
managementu dopravnich proudi. Velmi odmitavé se naopak stavéli k opatfenim
ekonomického charakteru (zvySeni dané u pohonnych hmot, zavedeni myta). Autor k
vysledkiim dodavé, ze podobny odpor vefejnosti k opatienim financniho razu zdaleka neni
ojedinélym jevem (Cullinane 1992, cit. v Al-Mosaind 1998, s. 270). Negativni postoj
vefejnosti samoziejmée bude reflektovan politiky, kteti si — pokud to nebude nezbytné nutné —
nebudou chtit nepopuldrnimi opatienimi znepiatelit své voli¢e. Napi. v Singapuru umoznila
zavedeni myta aZ velmi silné role samospravy a alarmujici dopravni situace: ,,...v roce 1999
zde bylo registrovano 688 811 motorovych vozidel. Pokud by vSechna vyjela do ulic
najednou, znamenalo by to, Ze na 5 m vozovky by v priméru pfipadlo 1,1 vozidla...“ (Goh
2002, s. 29) Zavedeni restriktivnich dopravnich opatteni, at’ uZ v podobé omezeni vjezdu do
¢asti mésta nebo jeho zpoplatnéni, je tedy moZnym feSenim, ale nikoliv nejvhodné&jSim.

Jesté diraznéji se k volbé moznych alternativ pifi feSeni dopravnich problémul
vyjadiuje Schmeidler (2005, s. 17): ,,Restriktivni scénafe jsou odmitany.” Schmeidler se v
tomto prispévku (2005) zabyva 1 dalsimi moznostmi. Komentuje meénici se postoj k
roz§ifovani kapacit stavajici sité: ,,.Dopravni politika se ... nezbytné¢ méni z dosavadniho
piistupu ,,predict and provide® na pfistup fizeni poptavky po dopravé (travel demand
management)“ (Schmeidler 2005, s. 17) Toto konstatovani potvrzuji i Pucher a Lefevre, ktefi
rovnéz zaznamenali posun v koncepci dopravnich politik: ,,Namisto uspokojovani rostouci
poptavky rozSifovanim nabidky zacinaji vlady pfijimat politiky zaméfené na omezeni
poptavky, pfipadné jeji ptrevedeni jinam.” (Pucher, Lefevre 1996, s. 39) Novak v tomto
kontextu piSe o problému tzv. indukované dopravy (Novak 2008, s. 60), tedy jevu, kdy
rozSiteni kapacity paradoxné vytvari jest¢ vyssi (difive potlaCovanou) poptavku misto toho,
aby doslo k uspokojeni té stavajici.

Z diskuze je patrné, ze volba optimalnich dopravnich opatfeni je slozitym tukolem.
Odbornici odmitaji infrastrukturni opatfeni v oblasti IAD (Pucher, Lefevre 1996, Schmeidler
2005, Novak 2008) a restriktivni nastroje (Schmeidler 2005). Vetejnost, resp. jeji ¢ast, se zase
negativné stavi vic¢i opatienim ekonomické povahy (Al-Mosaind 1998). Nastroje v oblasti
uzemniho planovani nejsou v kratkodobém ¢asovém horizontu dostate¢né efektivni (Verhetsel
2001). Z toho vyplyvéa, Ze by podpora méla smétovat piedevSim k rozvoji VHD,
inteligentnich dopravnich systémi (telematika) a stimulaci niZSich intenzit dopravy ve
Spickach (flexibilni pracovni doba, Skolni vyuka atd.). I pfes tato zobectiujici doporuceni je
treba dbat na to, Ze pii feSeni dopravnich problémt zpisobenych néartistem automobilismu a
suburbanizaci v konkrétnim Uzemi ,,...neexistuje zadny univerzaln€ vyuZitelny postup.*
(Novak 2008, s. 60).

V ptipad€ Prahy a jejiho zdzemi lze upozornit jeSté na vyznam teritoridlniho aspektu
celé problematiky. Dopravni kongesce a souvisejici negativni jevy vznikaji na tzemi obci ¢i
méstskych casti, kterymi dojizdé€jici obyvatelé pouze projizdi. Tyto samospravné jednotky
tedy trpi problémy, které jejich obyvatelé nezapfticinili. Zastupci lokédlni samospravy proto
maji velmi omezené moznosti, jak problém ovlivnit — bez spoluprace obci a méstskych casti,
které jsou vychozim a cilovym bodem vyjizd'ky za praci, nezmizou témeéf nic. Roli v tom
hraji 1 rozdilné pravomoci a postaveni starostl malych obci, popf. méstskych c¢asti a
dominantniho magistratu hlavniho mésta. Vhodna opatieni na omezeni dopravnich kongesci
by tak méla pocitat i s teritoridlnim aspektem.

2.3. Dopravni systém Prazského regionu

Marada (2006, s. 64) rozdé€luje dopravni svazky Prahy podle fadu na:
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* globalni (transkontinentalni Groven; zejména letecka a dalkova silnicni doprava),

* makroregionalni (kontinentalni Grovei; zejména letecka a dalkova silni¢ni doprava),
* mezoregionalni (iroveit CR; osobni i nakladni silniéni i Zelezniéni doprava),

* mikroregionalni (Groven Prahy a jejiho zdzemi; MHD a IAD).

Do nejnizs$i trovné Marada zahrnuje vnitroméstské vztahy i1 vztahy mezi Prahou a jejim
zdazemim, tedy vztahy, které by bylo moZné déle rozdélit do dvou trovni (tzn. rozlisit jesté
lokalni uroven). Poznamka je dulezita pro ur¢eni fadovostni tirovné, do niZ spadé kazdodenni
dojizd’ka ze suburbii do centra Prahy.

Z pohledu zajmového tzemi této prace, popft. jednotlivych obci (podstatné je prave to,
vuci jakému tizemi chci dopravu vztahovat), je vhodné dopravu rozliSovat na (Kocarkova
2004, s. 8):

»tranzitni — zdroj 1 cil ma mimo uvazovanou oblast (déle se jesté d€li na prijezdnou a
objizdnou)
* vn¢jsi — zdroj je bud’ vne Gizemi a cil uvnitt (vngjsi cilova) nebo naopak (vnéjsi zdrojova)
e vnitini — zdroj i cil lezi uvnitf uvazované oblasti.*

Problém dopravy, vznikajici dojizd’kou novych obyvatel zdzemi do centra mésta za
praci a sluzbami, se tyka nartstu vnéjsi zdrojové dopravy. Jeji nartst vS§ak mize souviset i s
rostouci mobilitou plivodnich obyvatel tzemi a naopak suburbanizace miize de facto
generovat 1 vSechny dalsi slozky dopravy: tranzitni v ptipadé rezidencni suburbanizace za
hranici zdjmového tzemi (v piipadé této prace marginalni), vnéjsi cilovou jako dojizd’ku
obyvatel mésta do zdzemi za praci (viz Urbankova, Outednicek 2006, s. 87), vnitini jako
dojizd’ku za sluZbami lokalizovanych pfimo v zajmovém Uizemi.

Na mikroregionalni trovni lze rozliSovat napf. mezi vetfejnou (zejména hromadna —
autobusova a Zzelezni¢ni) a soukromou dopravou (pfedevSim I[AD). Pomér mezi nimi se
pochopitelné¢ rtzni v zavislosti na specifickych podminkach (napf. blizkost pfimého
zelezni¢niho spojeni), nicméné obecné roste podil u IAD a klesa u vefejné hromadné dopravy
(napt. Schmeidler 2005). Rocenka dopravy v Praze sice uvadi, Zze po poklesu piepravnich
vykonil v devadesatych letech, prepravni vykony v poslednich letech znovu rostou. Vzhledem
k tomu, Ze v absolutnich ¢islech roste i intenzita IAD, nelze ptfedpokladat, Ze by se pomér
mezi VHD a TAD zacal znovu vyvijet vyrazné ve prospéch VHD. Marada sleduje ve svém
ptispévku (2006) na mikroregionalni Urovni tifi hlavni témata, kterd jsou pro soucasny
metropolitni region Prahy charakteristicka: rozvoj IAD, obsluznost VHD a vybaveni
pfiméstské zony automobily. Statisticky prikazny vztah mezi narGstem poctu obyvatel a
stupném automobilizace v zdzemi Prahy podle néj neexistuje (Marada 2006, s. 75), a proto
alesponn dokumentuje nartst intenzity dopravy na hranicich administrativniho tzemi hl. m.
Prahy. Vztah mezi IAD a VHD Marada popisuje tak, Ze nartst individudlniho automobilismu
vytvari tlak na zvySovani kvality vefejné dopravy, coz se projevuje napf. integraci mnoha
priméstskych linek do systému PID.

Kvalit a postaveni vefejné dopravy v Prazském regionu jsou si dobie védomi
Urbankova s Oufednickem (2006), kteti rozdéluji PID do dvou subsystémi: méstské
hromadné dopravy (MHD) a vnéj$i hromadnou dopravu, tvofenou linkami piesahujici hranice
hl. m. Prahy. Toto rozdé¢leni lze vnimat jako argument pro odliSovani jesté lokdlni urovné
dopravnich vztahli v Prazském regionu. Urbankova a Ouiednic¢ek (2006) dale upozoriuji, ze
subsystém vnéjsi hromadné dopravy tvoii i doprava Zelezni¢ni, nejen autobusova. Zejména
zelezni¢ni doprava pak muze té€zit z toho, Ze od kvétna roku 1998 doslo k integraci
zachytnych parkovist’ typu P+R do tarifniho systému PID. Parkovist¢ P+R byla a jsou
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budovéna prevazné ve stfednim a vné&j$Sim pasmu meésta ve vazb€ na radidlni silni¢ni
komunikace. Urbankové a Ouiednicek (2006, s. 84) uvadéji, ze hlavni mésto planovalo k roku
2010 vytvofit v ramci sit¢ P+R 12 500 stani.

Specifika Prahy a jejiho zazemi z pohledu sidelni struktury s dirazem na dopravu
vyjmenovava Korner (2006):

*  absence okruzniho systému silnicnich komunikaci (ve vystavbé),

* neexistence mést stfedni a vEtsi velikosti, tzn. nad 20 tis. obyv. v zdzemi Prahy (jedinou
vyjimkou je Kladno),

*  soubézné vedeni linek Zeleznice a metra (Korner 2006, s. 16),

e  problémy s usmériovanim uzemniho rozvoje v zdzemi Prahy v prub¢hu transformace.

Korner dosel k t¢émto zaveérim srovnavaci analyzou metropolitnich regiont Prahy, Mnichova,
Bruselu, Mildna a Budapesti. Zatimco body, tykajici se soubézného vedeni linek kolejové
dopravy a probléml s usmériovanim uzemniho rozvoje béhem transformace, jsou
konstatovanim stavu, absenci okruZniho systému a neexistenci polycentrické sidelni struktury
sttednich a vétSich mést v okoli Prahy je tieba vnimat jako naméty na zlepSeni do budoucna.
Prazsky a méstsky okruh jsou v soucasnosti v nékterych tsecich dokoncené, jinde ve fazi
vystavby. V piipadé SOKP hovoti optimistické odhady o tom, Ze by celd stavba mohla byt
dokoncena v roce 2014 (Doudova 2009). To, ze je budovan teprve nyni, je piikladem
kvalitativniho i kvantitativniho deficitu v Cesku (PPUP 2006, s. C.7-3). Vyse uvedena
specifika, jak je uvadi Korner (2006), je mozné chéapat rovnéz jako faktory posilujici negativni
efekt suburbanizace na dopravni situaci.

2.4. Uzemni planovani a doprava

Uzemni planovani ma mezi dalsimi nastroji, jimiz lze feSit dopravni situaci v
suburbannim zazemi (viz 2.2.3.), podstatnou vyhodu. Zatimco fada jinych néstroji se zabyva
pouze poptavkou nebo nabidkou, izemni planovani miiZze ovliviiovat obé. V ptipadé poptavky
miize GUzemni planovani regulovat intenzitu dopravy napf. prostfednictvim UPO (tzn. na
lokalni trovni) omezenim rozsahu rozvojovych ploch pro komeréni a rezidencni vystavbu,
popf. racionalnim rozmisténim téchto aktivit v tzemi tak, aby naroky na dopravu byly co
nejmensi. Na strané¢ nabidky miZze uzemni planovani nabidnout novd dopravni spojent,
zafizeni VHD (zastavky, parkovi§té typu P+R u stanic kolejové dopravy), a to jak v UPO, tak
v ZUR.

Uzemni planovéani — v &eskych podminkach — v sobé& zahrnuje moznosti i jinych typa
opatfeni (napi. vystavba nové infrastruktury nebo naopak zachovani stavajici kapacity jako
pasivni regulace intenzity dopravy, tedy opatfeni, uvadéna nikoliv jako tizemné-planovaci).
Uzemni planovani ve své podstaté neni jen jednim z moznych typti regulace dopravni situace,
ale téz prostfedkem k vytvareni dalSich konkrétnéjSich opatieni. To jen potvrzuje komplexnost
uzemniho planovani, pficemz pravé komplexni feSeni problematiky je v pfipadé¢ dopravnich
problémi, zpusobenych suburbanizaci, zddouci. Pokud nekriticky pfijmeme teorii moderniho
urbanniho rozvoje (van den Berg a kol. 1982) vcetné doporuceni, jak nastolit reurbanizacni
tendence, uzemni planovani nelze opominout. Diky komplexnosti izemniho planovani je jeho
pfinos v této problematice nenahraditelny.

V Ceském prostiedi 1ze vyzdvihnout jesté jedno pozitivum uzemniho pldnovani — diky
jeho tradici nebudi negativni emoce. Uzemné planovaci dokumentace je na trovni
jednotlivych obci uz natolik zavedenym ndastrojem regulace aktivit v izemni, ze ji vefejnost
pfijima jako fakt. Neni samoziejm¢ vhodné néstroje tizemniho planovani ve vztahu k
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obyvateliim zneuzivat. UvaZzlivé a racionalné zdiivodnéné pouziti se vSak jevi jako pfijatelna
forma regulace. Pozitivem je i to, ze vyhlasky izemnich planid obci jsou pravné zavaznymi a
vymahatelnymi dokumenty.

Verhetsel (2001) tzemnimu pldnovani ve srovnani s jinymi opatfenimi vytyka
neefektivnost v kratkodobém horizontu. Autorka se vSak vénuje Antverpam, kde je dopravni
situace zcela netinosnd. V podminkach, kde situace zatim neni tak kriticka, se stfednédoby
casovy horizont uzemniho planovani jevi jako vyhoda. Pfinos izemné-planovacich opatieni
pfi regulaci dopravy vyplyva napt. ptispévku Schmeidlera (2003, s. 28), ktery vola po
legislativnich brzdach suburbanizace a urbanismus povazuje za prostfedek ke zatraktivnéni
mest, nebo z c¢lanku Puchera (2002, s. 119), jenz piSe: ,,...pokud chcete nabidnout své
spolecnosti opravdovy vybér z dopravnich prostiedkd, ... pak musite striktné regulovat vyuziti
pudy prostrednictvim tizemniho planovani na regionalni trovni.* Politika vyuziti izemi jako
jeden z nastroji na zvraceni silnych fidicich sil urbanniho rozptylu byla zmifovana téZ na
konferenci v Leedsu v roce 2002. Na této konferenci zaznélo 1 to, ze: ,,Efektivni planovani
vyuziti uzemi na jednotlivych trovnich ma potencial redukovat potiebu dopravy. Lepsi
smiSené vyuziti Uzemi, podporované pfisluSnou institucionalni Upravou soustied’ovani
(clustering) tzemniho rozvoje okolo dopravnich tras a uzll redukuje potfebu dopravy a
poskytuje lepsi pfistupnost v hustéji zastavénych tzemich.” (Udrzitelna a zivotaschopna
mésta 2003, s. 32) Vyznam Gzemniho pldnovani pii redukci dopravniho zatizeni je ziejmy i z
praci Gremlicy (2002) nebo Hnilicky (2005).

V Cesku je role uzemniho planovéani v dopravé aktualnim tématem i proto, Ze v roce
2006 doslo ke schvéleni nového stavebniho zdkona €. 183/2006 Sb. Ten upravil postaveni a
kompetence né€kterych nastroji tizemniho planovani, popt. vytvofil zcela nové. Situace si
vyzadala ptepracovani nékterych dokumenti izemniho rozvoje v souladu s novym stavebnim
zdkonem. Pravé nyni dochazi ke zpracovani a schvalovani fady z nich (napi. ZUR, PUR).
Soucasnost je proto obdobim, kdy uzemni pldnovani ziskdva na dualezitosti a jeho roli pii
regulaci dopravnich problémul je Zadouci vénovat zvySenou pozornost. Zistane tomu i v
blizké budoucnosti, jelikoZ bude nutné vyhodnotit i¢innost nového stavebniho zakona, popf.
Jej upravit.

2.4.1. Nastroje izemniho planovani

Nistroji uzemniho planovéani v Cesku jsou dle zdkona &. 183/2006 Sb. (viz téz Tuser
2009, s. 9):

* TGzemné planovaci podklady (UPP),

« politika izemniho rozvoje (PUR),

* tGizemné-planovaci dokumentace (UPD): zasady zemniho rozvoje kraje (ZUR), izemni
plany obci (UPO), regulaéni plany (RP),

* Uzemni opatieni (napf. iIzemni opatfeni o stavebni uzavéte),

e Uzemni rozhodnuti,

e T{prava vztahll v Gizemi.

Pravé na tyto nastroje pfipada loha usmérnit suburbanni vystavbu tak, aby jeji vliv na
dopravni situaci nebyl piili§ vyrazny. Hlavni role nalezi UPD, ktera je politicky schvalenou,
zavaznou a vymahatelnou komplexni koncepci rozvoje tizemi na dostate¢né podrobné trovni
feseni. UPD v sobé& reflektuje UPP i PUR. Uzemni opatfeni lze s obtizemi povazovat za
konstruktivni a obecné pouZitelny nastroj pro regulaci vyuziti uzemi. Uzemni rozhodnuti
vychazi z UPD. Uprava vztahtl v uzemi nema potencial problematiku zvysenych intenzit
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dopravy vytesit. Z téchto divodi budou dale diskutovany moznosti a kompetence pouze
UPD. Tu lze rozlisovat podle fadovostnich irovni na zasady izemniho rozvoje kraje (ZUR),
tizemni plany obci (UPO) a regulaéni plany (RP) &asti obce. Tyto dokumenty jsou si vzajemné
hierarchicky nadfazené, jednotlivym urovnim pfislusi riznd podrobnost feSeni vyuziti izemi.
Proto je nutné porovnat problematiku dopravy a bydleni na obou fddovostnich Grovnich (kraj
1 obec), aby bylo ziejmé, jaké postaveni vic¢i nartistu dopravy, spojenému se suburbanni
vystavbou, jednotlivé dokumenty zaujimaji, resp. mohou zaujmout.

Dle publikace Principy a pravidla uzemniho planovani (PPUP 2006) maji ZUR v
kompetenci feSeni téchto zalezitosti: ,,sit’ pozemnich komunikaci dle mezinarodnich dohod
TEN-T a AGR, dalnic, rychlostnich silnic a silnic I. a II. tfidy, zaméry pruchodu dalnic a
rychlostnich silnic, u silnic 1. a II. tfidy, vyjime¢né niz§ich kategorii, obchvaty sidel,
homogenizace tras jednotlivych tahli, bodoveé otdzky kiizeni pozemnich komunikaci mezi
sebou navzijem a kiizeni s ostatnimi druhy dopravy a dalS$imi pfirodnimi nebo technickymi
prekazkami, piipadné dalniéni a silni¢ni hrani¢ni prechody.“ (PPUP 2006, s. C.7-40). Dale
ZUR fesi koncepci Zelezniéni sité na statni a krajské urovni nebo napf. zpiesiiuje vedeni
koridort vysokorychlostnich trati.

Na trovni jednotlivych obci v oblasti silni¢ni dopravy UPO ,,zpodrobiiuje rozvojové
zaméry ZUR, fesi dale silnice II1. t¥idy a sit’ mistnich a u¢elovych komunikaci mimo uéelové
komunikace vnitroaredlové, odstavovani a gardzovani vozidel, pfestupni termindly mezi
hromadnou a individualni dopravou, p&i provoz, sité cyklotras a cyklostezek...“ (PPUP 2006,
s. C.7-42) V kompetenci UPO je i feSeni tramvajovych a trolejbusovych trati véetné dal$iho
zafizeni, u Zelezni¢ni dopravy pak UPO upiesiiuje feSeni pievzata ze ZUR a fe$i mistni
Zelezni¢ni traté a zafizeni.

Co se vystavby s rezidenéni funkei (dale ,.bydleni®) ty¢e, tak ZUR fe$i navrhy na jeho
rozvoj pouze v piipadé, ,,jedna—li se o takovy rozsah bydleni, ktery svym vyznamem ovlivni
uspotradani tizemi vice obci, piipadné kraje. V zésadach tizemniho rozvoje se rovnéz stanovi
podminky pro koordinované feSeni rozvoje bydleni nadmistniho vyznamu pro tizemni plany a
regulaéni plany obci v ptisluiném kraji.* (PPUP 2006, s. C.3-51)

Na tUrovni jednotlivych obci je situace takovato: ,,V Uzemnim pldnu mohou byt
uvedeny plochy, ur¢ené pro novou vystavbu bytovych nebo rodinnych domt, ptipadné jejich
kombinace a plochy smiSené obytné. ... Pro zéastavbu v plochach s obytnou funkci a
smiSenych plochach obytnych jsou stanoveny podminky funkéniho vyuziti a prostorového
uspotadani.“ (PPUP 2006, s. C.3-51)

Poslednim z fady UPD je RP, ktery stanovuje podrobné podminky vyuZiti Gzemi a
pfesné umisténi staveb na pozemcich. Miize byt pofizen bez platné UPD dalsich trovni,
vétsinou tomu oviem tak neni a RP je pofizen na zakladé ZUR nebo UPO. Vydani RP z
podnétu ZUR je oviem podminéno souhlasem obci, jejichZ uzemi RP fesi.

Podle ptilohy &. 4 vyhlagky ¢. 500/2006 Sb. je obsah ZUR omezengjsi, nez lze vy&ist z
ptiru¢ky Principy a pravidla izemniho planovani (PPUP 2006). Ptiloha vyhlasky nezmifuje
pfimo oblast dopravy nebo bydleni, nicméné ke koordinaci aktivit v Gzemi uvadi toto:
,»lextova ¢ast zasad uzemniho rozvoje obsahuje koncepci rozvoje Uzemi kraje, urcujici
zékladni pozadavky na jeho ucelné a hospodarné uspotadani, vyjadienou ve:

h) stanoveni poZadavkii nadmistniho vyznamu na koordinaci izemné pldnovaci ¢innosti obci
a na feSeni v uzemné planovaci dokumentaci obci, zejména s pfihlédnutim k podminkdm
obnovy a rozvoje sidelni struktury,

...““ (Ptiloha €. 4 vyhlasky ¢. 500/2006 Sb.)

ZUR by mély, resp. by mély mit moznost, koordinovat (izemné-planovaci ¢innost obci
alespon v urcitych oblastech. Diivodem pro to je mimo jiné fakt, Ze pravé nastroje uzemniho
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planovani ptedstavuji jednu z méla moznosti, jak zasahovat do rozvoje samospravné nezavislé
uzemni jednotky: ,,Provazanost néstrojii uzemniho planovani zajistuje koordinaci zdmért v
uzemi na narodni, regiondlni a lokalni urovni. Vzhledem k tomu, Ze mezi samospravnymi
organy kraje a obce neexistuje hierarchicky vztah nadfizenosti a podfizenosti, jsou navzajem
vazby nastrojii izemniho planovani prakticky jedinym prostfedkem, jak zarucit vzadjemnou
koordinaci a soulad jednotlivych zamért v uzemi.“ (PPUP 2006, s. D.3.1-1)

Koordinaéni role tedy dle legislativy pfipadd na krajskou troveii (ZUR), otdzkou
zustava, zda jsou ZUR skuteéné vhodnou trovni pro feeni tohoto problému? Jiz vyse bylo
naznaceno, ze denni dojizd’ka ze zédzemi Prahy do jejiho centra je dopravnim vztahem
mikroregiondlni urovné. TotéZ plati 1 o dopravnich proudech a problémech vznikajicich
dojizd’kou pfisté¢hovalych obyvatel nové suburbanni zastavby do centra Prahy. Problematice
této urovné by meéla odpovidat rovnéz urovenn uUzemné-planovacich nastroji, které ji
koordinuji. Dfive tomu ¢astecné odpovidala prace odborli uzemniho planovani na okresni
urovni, které mohly v omezeném rozsahu koordinaci provadét. V soucasnosti ufady na trovni
obvodi ORP (kterd odpovidd mikroregiondlnimu fadu) tyto moznosti nemaji. Na
mikroregiondlni Girovni totiz neexistuji volené samospravné organy — politicka reprezentace,
ktera by mohla UPD mikroregionalni tirovné projednat a schvalit. Proto je problematika
koordinace rozvoje nadlokalniho vyznamu feSena na nejblizsi vyssi urovni administrativy, kde
samospravné organy existuji (kraje, tzn. mezoregiony).

Nékteti odbornici povazuji koordinaci z (mezo-) regionalni trovné UPD za dostaujici
a vhodnou. Napf. na konferenci urbanistického a regionalniho vyzkumu v Leedsu v roce 2002
zaznéla teze, ze obdobna problematika ptislusi k feSeni regiondlni Grovni: ,,... lokalni feSeni
nejsou schopna kompenzovat trendy ve vétSim méfitku, které maji za nasledek nadmérny
zabor zemé&délské pldy a ptirodnich izemi. Pro integrované vyuZiti izemi, pldnovani dopravy
(a to jak instituciondlni, tak organizacni) a uzemné pladnovaci piistup je klicovy regionalni
pohled.“ (Udrzitelnd a Zivotaschopna meésta 2003, s. 32) V souladu s tim se vyjadiuje i
Pucher, ktery pro ptipad Prahy upfesiiuje, Zze by se mélo jednat o ,,izemni pldnovani na
regionalni/metropolitni trovni.” (Pucher 2002, s. 119) Lze se nicméné¢ domnivat, Ze pro feSeni
problému dopravy, generované suburbanizaci, by vhodnéjsi byla urovent mikroregionalni nez
(mezo)regionalni.

2.4.2. Problémy rozvoje v Prazském regionu

V podminkach Prazského regionu je ptfipadnd koordinace suburbanni vystavby
komplikovana administrativnim oddélenim Prahy a jejiho pfirozeného zdzemi na krajské
urovni. To sice mé& své opodstatnéni (viz napf. Hampl 2005, s. 97), ovS§em z pohledu
uzemniho planovani se jevi jako problematické. Pfipominky odbornikii z oboru uzemniho
planovani k oddéleni Prahy od jejiho zdzemi je pro piehlednost vhodné rozdélit do dvou
skupin.

Prvni se tyka stavu pied vstupem nového stavebniho zakona v platnost. Sykora (2002,
s. 17) vyjadfoval svoje obavy o vhodné formé koordinace jiz dva roky po vzniku krajii: ,,Je
zatim otevienou otdzkou, jak se k suburbanizaci postavi nové krajské samospravy. V ptipadé
Prazského regionu, ktery spada pod dvé krajské spravy (Praha a Stfedocesky kraj), v§ak hrozi,
ze se oba kraje mohou zna¢n¢ odliSovat ve svém pohledu. Usmérnovani rozvoje hlavniho
meésta a jeho zazemi, tj. oblasti nejvic ovlivnéné suburbanizacnimi trendy, by mélo byt
zabezpeceno z ndrodni trovné.”“ Tématu koordinace mezi Prahou a zdzemim se vénuje
rozhovor s architekty Vlastou Klokockovou, Milanem Kornerem a Petrem Durdikem
(Fridrich, Markvart (2005). Durdik k tomuto umélému rozdéleni tika: ,,Praha je tedy krajem,
obvodem obce s rozSifenou pusobnosti a obci zaroven. Z hlediska vefejné spravy a
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politického feseni jde o usporadani logické, avsak z hlediska faktického rozvoje tizemi Praha
prorusta se Stredoceskym krajem téméf vSemi sméry. To pfinasi problémy zejména z hlediska
uzemné planovaci pfipravy.” (Fridrich, Markvart 2005, s. 8) Nedostatek m¢l byt ¢astecné
nahrazen soucasnym zpracovanim Uzemnich plant pro Prahu a okolni obce. K paralelnimu
zpracovani ovSem nakonec nedo$lo, takZze zpracovani Uzemniho planu Prahy ,,Casové
piedbéhlo zpracovani uzemné planovaci dokumentace Stfedoceského kraje* (Fridrich,
Markvart 2005, s. 8). Durdik se navic domniva, Ze — se zpozdénim zpracované — Gzemni
plany obci ve StfedoCeském kraji nevytvari predpoklady pro koordinovany rozvoj tzemi
celého kraje. Velmi negativné se stavi také regulativiim téchto izemnich planti. Podle néj jsou
ve srovnani s t€émi prazskymi benevolentni, ¢imz umoziuji nezddouci rozvoj mésta hned za
jeho hranicemi.

Korner vytyka UP VUC obsahovou omezenost. Podle néj se v nich ,rezignovalo na
urbanistickou koncepci a jejich obsah se zuZzil na nadifazené systémy dopravy a technické
infrastruktury a na ochranu pfirody. Za této situace je vzdjemna koordinace vyuziti uzemi
prakticky nerealna a fe$i se zejména rozpory nadfazenych dopravnich systému.* (Fridrich,
Markvart 2005, s. 9) Takovéa obsahova népln pochopitelné nemuliZze nariist intenzity dopravy v
suburbiich fesit jinak, nez zvétSovanim kapacity komunikaci a budovanim novych. Jak ovS§em
Korner dodava, 1 toto feSeni nedojde az ke svému konci: ,,Pfepravni vztahy a pfepravni
proudy v prazském i stfedoceském regionu jsou nejsiln€jSimi v ramci celé republiky. Bohuzel,
ptispévky statu jsou s pfihlédnutim k dopravni dileZitosti tohoto uzlu stale nizké.* (Fridrich,
Markvart 2005, s. 10)

Svoje obavy ohledné¢ koordinace rozvoje pii administrativnim oddé€leni mésta od jeho
zazemi vyjadiuje také Maier: ,,Politika prostorového rozvoje se mize velmi vyrazné odliSovat
mezi jednotlivymi kraji. V ptipadé Prazského regionu situaci velmi zavazné ovliviiuje fakt, Ze
jaddrové meésto tvoii samostatny kraj, zatimco regiondlni zdzemi je soucasti Stredoceského
kraje.“ (Maier 2002, s. 188) Maier v tomto ptispévku také kritizuje i samotny obsah UP VUC
a nejen oddé&leni Prahy a jejiho zazemi na krajské urovni. Doslova pise: ,,Zadny z platnych UP
VUC se nezabyva regulaci lokalizace regionalnich nakupnich center a nepokousi se
usmérnovat suburbanizacni trendy regulaci v €ase ¢i prostoru.© (Maier 2002, s. 187)

Druha skupina pfipominek se tykd jiz nového stavebniho zdkona, ktery systém
dokumentil v uzemnim planovani v této oblasti drobné upravil. Novy stavebni zdkon nahradil
UP VUC novym celokrajskym dokumentem, ZUR. Déle vznikla PUR, ktera ma zaméry v
ZUR sousedicich krajii koordinovat. Vzhledem k jejimu charakteru neni jisté, zda tuto svou
roli splni. PUR totiZ neni ve své podstaté plnohodnotnou obdobou ZUR ve vztahu k niZsi
urovni, ale je zaméfena vice strategicky a obecné (TuSer 2009, s. 13). To, Ze by v ptipadé
Prazského regionu dokdzala plnohodnotné koordinovat problémy mikroregiondlniho fadu
(dopravni proudy zptsobené dojizd’kou obyvatel do suburbii), se jevi jako nepravdépodobné.

Oddéleni mésta a jeho pfirozeného zazemi zmifluje napi. PolaCkova (2009), ktera
posléze ve svém clanku ptidava i jednu poznamku ohledné fadovosti problémi, spojenych se
suburbanizaci: ,,JJak uz bylo vySe uvedeno, v suburbaniza¢nim prostoru kolem Prahy se
koncentruji specifické problémy, které by si zaslouzily rozbor podrobnéjsi, nez bylo v rdmci
celokrajskych UAP mozné.“ (Polackova 2009, s. 60) Dle jejiho nazoru tedy neni dostateéné
podrobna ani Giroveii krajské UPD, natoz, aby se problémy fesily s pomoci celostatniho
dokumentu (PUR). Korner vold po uz$im provazani rozvojovych zamérti Prahy a
Stiedogeského kraje, nez jak je tomu dle PUR: ,,Zakladnim problémem budouciho vyvoje
jadroveho tizemi stfedoCeského prostoru je oproti metropolitnim regioniim jinych evropskych
zemi chybéjici soustavna pozitivni koordinace rozvojovych zamérti ,dvou kraji‘. Ta nemtlize
byt zaloZena jen na ,navazani‘ nadfazenych infrastrukturnich siti, koridora USES ¢&i dalsich
propojeni v krajing.“ (Koérner 2009a, s. 53) Z této mysSlenky lze odvodit, ze koordinace
zaméri by se mohla tykat také jinych oblasti rozvoje, nez jen rozvoje uzemniho. Dalsi
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kritickou pozndmku k oddéleni Prahy a Stfedoceského kraje ma Korner (2009a) z divodu
komplikované realizacni ptipravy staveb dopravni infrastruktury prochazejicich pies tizemi
obou celki.

I po vstupu nového stavebniho zdkona v platnost a zavedeni novych nastroji
uzemniho planovani tedy piretrvava stav, ktery vyse zmintuje Durdik (Fridrich, Markvart 2005,
s. 8) — jelikoz rGst mésta nerespektuje jeho administrativni hranice, dochazi vlivem tohoto
ristu ke vzniku problémt, které svoji podstatou patii na rizné faddovostni trovné. Ne vSechny
z nich pak mohou byt dostate¢né koordinovany na vysSich fadovostnich urovnich. V oblasti
dopravnich vztahil neni mozné, aby se celostatni dokument uzemniho rozvoje, PUR, zaobiral
v dostatecné mife podrobnosti mikroregionalnimi dopravnimi vztahy, jakymi je denni
dojizd’ka za praci ze suburbannich sidlist’ do Prahy.

2.5. Shrnuti teoretického kontextu

Teoretickd ¢ast prace zasazuje dopravni problémy generované suburbanizaci do
vyvojového kontextu, jimZ je teorie moderniho urbanniho vyvoje (van den Berg a kol. 1982).
Podle autort této teorie hrozi, ze dopravni problémy zpisobené suburbanizaci mohou v
dasledku zapfticinit upadek centralnich casti metropolitnich regionii — proto je tfeba vcas
ucinné zasdhnout. Ackoliv lze k teorii vznést fadu pfipominek, faktem ziistava, ze rostouci
objem dopravy a Casté kongesce jiz nyni vazné suzuji dopravni systémy mnohych mést. Prave
dopravni kongesce pfitom maji nejvétsi dopad na kazdodenni dojizd’ku obyvatel zazemi
meésta.

Moznosti, jak se vypotadat s dopravnimi problémy, které souvisi se suburbanizaci, je
vice. V odborné literatufe byvaji dle svého charakteru rozdéleny do né€kolika kategorii, napf.
Verhetsel (2001) uvadi tyto skupiny moZznych opatfeni: zemné-planovaci, infrastrukturni,
regulaéni, finan¢ni. To, jak je které opatfeni vhodné a efektivni, zavisi do velké miry na
specifickych podminkach. V Cesku existuje pouze omezena tradice finanéni regulace (mytné
na dalnicich), naopak uzemni planovani zde disponuje velkym spektrem nastroju.

Mezi témito nastroji ma silné postaveni UPD, zejména pak ZUR a UPO. Oborova
publikace (PPUP 2006) uvadi doporudeny obsah téchto dokumentd, z n&jZ lze odvodit, Ze
problém dopravy, generované suburbanizaci, spadd jako ,nadlokalni* zaleZitost do
dokumentti krajské arovné. Obsah UP VUC byl viak podle nazoru nékterych odborniki
(Fridrich, Markvart 2005) omezeny pouze na navrh dopravnich koridor. To samé hrozi i v
ptipadé ZUR — piiloha &. 4 vyhlasky & 500/2006 Sb., ktera stanovuje obsah ZUR, regulaci
dopravy souvisejici s rozvojem reziden¢ni vystavby v zdzemi mést nezminuje. Zakon ¢.
183/2006 Sb., 0 uzemnim planovani a stavebnim fadu, ZUR $ir§i kompetence pro regulaci
rozvoje na lokalni irovni neposkytuje.

V ptipad¢ Prazského regionu jsou od sebe navic na krajské urovni administrativné
oddéleny pfirozené centrum a zazemi regionu. Koordinace izemniho rozvoje mezi Prahou a
Stiedo¢eskym krajem se tak omezuje pouze na oblasti, které stanovuje celostatni PUR. Lze
predpokladat, Ze problematika rezidenc¢ni suburbanizace a s ni souvisejici dopravni vztahy
mikroregiondlni Grovné (dojizd’ka za praci) nejsou za t&chto okolnosti v platné UPD
uspokojivé feseny.

32



3. Metodika

Praktickd ¢ast prace zkouma historicky vyvoj IAD ve vychodnim zdzemi hlavniho
meésta Prahy s ohledem na narast po¢tu obyvatel v nové suburbanni vystavbé. Prace predikuje
budouci vyvoj v tzemi, a to na zakladé platné UPD. Model budouciho vyvoje dopravni
situace je konfrontovan s obsahem nadiazené UPD. Hlavnimi metodami jsou: jednoduchy
dopravni model, indexy vyvoje u vybranych ukazateltl, analyza UPD.

3.1. Vymezeni zajmového Gzemi

Zajmovym uzemim je soubor obci podél silnice €. 2, Praha — Kutnd Hora (—
Pardubice). Seznam obci je uveden v tab. 1, vymezeni zajmového Gzemi je znazornéno na
obr. 2. Vymezené lizemi tvoii vyseg, jejiz osou je silnice I/2. Uzemi podél silnice I/2 bylo
vybrano zamérné proto, ze se jedna o silnici, kterd svym zatazenim a vyznamem piisobi jako
hlavni radidlni spojeni do Prahy, zaroven vSak intenzita dopravy na ni nedosahuje hodnot
dalnice a neslouzi dominantné pro tranzitni mezinarodni nebo dalkovou dopravu. Vzhledem k
pouzité metodé modelovani cest suburbantli do hlavniho mésta je vhodné sledovat silnici s
niz§imi hodnotami intenzit tranzitni dopravy, zaroven je ovSem dulezité, aby intenzity
dopravy na této komunikaci dosahovaly hodnot bliZicich se kapacit¢ komunikace, tedy
piiblizné 20 tis vozidel/24 hod (SPRM Ricany 2005, nestr.). Silnice I/2 je vhodnou i z toho
pohledu, ze v jeji blizkosti neni vedena soubéznd komunikace, jako napt. v piipad¢ silnice
I/12 dalnice D11. Silni¢ni sit’ ve zvoleném zidjmovém uzemi neni sloZzité rozvétvena, coz
umoziuje predpokladat logickou volbu trasy z jednotlivych obci smérem do Prahy. Napt. v
piipadé uzemi kolem silnice 11/603 toto neplati — zde by bylo mozné modelovat nartsty
intenzit dopravy jen za pouziti sloZitych dopravnich modeli, pravdépodobné pouze
prostiednictvim vysoce sofistikovanych programt, které by piesné¢ urCily zatéze na
jednotlivych dil¢ich komunikacich, které odtud smétuji do Prahy.

Vymezeni vyseCe zajmoveého uizemi do Sitky od hlavni dopravni osy 1/2 (tzn. ve sméru
sever-jih) se zaklada na predpokladaném vybéru trasy s ohledem na minimalizaci délky cesty
z obce na okraj hl. m. Prahy. Pomoci jednoduché webové aplikace planovac trasy na portalu
Mapy.cz (www.mapy.cz, stazeno 30. 11. 2009) bylo pro jednotlivé obce v okoli silnice I/2
urceno, zda obyvatelé zdejSich obci pifi dojizd’ce do Prahy automobilem pravdépodobné
Jako upftesnujici podminky bylo ponechdno vychozi nastaveni pldnovace tras: preference
nejrychlejsi trasy vcetné placenych usekli. Porovnanim takto vymezeného teoretického
dopravniho obvodu s existujicimi s¢itacimi body, které jsou pouzivany v rdmci scitani
dopravy, je mozné urcit, v jakych scitacich bodech (by) byl pohyb dojizdéjiciho automobilu
zaznamenan za predpokladu cesty do Prahy po nejrychlejsi trase. Bohuzel takto vznikaji
nckteré nepresnosti, napt. pii cesté¢ na sever hlavniho mésta by byla racionalné zvolena
odli$na trasa apod. Jejich eliminaci by zarucilo pouze vyuziti pocitacového softwaru a odhadu
nejen ndristu poctu obyvatel, ale i pracovnich piilezitosti v hlavnim mésté atd. Dalsi
zjednodusSeni predstavuje predpoklad, ze racionalné nejvyhodnéjs$i trasu vyuziji vSichni
cestujici. Byt Ize tuto tzv. metodu nejkratsi trasy (také metoda ,,vSe nebo nic*) v praxi pouzit,
je vhodné upozornit na jeji nedostatky — viz napt. Medelska a kol. (1991, s. 143).

Druhy rozmér z4jmového tizemi (tzn. vzdalenost od Prahy) vychazi z kiivky intenzit
dopravy na silnici I/2, viz obr. 1. Z grafu na obr. 1 je patrny pribéh intenzit dopravy a 1
nékolik dalSich charakteristik dopravnich vztahi v izemi:

1) Od roku 1990 doslo k posunu sedla kiivky dale od Prahy — poklesla dojizd’ka za praci
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do Koutimi (s¢itaci body 1030, 1040) a naopak se zvysila dojizdka do Prahy — posun sedla
kiivky dale od Prahy, z bodi 1017-1020 do bodu 103 mezi lety 1990 a 1995 a pozdéji jesté
dale.

2) V letech 2000 a 2005 je zfejmy ptesun casti dopravy mezi s¢itacimi body 0980 a 0990
po silnici 1I/101 a dale na D1, ktery zapfi¢ifiuje stagnaci kiivky v roce 2000 a jeji pokles v
roce 2005 v bodé 0980.

Obr. 1: Vyvoj intenzit dopravy na silnici I/2 v Giseku mezi Prahou a Kutnou Horou v letech
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Zdroj: S¢itani dopravy 1990, 1995, 2000, 2005

Ackoliv PUR vymezuje suburbanni zazemi Prahy v mensi vzdalenosti od Prahy, bylo
z4jmové uzemi pro ucel této prace vymezeno az do scitacitho bodu 1030. Pravé do néj je
mozné situovat sedlo intenzity dopravy (viz obr. 1). Sedlo kfivky, ktera zachycuje intenzitu
dopravy, lze pouzit jako jeden ze zpiisobii vymezeni hranicniho bodu mezi pfevazujicimi
sméry dojizd’ky do ptirozenych center osidleni. Sedlo hodnot intenzity dopravy na silnici 1/2
se mezi lety 1990-2005 pohybovalo od bodu 1020 do bodu 1040. Body 1068 a 1069 jiz neni
vhodné do sledovani zahrnovat, nebot’ pfed nimi je mozné ze silnice I/2 odbocit na Kolin po
silnici II/125 resp. ve sméru do Prahy se zde naopak na silnici I/2 napojit. Jinymi slovy zde
dochazi k tomu, ze se dopravni proud dé€li do dvou (ve sméru z Prahy) resp. ve sméru do
Prahy se naopak spojuji dva dil¢i dopravni proudy do jednoho. Pfimo v bodé 1030 bylo v
prabéhu Ctyt séitani dopravy v letech 1990-2005 sedlo zaznamenano hned dvakrat, ovSem
hodnoty z roku 2000 se zdaji byt podhodnocené.

Vymezeni zajmového uzemi podle sedla kiivky intenzity dopravy souvisi s ptivodnim
zamérem hodnotu intenzity dopravy v sedle odecitat od nésledujicich bodii za ucelem
eliminace vlivu nardstu tranzitni dopravy. Zbyly nardst intenzity dopravy mél byt vztazen k
poctu novych obyvatel Gizemi — metoda vSak nepfinesla oekavané vysledky, ziejmé kvuli
nartstu mobility pivodnich obyvatel a dopravnim vztahiim lokalni tirovné uvniti zdjmového
uzemi. Nasledné byl vliv rezidencni suburbanizace provéfen pomoci nize uvedeného
jednoduchého dopravniho modelu, ktery intenzitu dopravy v sedlovém bod¢ neodecita a
tranzitni dopravu zahrnuje k ostatnim dopravnim vztahlim. Pivodni zdjmové tizemi ovSem
zustalo zachovéano, a to presto, ze diky vymezeni podle sedla intenzity dopravy doslo k
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zahrnuti i vychodniho Cernokostelecka. To je svym charakterem spise zemé&délskou oblasti,
nikoliv izemim, které by bylo zasazeno rezidenc¢ni suburbanizaci.

Podle kiivek dopravnich intenzit je tfeba ze zdjmového tizemi vyloucit s¢itaci bod
0980, ktery mimo jiné zachycuje dopravu z Ri¢an. Divodem je kiiZeni komunikaci I/2 a
II/101. Dle mapového vystupu ze S¢itani dopravy v roce 2005 je ziejmé, Ze ¢ast motoristil (pii
dojizd’ce do Prahy) v tomto misté opousti silnici I/2 a praveé po komunikaci I1/101 se napojuje
na dalnici D1, po niz pak jede do Prahy. Tuto trasu také navrhl webovy portadl Mapy.cz jako
nejvyhodnéjsi variantu pii cesté z obci zajmového Gzemi do Prahy. Ackoliv tuto trasu jisté
nevyuzivaji vSichni dojizdé¢jici, pro pfesnéjsi vypocet by musel byt dopravni proud modelové
rozdélen a pridélen na obé vétve — tedy jak na silnici I1I/101 a dale na D1, tak na I/2 v useku
mezi Ri¢any a Prahou. Z toho diivodu bylo zajmové izemi podélné vymezeno séitacimi body
0990 a 1030. Ke s¢itacim bodim v zajmovém uzemi se bohuzel vazou i obce, které nelze
oznacit za zasazené suburbanizaci. Pokud vSak ma byt sledovan vliv naristu poctu obyvatel
na zvySeni intenzit dopravy, musi byt k jednotlivym s¢itacim bodim piifazeny vSechny obce
bez ohledu na to, kterd procesem suburbanizace zasazena byla a ktera nikoliv.

Zahrnuti s¢itacich bodl na tangencialni komunikaci 1I/101 nelze doporucit, protoze v
tomto pfipad¢€ neni mozné urcit smér pohybu motoristl pfi jejim vyuziti — bez pocitacového
dopravniho modelu neni mozné urcit, jaky podil novych obyvatel po ni sméfuje na sever a
jaky na jih, pfi¢emz obéma sméry je mozné dostat se do Prahy. Lze také pfedpokladat vyssi
podily tranzitni dopravy.

3.2. Pouzita data

V préci jsou pouzita tato data kvantitativni povahy:

» pocet obyvatel k 1. 1. a ke 31. 12., migracni ptirtstek poctu obyvatel v obcich okresi
Kolin a Praha — vychod za roky 1991 — 2009 z databaze demografickych udaji obci CR,
dostupné z http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm, stazeno 21. 3. 2010 a 16. 6. 2010,

* pocet dokoncenych byt v obcich mezi lety 1991 a 2001, dostupné z Vetejné databéze
CsU, http://vdb.czso.cz/vdbvo/, stazeno 15. 3. 2010,

* podty dokon&enych byti v obcich v letech 1997 — 2009, ziskané od CSU, Oddéleni
regiondlnich analyz a informacnich sluzeb Stfedoceského kraje,

* rozvojové plochy, navrhované naristy po¢tu domi a obyvatel v obcich v obvodech ORP
Cesky Brod, Kolin a Ri¢any, které byly ziskany z UPD a UPP obci v archivu uzemnich plant
obci Stiedoceského kraje (kompletni seznam viz 7.2.2.1.),

* intenzity dopravy na silnici I/2 (resp. diive 11/333) mezi Prahou a Kutnou Horou ze s¢itani
dopravy (SD) v letech 1990, 1995, 2000 a 2005, dostupné z http://www.scitani2005.rsd.cz,
http://www.rsd.cz/doprava/scitani 2000 (stazeno 5. 6. 2009) a v pripad¢ SD 1990 a 1995 v
analogové podobé u vyucujicich KSGRR PiF UK,

* zpozdéni autobusovych linek spole¢nosti CSAD Polkost ve vybranych mésicich let 2008 a
2009, poskytnuteé spolecnosti ROPID dne 22. 4. 2010.

Déle jsou v praci kvalitativné analyzovany tyto dokumenty uzemniho rozvoje: vybrané
izemni plany obci v zijmovém tizemi, UP VUC PR z roku 2006 (dostupny z
http://www.wmap.cz/vucprazskyregion, stazeno 25. 4. 2010), PUR z roku 2008 (dostupna z
http://www.mmr.cz/, stazeno 2. 11. 2009) a navrh ZUR StC.

Pro tvorbu obr. 2 a 4 byly pouzit¢ podklady stazené z portalu vefejné spravy
www.geoportal.cenia.cz dne 27. 3. 2010. Obrazky byly vytvotfené v prostiedi freewareové
aplikace OCAD 6. Vytvotfeni spadovych oblasti na obr. 2 je popsédno v ¢asti 3.3. Obr. 4,
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zachycujici navrhovany pocet obyvatel dle piivodniho ndvrhu dokument izemniho rozvoje,
vychazi z udaji uvedenych v UPD a UPP. V obrazku byly zachyceny pouze navrhované
nartisty dle ptivodniho uzemniho planu, tedy bez jeho pozd¢jSich zmén. Tyto hodnoty byly
pfepocteny na relativni Gdaje, a to standardizaci na pocet obyvatel v obci k 31. 12. roku
zpracovani uzemniho planu. Protoze uzemni plany byly zpracovavany v rtznych letech,
vztahuji se hodnoty zachycené na obr. 4 také k riiznym rokd (k roku potizeni UPD ¢&i UPP).
Smyslem bylo zachytit pGvodni rozvojové ambice samospravy vzhledem k poloze obce.
Jelikoz navrhované pocty obyvatel musely byt kviili znazornéni do kartogramu piepocteny na
relativni udaje, byl pouZit pocet obyvatel (k roku potfizeni uzemniho planu). Zmény Gzemnich
plant nebyly zahrnuté proto, aby kartogram nebyl pfili§ komplikovany — musel by totiz
zachytit zménu navrhovaného poctu obyvatel, pfepocet na relativni tdaje by se musel
vztahovat k vice rokim atd.

V piipadé hodnot intenzit dopravy byly dvé hodnoty, vztahujici se celkem ke tfem
s€itacim bodim, nahrazeny hodnotami, které vznikly linedrni interpolaci (aritmetickym
primérem) dvou nejblizsich scitacich bodi. Jednd se o hodnotu 7908 vozidel/24 hod. ze
s¢itacitho bodu 1009 z roku 2005 a hodnotu 3293 vozidel/24 hod. ze s¢itacich bod 1020 a
1030 z roku 2000. Hodnota 7908 vozidel/24 hod. byla nahrazena hodnotou 9977 vozidel/24
hod. a hodnota 3293 vozidel/24 hod. hodnotou 5213 vozidel/24 hod. Celostatni sc¢itani
dopravy ma propracovanou metodiku sbéru dat (viz napt. Koc¢arkova a kol. 2004, s. 46), diky
niz by nemélo dochdzet k vyraznym odchylkdm namétenych hodnot od skute¢nosti. Pokud k
nim dojde, neni mozné se domnivat, Ze by tento rozdil dosahoval na komunikaci I/2 hodnot
kolem 2000 vozidel/24 hod. jako je tomu v piipadé zminénych hodnot. Pro zminéné hodnoty,
které vybocuji z hodnot naméfenych v okolnich séitacich bodech, vSak neexistuje logické
zdivodnéni ve smyslu poklesu dopravy kvili volbé jiné trasy. Vymezeni zajmového uzemi
pfitom bylo provedeno pravé s ohledem na to, aby intenzity dopravy smérem k Praze stoupaly
(proto byl ze sledovani vypustén scitaci bod 0980, u né&jZ vSak lze pokles hodnot hodnovérné
vysvétlit — viz 3.1). JelikoZ se predpokladad pozvolny nartist intenzit dopravy v pribéhu celého
useku silnice 1/2, je zddouci ptivodni hodnoty nahradit interpolovanymi, aby kiivka intenzit ve
sméru k Praze stéle stoupala

V tabulkéch 13, 14 jsou uvedeny navrhy narfistu poétu obyvatel dle UPD a UPP. V
UPD a UPP byl uveden bud’ p¥imo navrh nariistu poétu obyvatel (pfi¢emz nékteré tizemni
plany jej uvadély ptesné, jiné uvadely pouze rozmezi) nebo alesponi pocet domili/bytii na
navrzenych rozvojovych plochach. I v ptipadé doml bylo v nékterych Gzemnich planech
uvedeno rozmezi — zejména tehdy, kdyZ Uzemni plan pfesné nevymezoval parcely na
rozvojovych plochidch. Pokud uzemni plan uvadél pouze pocet domil, které by na
navrhovanych plochdch mély byt postaveny, byl pocet potencialnich obyvatel v nich (tedy
pocet obyvatel na 1 trvale obydleny dim, resp. byt, tzv. obloznost) vypocten. Lze
predpokladat, ze v piipadé zajmového tzemi odpovida podet byt poétu domi, nebot’ UPD
zde az na naprosté vyjimky navrhuje rodinné domy. UvaZovano pfitom bylo rozpéti 2,5 — 3,5
obyv./byt. Dolni hranice, tedy 2,5 obyv./byt byla pouzita ve ¢tyfech tzemnich planech obci ze
zajmoveého uzemi — jde o teoretickou primérnou hodnotu obloZnosti, pouzivanou v izemng-
aktualni publikace Principy a pravidla tizemniho planovani (PPUP 2006, s. C.3 — 29). V
nékterych uzemnich planech byla uvazovanad obloznost byt jest¢ vyssi (viz tab. 1), tyto
hodnoty se vSak jiz jevi pomé&rné vysoké a jelikoZ je nelze podlozit literaturou, neni Zddouci je
univerzaln€ pouzivat i pro dal§i obce. Pro pfedstavu Ize doplnit 1 obloznost v nékterych
méstskych ¢astech na okraji Prahy. V roce 2001 byla primérna obloZznost napt. v Praze-
Kfeslicich 3,11 obyv./byt, v Praze-Kolovratech 2,9 obyv./byt (UAP Prahy 2008, s. 83).
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Tab.1: Srovnani praimérné obloznosti ve vybrané UPD a UPP* obci v devadesatych letech a

po roce 2000
Uzemni plan obce rok zpracovani |nawhovany narlist |nawvhovany narist  |obloznost
poctu bytd poctu obyvatel (obyv./byt)
Jevany 1996 227 611 2,69
Malotice 1996 15 40 2,67
TousSice 1995 19 76 4
\VyZerky 1995 3 10 3,33
VyZlovka 1996 30 74 2,47
Zdanice 1995 8 20 2,5
celkem 1990-1999 302 831 2,75
Jevany 2008 15 38 2,53
Kostelec, zména UP 2010 507 1650 3,25
Louriovice 2002 601 2106 3,5
Louriovice, zména UP 2004,2006 24 60 2,5
Oplany 2007 27 79 2,93
Swojetice 2004 160 400 2,5
Stihlice 2002 34 160 4,71
Tehovec 2006 184 805 4,38
celkem 2000-2010 1552 5298 3,41

*pozn. - v tabulce jsou pouze ty dokumenty, které presné uvadéji navrh poctu novych
byti/domt i obyvatel a nikoliv pouze jedno z obou téchto ¢isel
Zdroj: UPD a UPP obci

V praci jsou pouzity hodnoty obloznosti byt na urovni 2,5 obyv./byt jako dolni
hranice a 3,5 obyv./byt jako horni hranice (v tab. 13, 14). V tab. 5 pak je pouzita hodnota
obloznosti na urovni 2,75 obyv./byt a v tab. 11 je hodnota obloZznosti uvazovana ve vysi 3,41
obyv./byt. Posledni dva zminéné udaje vychazeji z tab. 1 a byly pouZzity proto, Ze:

* oba spadaji do Sife uvazovaného rozpéti 2,5-3,5 obyv./byt,

* vychazeji ptimo z navrhtt UPD v zijmovém tizemi, takze 1épe vystihuji realitu,

* v sobé zahrnuji i ¢asové hledisko. Proces suburbanizace, ktery je typicky také tim, ze se do
zazemi stéhuji mladé pary s détmi — tzn. vyssi obloznost nez priamér, se v zdjmovém Gzemi s
vetsi intenzitou projevuje az koncem devadesatych let, ¢i spiSe az po roce 2000. Proto je
vhodné pro toto obdobi pocitat s vyssi obloznosti nove postavenych byt (dom).

U zmén platnych tzemnich plant byly casto uvedeny pouze rozlohy dodate¢né
pfidanych rozvojovych ploch — pak bylo nutné vypocitat alespon piiblizné poc¢et domt, které
na téchto plochach bude mozné postavit. Vzhledem k charakteru okolni zastavby, patrné z
vykrestt UPD, byla pii vypoétu uvazovana velikost stavebni parcely mezi 1000 m? a 2000 m>.
Toto rozpéti je pon€kud odlisné od udaje, ktery uvadi publikace Principy a pravidla izemniho
planovani (UUR 2006). V ni se uvazuje v zastavbé individualnich domii 1 bytova jednotka na
600 m? volné plochy (PPUP 2006, s. C.3 — 30). Pouziti tohoto udaje pii vypoétu by vyrazné
zvysilo potencialni pocet obyvatel, vzhledem k jiz zminénému charakteru okolni zastavby a
velikosti pozemku realizovanych rodinnych domt na okrajich obci v z4jmovém tzemi se
ovSem toto Cislo jevi jako neredlné nizké.

V tabulkach 13, 14 je uveden rozvojovy potencidl obci, resp. jeho horni a dolni
hranice. Jako rozvojovy potencidl, ¢i potencial pro rozvoj je v této praci oznaCovan rozdil
mezi navrhovanym narstem poctu obyvatel v roce zpracovani izemniho planu a migra¢nim
ptirtistkem (migracni saldo) poctu obyvatel od té doby do konce roku 2009 (tab. 13, 14), resp.
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2005 (obr. 5). Jednd se o absolutni udaj zachycujici, kolik obyvatel jest¢ miize do obce
migrovat, nez dojde k dosazeni poctu, ktery navrhoval tzemni plan. Migracni pfirtistek
zachycuje nartst poctu novych obyvatel 1épe nez celkovd zména poctu obyvatel (tam nalezi i
piirozend ména). Na druhou stranu neni vhodné pouzit udaj o pfist€éhovalych obyvatelich,
ktery nereprezentuje nartist poctu obyvatel, nebot’ zachycuje pouze jednu slozku migracnich
pohybli a opomind vystéhovalé obyvatele. Ti v mnohych obcich tvoii nezanedbatelné Cislo.
Pokud bylo migra¢ni saldo v obci zadporné (tzn. neslo o pfirtistek migraci, ale o Ubytek), nebyl
rozvojovy potencial o tuto hodnotu navySen. V pfipadé, ze v obci byl jiz navrhovany
rozvojovy potencial zcela vyCerpan (napi. obce Nucice, Oleska, Vyzlovka), je buiika tabulky
vyplnéna pomlckou (tdaj nedava smysl).

U tzemnich pland s ndvrhovym horizontem k roku 2010 vyvstava otdzka, zda ma
smysl nevyuzity rozvojovy potencidl uvazovat ve vypoctech i do budoucna. Bylo by vSak
chybou, jej nezahrnout, nebot’ lze ptedpokladat, ze novy (budouci) izemni plan nebude na
stavajicich plochach pro rozvoj bydleni az na vyjimky navrhovat zménu na ptavodni funk¢ni
vyuziti. Novy uzemni plan tyto rozvojové plochy pravdépodobné zachova ve stavajicim
rozsahu 1 pokud v obci nebyla v poslednich letech zaznamenéna zvySena poptavka po
stavebnich parceladch. Tam, kde se tak stalo, bude navrhovat budouci izemni plan jesté dalsi,
nové, rozvojové plochy. Proto tedy mé smysl do vypoctli potencidlniho mozného poctu
obyvatel v izemi zahrnout i nevyuZité rozvojové plochy ze star§ich tzemnich plani.

Do navrhovanych poétl obyvatel nebyly zahrnuté vyhledové stavy (napt. u UPD
Jevan), ale pouze plochy a hodnoty vedené jako navrhy.

3.3. Vytvoteni spadovych oblasti

Pii vymezovani zajmového Uzemi na zakladé trasy, kterou z jednotlivych obci do
Prahy navrhl webovy portal Mapy.cz, bylo sledovano také to, v jakém misté¢ se motorista
napoji na silnici I/2. Podle toho je mozné urcit, jakymi s¢itacimi body projede, tzn. v jakych
mistech bude zaznamenana jeho cesta béhem celostatniho s¢itani dopravy. Napt. obyvatel,
vyjizd¢€jici z obce na vychodnim kraji zdjmového uzemi, projede vSemi s¢itacimi body, které
se na uzemi nachdzeji a ve vSech bude jeho cesta zaznamenana — dopravni model tedy musi
dojizd€jici obyvatele kumulativné nacitat od vychodu k zapadu (tzn. smérem k hlavnimu
meéstu Praha). Proto jsou v tab. 5—-11 a 16, 17 pouzity pro dopravni model kumulativni soucty
migracnich pfirastki nebo dokoncenych byta.

Jednotlivé spadové oblasti pak byly vytvoieny podle toho, v jakém scitacim bod¢ je
cesta do Prahy poprvé zaznamendna. Spadova oblast tedy ptedstavuje skupinu obci, jimz je
spolecné misto (s¢itaci bod) napojeni na silnici I/2, pti predpokladané dojizd’ce do Prahy.
Spadové oblasti a s¢itaci body z celostatniho s¢itdni dopravy, k nimzZ se tyto oblasti vaZzou,
zachycuje obr. 2. Spadové oblasti jsou pojmenovany podle obce s nejvyssSim poctem obyvatel
(na obr. 2 je vyznacena podtrZzenim nézvu obce).

Hodnoty intenzit dopravy ve sc¢itacich bodech, které nasleduji bezprostfedné za sebou,
od sebe nebyly odecitany, aby nedoslo k nepfesnostem souvisejicim s vnitrosidelni dopravou
a zahrnuti lokalnich dopravnich vztaht. Napt. Kostelec nad Cernymi lesy je pro svoje
pfirozené zdzemi také cilem dojiZzd’ky za praci a centrem sluzeb, nikoliv pouze zdrojem pro
Prahu. Ve s¢itacich bodech v jeho bezprostfednim okoli proto je zachycen 1 dostiedivy pohyb,
ktery ovSem nelze odecitat od dalSiho s¢itaciho bodu — k tomu se jiz vazou odlisné dopravni
vztahy.
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Obr. 2: Spadové oblasti a body pro s¢itdni dopravy v zdjmovém uzemi

5km

hranice uzemi obce
spadova oblast
silnice 1/2

ostatni silnice

oMrzky  obec
Mukarov obec, po niz je pojmenovana spadova oblast
Jukarov

9?0 scitaci bod pro sé&itani dopravy

Zdroj: Portal veiejné spravy Ceské republiky, geoportal.cenia.cz, stazeno 25. 3. 2010

3.4. Dopravni model

Pro odhad dopravnich intenzit generovanych reziden¢ni suburbanizaci byl na zékladé
konzultace s Ing. Zuzanou Carskou, Ph.D. z FD CVUT zkonstruovan jednoduchy vzorec.
Modelové hodnoty intenzit dopravy jsou vypocteny dosazenim konkrétnich hodnot
jednotlivych parametri do tohoto vzorce. Pfesnéjsi hodnoty intenzit dopravy by bylo mozné
Kocarkova a kol. 2004) nebo specializovanych softwarovych programti.

Pouzity vzorec ma tuto podobu:

P *h*k
In= N IAD
o
kde:
In je intenzita dopravy generovana dojizd’kou novych obyvatel do Prahy,
Pn je pocet novych obyvatel,
h je pramérny pocet cest za den na jednoho obyvatele (tzv. hybnost),

kiap  je koeficient zastupujici podil téch novych obyvatel, ktefi pii cesté¢ do Prahy vyuzivaji
osobni automobil,
0 je prumeérna obsazenost vozidel ve vnéjsim kordonu hl. m. Prahy.
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Podle pouzitého vzorce se intenzita dopravy generovana suburbanty rovna podilu, v némz je:

e dé¢lencem - soucin poCtu suburbantli, primérného poctu cest suburbanti a podilu
suburbantd, ktefi pouziji pii dojizd’ce ze zdzemi do centra osobni automobil,

e d¢litelem — primérnd obsazenost osobnich vozidel, tedy primérny pocet osob na jedno
jedouci vozidlo.

3.4.1. Pocet suburbantu

Vzorec pro vypocet modelovych intenzit dopravy, které generuji suburbanti, se opird o
nekolik zjednodusujicich ptedpokladi. Jako pocet suburbanti je dosazen migracni piirastek
poctu obyvatel (kladné migracni saldo), nebo v ptipad¢ tab. 5,11 odhad na zékladé poctu
dokoncenych bytl pii obloZnosti vychézejici z tab. 1. Plivodni zdmér dosazovat pro vSechna
sledovana obdobi vyhradné odhady vychézejici z poctu nové postavenych doma popft. bytl
nebylo mozné uskuteCnit — pocty nové postavenych byth v jednotlivych obcich jsou
sledovany az od roku 1997. Jako ndhrada byl zvolen migra¢ni pfiristek poctu obyvatel
(migrac¢ni saldo) v obcich, dostupny za obdobi 1990-2009. U obou zvolenych ukazateli je
vhodné upozornit na nepiesnosti z nich vyplyvajici.

V ptipadé¢ odhadu poctu obyvatel na zakladé po¢tu dokoncenych byt (v zajmovém
uzemi s malymi odchylkami odpovidd poctu novych domi) je problémem urcit pocet
obyvatel na 1 byt (tzv. obloznost). Diskuze problému je uvedend vyse, viz 3.2. Migracni
ptirtistek poctu obyvatel (jako rozdil mezi ptist€éhovalymi a vyst€éhovalymi obyvateli) pocet
suburbanti také piesné nezachycuje. Lze se domnivat, ze poc€et suburbantl skutecnosti tvoii
vy$$i podil z ptistéhovalych obyvatel, nez jaky odpovida rozdilu ,,pfist¢hovali — vystéhovali®.
Pro ilustraci lze uvést ptiklad: dcera se odstéhuje od rodict z obce pry¢, zatimco do nového
domku se pfistéhuje mlady par z Prahy, ktery do ni i nadale bude dojizdét. Migracni pfirastek,
ktery ma pro potieby vypoctu zachycovat pocet suburbantt, je jeden, ackoliv skute¢ny pocet
problém faktického obyvatelstva, ktery souvisi s tim, Ze se mnozi novi obyvatelé neptihlasuji
v obci k trvalému pobytu. Diky témto nesrovnalostem lze pfedpokladat, Ze poc€et suburbantt a
vliv jejich dojizdéni do Prahy na dopravni situaci je vétSi, neZ jak vychédzi z hodnot
dopravniho modelu.

Je nutné upozornit 1 na vymezeni ¢asového obdobi. Data za migracni pfirGstek a
dokoncené byty se vztahuji ke konci kalendarniho roku, zatimco celostatni s¢itani dopravy se
provadi béhem léta (daje z n¢j jsou sice prepocteny na celoroCni primeér, ale vychazeji z
provozu mezi bfeznem a zatim). Piirastek obyvatel v roce s¢itdni dopravy byl — po tivaze —
cely zahrnut k predchozimu casovém obdobi. Napt. pii sledovani narGstu dopravy mezi
s¢itanimi 1995 a 2000 byly intenzity dopravy vztahovany k poctu obyvatel, ktefi se do zemi
ptist€hovali od 1. 1. 1996 do 31. 12. 2000. Moznou alternativu (rozdil mezi SD 1995-2000
vztdhnout k pfirGstku od 1. 1. 1995 do 31. 12. 1999) Ize odmitnout z toho divodu, Ze se
intenzita rozvoje reziden¢ni zastavby zvySuje, takze je piesnéj$i zahrnout do sledovaného
zavéreCny rok nez ivodni — byt’ s¢itani dopravy v realité zachycuje pouze jejich cast.

3.4.2. Hybnost

Mezi dalsi zjednoduseni nalezi Givaha ohledné podilu suburbantti, ktefi budou denné
dojizdét do Prahy automobilem. Stanoveni parametru hybnosti (pocet cest/obyv./den) novych
obyvatel je ziejmé nejvice problematickym aspektem pouzit¢tho modelu. Diskutabilnim
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udajem je hybnost obecné, pro model je navic tieba stanovit pocet cest smétujicich do Prahy,
nebo alespon do Ri¢an — tedy téch cest, které budou zachyceny ve séitani dopravy na silnici
/2 v zajmovém uzemi.

Hybnost se Casto uvadi jako pramérné ¢islo, které neodrazi diferenciaci obyvatel podle
véku, pohlavi, ekonomického statusu a dalSich dilezitych charakteristik. Neptesnosti
vyplyvaji téz z metodiky Setfeni tohoto ukazatele — hybnost mlize kolisat podle toho, kdy byla
sledovéana (denni, tydenni 1 ro¢ni variace pfepravy), jak byl stanoven pocet cest (napf. Ing.
Bélohlavek mé béhem konzultace upozornioval na to, Ze nékteré dopravni prizkumy
zapocitavaji cestu vykonanou vice dopravnimi prostiedky jako vice cest a nikoliv jako jednu)
atd. Z téchto diivodu je hybnost jako ukazatel pouzivana velmi omezeng.

Medelska a kol. (1991) nabizi rozliSeni hybnosti podle poctu ¢lent domécnosti a jejich
ekonomické aktivity. Pro tficlennou domacnost, kde jsou dva ¢lenové ekonomicky aktivni
navrhuje pocitat s hybnosti 6,3 cest/den/domacnost, v priméru tedy 2,1 cest/obyv./den. Pro
tticlennou domacnost, kde je aktivni pouze jeden clen (coz je tfeba ptipad tzv. ,,zelenych
vdov), pak navrhuje hodnotu 5,4 jizd/den/domdacnost. V piipad¢ ctyiclenné domécnosti se
dvéma ekonomicky aktivnimi ¢leny je uvaddéna hodnota 7,2 jizd/den/domécnost (Medelska a
kol. 1991, s. 120). Lze ale namitnout, Ze od roku 1991 se jisté hybnost obyvatel zvysila mimo
jiné 1 diky narGstajici automobilizaci. Aktualnéjsi hodnoty uvadi v navrhu technickych
podminek pro prognézu intenzit dopravy Martolos. Ten navrhuje u obyvatel individualni
zastavby pocitat s hybnosti 2,8-4,5 cest/obyv./den (Martolos 2009, s. 23). De La Fuente
Layos (2005, s. 2) srovnava prumérné hybnosti obyvatel v Evropské unii a uvadi tabulku
hodnot v rozmezi 1,9 (Spanélsko, rok 2000) — 3,6 (Svycarsko, rok 2000) cest/ob./den. Lze
odvodit, Ze hybnost se 1i8i jak regiondlné podle statil, tak podle vyvojové vyspélosti. Do
budoucna hybnost podle ogekavani spise poroste. Odhad vyvoje hybnosti v Cesku nabizi
koncepce dopravy Plzeniského kraje. Podle tohoto materialu je primérna hybnost obyvatel v
zemich evropské patnactky (zemé EU pied rozSitenim v roce 2004) asi 1,5 krat vySsi nez v
Cesku, pficemz lze ocekavat, Ze kolem roku 2015 Cesko této hodnoty také dosdhne
(Koncepce dopravy Plzenského kraje 2005, s. 20).

Setfeni hybnosti obyvatel v Némecku nabizi ve statistickém piehledu v Gvodu
(Mobilitit in Deutschland 2008, s. 21) hodnoty z nékolika vyzkumi, konanych po roce 2000
— pro obyvatele nad 10 let véku se hybnost pohybuje v rozmezi 3,3-3,5 cest/os./den, pro
mobilni obyvatele nad 10 let v€ku pak v rozmezi 3,7-3,9 cest/os./den. Landa a kol. (2003, s.
55-56) ptebiraji grafy znazornujici zavislost hybnosti na pohlavi a stafi v Némecku v roce
1990 — nejvyssi hybnost charakterizovala Zeny ve véku 30-39 let (4 cest/os./den), zatimco po
padesatém roku véku jejich hybnost prudce klesla. U muzii byla nejvy$si hybnost
zaznamenana jiz u veékové skupiny 20-29 let (3,6 cest/os./den). Z toho vyplyva, ze v ptipadé
novych obyvatel suburbii, Ize predpokladat vyssi hybnost nez primérnou. Hybnost novych
obyvatel suburbii (zejména mladé pary s détmi) v ¢eském prosttedi mize odpovidat primérné
hybnosti z dopravniho Setfeni v Némecku, tedy zhruba 3,5 jizddm na obyvatele a den, tzn. o
néco vyssi nez primérnd hybnost (2,9-3,2 cest/os./den), z jaké vychazeji Landa a kol. (2003,
s. 29). Naruast dopravni hybnosti obyvatel v souvislosti se suburbanizaci zminuji i izemné-
analytické podklady spravniho obvodu ORP Cesky Brod, tedy obvodu zasahujiciho ze severu
do zajmového tzemi (UAP ORP Cesky Brod 2008, s. 28).

Pro potieby modelu je vSak nutné stanovit pocet cest/os./den po silnici 1/2, nikoliv
hybnost obecng. Cést z praimérného podtu cest béhem dne se totiz odehrava piimo v zazemi
nebo béhem pobytu ve mésté, takze nelze vSechny cesty (tzn. 3,5 cest/obyv./den) smérovat do
Prahy, po silnici I/2. Urc¢it pfesny podil cest, jejichZ trasa vede po silnici I/2, by bylo mozné
jen na zdklad¢ obsahlého dotaznikového Setieni. Napt. z prace Novaka (2004) si Ize ud¢lat
pfibliznou pfedstavu o dennim pohybu suburbantii v méstském regionu. Z grafli prostorové
mobility (Novak 2004, s. 58, 62, 65) je patrné, jak vysoky podil obyvatel se vyskytuje v
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kompaktné zastavéném Uzemi hl. m. Prahy. V pfipad¢ pracujicich suburbantii se v Praze v
11:00 hod. nachazi jiz témét 80 % dotazanych, v piipadé studenti je to ptes 50 % (chybi vsak
explanace vysokého podilu osob zdrzujicich se doma). Jelikoz se jednd o lokalizaci v urcity
casovy okamzik, nelze bohuzel podle téchto hodnot urcit pocet cest mezi jadrem a zdzemim
za cely den. Vysokd mobilita ve vztahu k Praze vyplyva i z grafu prostorové mobility ,,Zen v
domadcnosti* (Novak 2004, s. 62), naopak u ,,maminek* se vétSina cest odehravd v okoli
bydliste, popt. v suburbanni zon€. V ptipad€ ndkupniho chovani uvadi Novak, Ze zhruba 43 %
nakupl se odehrava v Praze, 35 % pak v hypermarketech v piiméestské zon€ (v zajmovém
tizemi by se jednalo ziejmé o Ri¢any nebo Kostelec n. C. 1.) a pouze 22 % v okoli bydlisté. Z
téchto udaja, uspotradani silnicni sit€¢ v okoli komunikace /2 a lokalizace sluzeb v zajmovém
uzemi lze predpokladat, Ze pfevazuji cesty konané po radidlni dopravni komunikaci, silnici
1/2.

Pro potfeby modelu dopravnich intenzit na silnici I/2 proto byla pouZita hodnota 2
jizdy/obyv./den mezi mistem bydli§té a zdpadnim okrajem (hranice s méstem Ri¢any)
zdjmového tizemi. Hodnota byla konzultovana i s odborniky z FD CVUT, Prof. Ing. Petrem
Moosem, CSc. a zejména s Ing. Zuzanou Carskou, Ph.D. Podle jejiho nazoru se tato hodnota
blizi realité¢ a vzhledem k charakteru modelu je mozné ji i pres uréitou miru nepiesnosti takto
pouzit.

3.4.3. Ostatni parametry modelu

Udaj o podilu novych obyvatel, ktefi pii cesté mezi zazemim a centrem (tedy Prahou)
pouziji jako dopravni prostfedek osobni automobil (75 %), byl pfevzat z vyzkumu Zivotniho
stylu obyvatel v suburbanni zéné¢ Prahy z diplomové prace Gondové (2004, s. 87). K
obdobnému vysledku, konkrétné 71 %, dospél i Novak (2004, s. 73). Pievzeti udaje v sobé
zahrnuje nepiesnost lokdlnich charakteristik dopravniho systému, nicméné pro potieby
vypoctu pfibliznych hodnot intenzit dopravy se jednd o dostate¢né piesny udaj. Pokud
bychom chtéli ziskat zcela piesny tdaj pro vypocty v zdjmovém uzemi, musel by byt zahrnut
i faktor ¢asu — pro model intenzit dopravy mezi lety 1990 a 1995 by tedy musel byt
dotaznikovym Setienim zpétné zjiStén podil tehdejSich suburbantl, ktefi pouzivali k dopraveé
do Prahy osobni automobil, coZ neni realné. Pfitom prave u faktoru ¢asu lze ocekavat vyrazné
zmeény — na pocatku devadesatych let byla nynéjsi silnice 1/2 vedena jako silnice druhé tiidy
11/333 (pfiCemz o jejim zafazeni zpét do této kategorie se opét uvazuje), v devadesatych letech
nebyly pfiméstské autobusové linky integrovany do systému PID atd.

Primérna obsazenost vozidel, ktera ve vzorci pro vypocet intenzit dopravy vystupuje
jako délitel, priblizuje model realité. V ptipadé déti a mladistvych totiz nelze pocitat s tim, ze
by sami vykonavali cestu osobnim automobilem. Stejné tak ne vSechny nové domacnosti maji
dva automobily, aby mohli samostatné a nezévisle na sobé& cestovat muz 1 zena. Nékteré cesty
obyvatel zdzemi se odehrdvaji spolecné v jednom vozidle soucasné. Hodnota primérné
obsazenosti vozidel vychazi z 0daji uvedenych v ro¢ence dopravy hlavniho mésta Prahy
(Roc¢enka dopravy Praha 2008, s. 16), pficemz v tomto piipadé uz ¢asové hledisko zvazeno
bylo a pro vypocty hodnot mezi lety 1990-2000 byla pouzita hodnota 1,49 os./voz., ktera
odpovidéa vnéjSimu kordonu v roce 2000, pro obdobi 2000—-2005 hodnota 1,42 os./voz., ktera
odpovida vnéjsimu kordonu v roce 2005 a pro vypocty budouciho vyvoje pak hodnota 1,37
0s./voz., odpovidajici vn&jsimu kordonu v roce 2008. I v tomto piipadé ovSem neni pouzity
udaj zcela piesny. Dle nazoru odbornika (konzultace s Ing. Bélohldvkem ze spolecnosti
Cityplan) obsazenost vozidel ve vnéj§im kordonu Prahy jako primérny udaj nezachycuje
diferenci mezi suburbanty, dojizdéjicimi do prace, a ostatnimi cestujicimi. V ptipadé dojizd’ky
do prace se uvadi primérnd obsazenost 1,2 osoby na automobil, v pifipadé kratkych
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nepracovnich cest 1,7 osoby na automobil atd. (Landa a kol. 2003, s. 47) coz znamena, ze
obyvatel dojizdéjici do Prahy ze zazemi vétSinou cestuje skute¢né sdm. Primérnou hodnotu
obsazenosti vozidel zvySuji motoristé, ktefi cestuji ze zcela jinych divodl nez je dojizd’ka do
zaméstnani. Jelikoz vSak nelze niz$i hodnoty primérné obsazenosti vozidel opfit o jiné
divéryhodné statistiky a prizkumy, jsou pouzity hodnoty z rofenky prazské dopravy,
odpovidajicimu vnéjSimu kordonu (pasmu) Prahy. Zaroven je pouzitim tohoto udaje
kompenzovéna pon€kud diskutabilni a moznéa nadsazena hodnota poctu cest po silnici I/2 na
obyvatele za den.
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4. Empiricka ¢ast

4.1. Vyvoj poctu obyvatel a dopravnich intenzit 1990-2010

Tabulky 2—4 zachycuji dvé podstatné charakteristiky zdjmového Gzemi, vyvoj poctu
obyvatel a vyvoj intenzit dopravy na silnici I/2. Z hodnot indexu vyvoje v tabulce 3 (vyvoj
poctu obyvatel) je patrné, ve kterych obcich zdjmového uzemi doslo k nejvysSSim ndrGstim
poctu obyvatel, jinymi slovy, jaké z obci lze povazovat za dotéené suburbanizaci. Celkovy
nartist poCtu obyvatel v zdjmovém uzemi mezi lety 1990 a 2009 dosahuje 26 %, vétSina
tohoto nartstu ptipada na posledni tii roky. Pfirozenou ménou zde pocet obyvatel neroste, na
nartstu se podili pfedev§im migracni pohyby, které v zdjmovém tzemi ziskaly na sile po roce
2000. To ukazuje na rostouci dynamiku procesu suburbanizace. Zména poctu obyvatel
pochopitelné neni jedinym kritériem, nicméné v tomto piipad¢ podle ni lze rozdélit obce v
zdjmovém uzemi do nékolika skupin.

Tab. 2: Vyvoj poctu obyvatel v letech 1990-2009 v obcich v zajmovém tzemi

obec spadova pocCet obyvatel k 31. 12. index wwoje¢
oblast rok 1990 |rok 1995 |rok 2000 |rok 2005 |rok 2009 |2009/1990
Barchovice Homi Kruty 160 194 194 205 207 1,29
Doubravice Mukarov 293 192 205 288 439 1,5
Homi Kruty Homi Kruty 493 471 487 511 529 1,07
Jevany VyZlowka 451 433 431 468 587 1,3
Konojedy Konojedy 146* 147 176 202 250 1,71
Kostelec n. C. I. |Kostelec 3242 3267 3252 3314 3482 1,07
Kozojedy Kostelec 390 535 513 550 629 1,61
Krupa Kostelec 337 318 351 340 332 0,99
Louriovice Louriovice 383 366 394 590 802 2,09
Malotice Homi Kruty 301 300 277 246 274 0,91
Masojedy Mukarov 61* 49 56 80 90 1,48
Mrzky Mukarov 134* 116 108 134 138 1,03
Mukarov Mukarov 1236 1081 1197 1408 1922 1,56
Nucice Nucice 321 271 326 354 352 1,1
Oleska Oleska 893 874 854 853 869 0,97
Oplany Konojedy 76* 63 53 67 81 1,07
Prusice Konojedy 65 62 64 57 70 1,08
Prehwvozdi Kostelec 183 141 163 190 222 1,21
Swojetice Mukarov 336 341 398 548 654 1,95
Stihlice Mukarov 108* 111 106 131 136 1,26
Tehowec Mukarov 210** 215 228 246 391 1,86
TouSice Horni Kruty 225 247 226 277 277 1,23
VyZzerky Nucice 108* 111 98 113 120 1,11
VyZlowka VyZzZlowka 459 428 457 505 588 1,28
Zdanice Oleska 336* 319 299 305 335 1
celkem 10947 10652 10913 11982 13776 1,26

*pozn.: udaje z roku 1991

**pozn.: daj z roku 1992

Zdroj: Databaze demografickych Gidaji za obce CR, http://www.czso.cz/cz/obce _d/index.htm
stazeno 16. 6. 2010

Do prvni skupiny patii obce lezici v zapadni ¢asti feSen¢ho uzemi, vzdusnou carou
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nejblize hlavnim méstu. Zde doSlo k nejvySsim relativnim piiriistkim obyvatel, a to jak v
obcich lezicich pfimo na silnici I/2 (Mukatov), tak 1 dale od ni (Doubrav¢ice). Jako druhou,
nejrozsahlejsi skupinu, Ize vnimat obce, kde pocet obyvatel dle hodnot indexu vyvoje mirné
narusta, popf. stagnuje. Ve skuping tieti pocet obyvatel neroste.

Lépe lze rozdilnou dynamiku vyvoje vysledovat z tabulky 3, kterd se nezabyva
jednotlivymi obcemi, ale spadovymi oblastmi. Problémem je, Ze v ramci jedné spadové
oblasti (které jsou vymezené na zaklad¢ piisluSnosti k bodim pro scitani dopravy) spolu
mohou byt dvé obce se zcela odlisSnym vyvojem poctu obyvatel, pficemz vyslednd primérna
hodnota tyto rozdily smaze. V piipadé spadové oblasti Kostelce n. C. 1. bude hodnota za celou
oblast ovlivnéna zménou poctu obyvatel pfimo v samotném Kostelci, ktery je populacné
nejveétsi obel (méstem) v z4jmove oblasti.

Tab. 3: Indexy vyvoje poctu obyvatel k 31. 12. mezi lety 1990-2009 ve spadovych oblastech
v zajmovém Uzemi

spadova oblast index wwoje poctu obyvatel mezi lety
1995/1990 2000/1995 2005/2000 2009/2005 2009/1990

Mukarov 0,89 1,09 1,23 1,33 1,59
Louriovice 0,96 1,08 1,50 1,36 2,09
VyZloka 0,95 1,03 1,10 1,21 1,29
Kostelec 1,03 1,00 1,03 1,06 1,12
Konojedy 0,95 1,08 1,11 1,23 1,40
Nucice 0,89 1,11 1,10 1,01 1,10
Oleska 0,97 0,97 1,00 1,04 0,98
Horni Kruty 1,03 0,98 1,05 1,04 1,09

Zdroj: Databaze demografickych tidajii za obce CR, http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm
stazeno 16. 6. 2010

Ptesto lze prvni tii spadové oblasti (Mukatov, Lounovice, Vyzlovka) vymezit jako ¢ast
uzemi nejvice zasazenou reziden¢ni suburbanizaci. Spadové oblasti Kostelec, Konojedy a
Nucice tvoii druhou skupinu obci. Narist po¢tu obyvatel v nich je zatim nizsi, nicméné lze
ptedpokladat, ze v blizké budoucnosti je rezidencni suburbanizace zasdhne vyraznéji.
Spadova oblast Oleska vykazuje stagnaci poctu obyvatel, kterd souvisi se zeméd€lskym
charakterem obce. To se tyka téz Hornich Krut — z tohoto pohledu je i mirny nariist poctu
obyvatel v této oblasti ptekvapujici. Znovu lze poukazat na to, ze nejvyssich hodnot dosahuji
indexy riistu u spadovych oblasti Mukatfov a Louniovice po roce 2000, tedy, Ze rezidencni
suburbanizace v této oblasti v posledni dob¢ zesiluje.

Tab.4: Vyvoj intenzit dopravy na sc¢itacich bodech silnice I/2 v zdjmovém uzemi v letech
1990, 1995, 2000 a 2005

séitaci bod | 1990 (voz./24 hod) | 1995 (voz./24 hod) | 2000 (voz./24 hod) | 2005 (voz./24 hod)
0990 7089 10170 13717 16762
1008 4681 6875 8953 10441
1009 4784 6212 8084 9977*
1010 3931 6262 7188 9513
1017 2751 3462 5909 6615
1026 2714 3462 5909 6615
1020 2714 3462 5213* 6230
1030 2890 3115 5213 6230

*pozn.: udaj vznikl interpolaci okolnich hodnot, vice viz 3.2.
Zdroj: S¢itani dopravy 1990, 1995, 2000, 2005

Dalsi podstatnou charakteristikou je vyvoj intenzity dopravy, tzn. po¢tu vozidel za 24
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hodin bézného pracovniho dne, na silnici I/2. Z dat uvedenych v tabulce 4 je vhodné zdlraznit
témé&i konstantni velikost nartistu intenzity dopravy (3 tis. vozidel za 5 let) na sCitacim bod¢
0990, ackoliv ve druhém krajnim bod¢ (1030) narlGsty mezi jednotlivymi lety kolisaly.
Vyrazny, skokovity nartst intenzit mezi body 1010 a 1017 ve vSech letech je zptsoben
dopravnimi proudy mezi Kostelcem nad Cernymi lesy a Prahou. Ty se na silnici I/2 napojuji
tak, ze jsou Castecné zachyceny jiz v bod¢ 1017, jenz se nachazi jizn¢ od mésta. V plné sile
zachycuje dopravni proudy mezi Prahou a Kostelcem nad Cernymi lesy teprve bod 1010
(ktery je uz od Kostelce dosti vzdaleny), nebot’ obyvatelé z vychodni Casti mésta se pii cesté
do Prahy napoji na silnici I/2 Prazskou ulici. Vychodni ¢ast mésta pfitom tvoii z velké Casti
rezidencni ¢tvrt’ rodinnych domkdi.

4.1.1. Vliv suburbanizace na dopravu mezi lety 1990 a 2005

V tabulkach 5-11 jsou zachyceny odhadované pocty cest novych obyvatel zajmového
uzemi a jejich podil na nardstech intenzity dopravy. Ma smysl srovnavat jak narlsty v
pétiletych intervalech, tak v desetiletych. Z obr. 1 je patrné, ze kiivky intenzit dopravy ve
sc¢itacich bodech mély podobny pribeh v letech 1995 a 2005, zatimco kiivka pro rok 2000 mé
priabéh odliSny. Proto srovnani intenzit dopravy a modelu jizd na zakladé migra¢niho
ptirtstku vychazi 1épe mezi lety 1995 a 2005 a lze z n¢j ziskat vyrovnanéjsi vysledky nez pii
sledovani pétiletych intervala.

V tabulce 5 je uveden vypocet dopravnich intenzit na zaklad¢é bytové vystavby mezi
lety 1991-2001 (vice viz 3.4). Diky tomu je mozné porovnat vysledky modelu na zaklad¢
ptirGstku obyvatel migraci a dokonenych bytl. Rozdil mezi vypoctenymi intenzitami se
pohybuje v rozmezi 3—5 % celkového narlstu intenzity dopravy ve sledovaném obdobi, v
absolutnich ¢islech pak v rozmezi 60—200 vozidel za den. Vzhledem k absolutnim hodnotdm
modelovych intenzit vSak 1ze rozdil az 5 % povazovat za vyznamny. Rozdil vyplyva z toho,
ze zatimco prirastek migraci se v tomto obdobi Casto pohyboval v zapornych ¢Eislech (v
modelu nahrazeny nulou), vystavby byt nulovych hodnot dosahuje pouze vyjimecné (viz
dale). Realité ziejmée 1épe odpovidd model na zaklad¢ dokoncenych byt — migracni pohyby v
transforma¢nim obdobi, zejména v prvni poloviné devadesatych let, nejsou pro sledovani
suburbanizace pfili§ relevantnimi udaji. Odrazi totiz n€kolik desetileti potlacované tendence v
preferenci mista bydlisté. Je to ostatné patrné 1 z tab. 3, z niz lze vycist, Ze pocCet obyvatel
mezi lety 1990 a 1995 ve vétsiné€ obci (spadovych oblasti) poklesl.

Tab. 5: Model dopravnich intenzit 1990-2000 na zaklad€ poctu novych byt mezi lety 1991—
2001

scCitaci bod |realny narist pocet byt model — bytova |podil modelu na  |rozdil (redlny
dopraw mezi lety |postavenych mezi wstavba realném narUstu (vinarist — model
1990-2000 lety 1991-2001 (wz./24 hod.) %) byt. wstawa)
(Wwz./24 hod.)
0990 6628 364 1008 15 5620
1008 4272 243 673 16 3599
1009 3300 211 584 18 2716
1010 3257 163 451 14 2806
1017 3158 96 266 8 2892
1020 3195 74 205 6 2990
1026 2499 60 166 7 2333
1030 2323 29 80 3 2243

Zdroj: S¢itani dopravy 1990, 2000, Vefejna databaze CSU, http://vdb.czso.cz/vdbvo/, stazeno
15.3.2010
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Na druhou stranu bytovou vystavbu v tomto obdobi nelze zjednodusené povazovat za
reziden¢ni suburbanizaci. Zejména ve vychodni ¢asti zdjmového tzemi (napt. spadova oblast
Horni Kruty) si mnohé byty postavili ziejmé piivodni obyvatelé za ucelem zvySeni kvality
bytového fondu. Tyto byty pak zvySuji hodnoty modelu, ackoliv jejich obyvatelé¢ ve
skute€nosti silnici /2 vyuZivaji mnohem méné. V piipadé modelu na zakladé migra¢niho
ptirtstku mezi lety 1990 a 1995 by bylo vhodné v zajmovém tzemi blize analyzovat divody
vnitrostatni migrace v jednotlivych pétiletych a desetiletych Casovych intervalech a urcit, jak
velky podil pfistéhovalych obyvatel se do tizemi pfist¢hoval kviili vyssi kvalité¢ Zivotniho
prostiedi ¢i bytovému fondu.

Tab. 6: Model dopravnich intenzit na zdkladé migracniho ptirtastku mezi lety 1991-2000

sCitaci bod |realny narUst prirdstek migraci |model - podil modelu na  |rozdil (redlny
doprawy mezi lety [1991-2000 prirdstek migracijrealném nartstu (vinarist — model)
1990-2000 (wz./24 hod.) %)
(vz./24 hod.)
0990 6628 827 833 13 5795
1008 4272 459 462 11 3810
1009 3300 403 406 12 2894
1010 3257 356 358 11 2899
1017 3158 141 142 4 3016
1020 3195 108 109 3 3086
1026 2499 60 60 2 2439
1030 2323 - - - 2323

Zdroj: S¢itani dopravy 1990, 2000, Databaze demografickych udaji za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm stazeno 21. 3. 2010

Tab. 7: Model dopravnich intenzit na zaklad¢ migra¢niho pfirtistku mezi lety 1996-2005

sCitaci bod |realny narlist prirdstek migraci |model - podil modelu na  rozdil (redlny
dopraw mezi lety {1996-2005 pririistek migracijrealném narltstu (vinarist — model)
1995-2005 (wz./24 hod.) (%)
(voz./24 hod.)
0990 6592 1675 1769 27 4823
1008 3566 884 934 26 2632
1009 3765 616 651 17 3114
1010 3251 485 512 16 2739
1017 3153 281 297 9 2856
1020 3153 215 227 7 2926
1026 2768 121 128 5 2640
1030 3115 5 5 0 3110

Zdroj: S¢itani dopravy 1995, 2005, Databaze demografickych udaji za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm stazeno 21. 3. 2010

Pti hodnoceni obdobi 1990-2000 Ize zminit odliSnou dynamiku vyvoje béhem
casového useku 10-ti let, kterou celkové — primérné — hodnoty nezachyti. Z tabulky vyvoje
poctu obyvatel v obcich (viz tab. 1), popi. z modelu intenzit dopravy v pétiletych intervalech
ovSem jiz patrnd je. Zatimco mezi lety 1990-1995 se hodnoty modelu pohybuji v rozmezi 1—
11 %, v obdobi 1995-2000 uz 3-22 %. Celkové hodnoty (viz tab. 6) pak dosahuji 2—13 % (az
18 % u byth), pricemz vétsi podil na nartistech ma az obdobi po roce 1995. Tato ¢isla odrazi
fakt, Ze reziden¢ni suburbanizace se ve vychodnim zdzemi Prahy zacala rozvijet az po roce
1995 (viz. napt. Perlin 2002, tab. 3), zatimco v zapadnim zadzemi doslo k rychlejSimu néstupu
procesu suburbanizace. Jedinou vyjimkou v z4jmovém tGzemi zastupuje tradi¢ni oblast Jevany
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— VyZlovka, ktera byla reziden¢ni suburbanizaci zasazena ¢aste¢né jiz pied rokem 1990. V
obdobi po roce 1998 se rozvoj bydleni v zdzemi Prahy mohl opfit i o statni podporu pro
novou bytovou vystavbu (Perlin 2002).

Model pro desetilet¢ obdobi 1995-2005 (viz tab. 7) nabizi diky pramérnému
charakteru ¢isel vyrovnanéjsi vysledky nez v obou pétiletych obdobich jednotlivé. Jiz bylo
zminéno, Ze tyto rozdily vychézeji z podobného pribéhu kiivek intenzity dopravy na silnici
1/2 v letech 1995 a 2005 (viz obr. 1). Kfivka pro rok 2000 ma v nékterych intervalech odlisny
prubéh, jenZ se pak odraZi v kolisdni narlstu intenzity dopravy mezi jednotlivymi body za
sebou.

Tab. 8: Model dopravnich intenzit na zdkladé migracniho pfirtistku mezi lety 1991-1995

sc¢itaci bod [redlny narlst priristek migraci |model - podil modelu na  |rozdil (realny
dopraw mezi lety [1991-1995 prirGstek migracijrealném nardstu (vinardst — model)
1990-1995 (wz./24 hod.)  |%)
(wz./24 hod.)
0990 3081 264 266 9 2815
1008 2194 167 168 8 2026
1009 1428 163 164 11 1264
1010 2331 163 164 7 2167
1017 711 9 9 1 702
1026 748 9 9 1 739
1020 748 9 9 1 739
1030 225 - - - 225

Zdroj: S¢itani dopravy 1990, 1995, Databaze demografickych udajii za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm stazeno 21. 3. 2010

cvwr

intenzita dopravy ve s¢itacim bod¢ 0990 (ptedstavuje Usti celého zdjmového tizemi) vzrostla o
zhruba 3 tisice vozidel, tedy obdobn¢ jako v nésledujicich obdobich. Vzhledem k tomu, ze
hodnota rozdilu mezi redlnym naristem a modelem se vzdélenosti od Prahy vyrazné klesa, lze
usuzovat, ze se v tomto obdobi projevil nartist podilu cest konanych IAD misto VHD —
vzrostla mobilita a lidé zacali vice pouzivat osobni automobily. Svou roli v téchto nartistech
sehral 1 narlst tranzitni dopravy (napi. dopravni vztahy Praha — Kutna Hora). Jedina
modelovana hodnota dopravni intenzity, kterd v tabulce 8 ptesahuje 10 %, odpovida spadové
oblasti Jevany a Vyzlovka. Lze to pficitat stabilni atraktivité téchto lokalit, které — jak uz bylo
zminéno vyse — byly dotCeny reziden¢ni suburbanizaci jiz pied rokem 1990.

Tab. 9: Model dopravnich intenzit na zaklad¢ migrac¢niho piirtistku mezi lety 19962000

séitaci bod |redlny narUst prirdstek migraci model - podil modelu na  |rozdil (realny
doprawy mezi lety [1996-2000 prirdstek migracijrealném nartstu (vinartst — model)
1995-2000 (wz./24 hod.) (%)
(voz./24 hod.)
0990 3547 563 595 17 2952
1008 2078 292 308 15 1770
1009 1872 240 254 14 1618
1010 926 193 204 22 722
1017 2447 132 139 6 2308
1026 2447 99 105 4 2342
1020 1751 51 54 3 1697
1030 2098 - - - 2098

Zdroj: S¢itani dopravy 1995, 2000, Databaze demografickych udaji za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm stazeno 21. 3. 2010
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V tabulce 9, kterd zachycuje obdobi 1996-2000, upouta vysoka hodnota podilu
modelu u bodu 1010. Zpisobena je nizkym nérlGstem intenzity dopravy. Kfivka intenzity
dopravy v roce 2000 méla vyrovnanéjsi priabeh nez v roce 1995, z ¢ehoz plyne, ze jestlize byl
v roce 1995 nartst ve s¢itacim bod€ nadprimérny, musi tomu byt v roce 2000 naopak. Nizky
absolutni narast intenzity dopravy spolu s vysokym absolutnim ¢islem migra¢niho ptirastku
ve mésté pak vytvaii hodnotu podilu, ktera neodpovida realité. DosveédCit tuto domnénku
muze pravy sloupec tabulky 9, kde jsou zachyceny rozdily modelu a skuteCnych narasta
intenzity. Tato ¢isla zahrnuji tranzitni dopravu, kterd zajmovym Uzemim pouze projizdi a
dopravni proudy na lokalni urovni, tedy pohyb obyvatel mezi obcemi navzdjem. Zasadni
podil pfipadé na tranzit, takZe by hodnoty rozdilu u vSech sc¢itacich bodit mély byt podobné. S
vyjimkou bod 0990 a 1010 tomu tak 1 je a hodnoty se pohybuji v rozmezi zhruba 1700—
2300. Hodnota 734 ve scitacim bodé 1010 z tohoto rozmezi vybocuje. BohuZzel to vyplyva z
naopak nevysvétlitelné¢ vysokého naristu v tomto bodé v roce 1995. VyS§im rozdilem ve
s¢itacim bod€ 0990 se zabyva ¢ast 4.1.2.

Tab. 10: Model dopravnich intenzit na zakladé migra¢niho ptirtstku mezi lety 2001-2005

sCitaci bod |redlny narUst prirdstek migraci model - podil modelu na  rozdil (redlny
doprawy mezi lety [2001-2005 priristek migracijrealném nartstu (vinartst — model)
2000-2005 (wz./24 hod.) (%)
(wz./24 hod.)
0990 3045 1112 1175 39 1870
1008 1488 592 625 42 863
1009 1893 376 397 21 1496
1010 2325 292 308 13 2017
1017 706 149 157 22 549
1026 706 116 123 17 583
1020 1017 70 74 7 943
1030 1017 5 5 1 1012

Zdroj: S¢itani dopravy 2000, 2005, Databaze demografickych udaji za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce d/index.htm stazeno 21. 3. 2010

Zatimco intenzita dopravy mezi lety 2001-2005 na silnici /2 vzrostla podobnym
tempem jako v predchozich obdobich, tzn. v rozmezi zhruba jednoho az tii tisic vozidel za
den, piirGstky obyvatel migraci se vyrazn¢ zvysily. V celém zdjmovém tizemi nabyl ptiristek
migraci mezi lety 2000-2005 témét dvojnasobnych hodnot oproti obdobi 1995-2000. Za
téchto okolnosti se logicky zvysil 1 podil modelu na nartistech intenzity dopravy — viz tab. 10.
Dv¢ nejvyssi hodnoty se tykaji spadovych oblasti, které 1ze v soucasné dob¢ jiz jednoznacné
oznacit za zasazené rezidencni suburbanizaci (spadové oblasti Mukatov a Lounovice).Vysoké
podily na scitacich bodech 1017 a 1026 lze znovu pfi¢ist na vrub zejména rozdilnému
prubéhu kiivek intenzity dopravy na silnici I/2 v letech 1995 a 2005 na strané jedné a v roce
2000 na stran¢ druhé. Hodnoty rozdilu mezi modelem a realnym naristem (sloupec tabulky
10 zcela vpravo) se jiz pohybuji v nizSich relacich nez v pfedchozim obdobi. Nartst tranzitu
na silnici I/2 byl tedy v tomto obdobi nizsi. Lze predpokladat, ze tento trend bude pokracovat,
a to diky tomu, Ze byla prodlouzena délnice D 11, kterd na sebe bude vazat ¢ast dopravnich
proudtl mezi Prahou a Kolinem ¢&i dal§imi mésty na pomezi stfednich a vychodnich Cech.

Pro toto obdobi jsou uvedeny i modelové hodnoty zalozené na bytové vystavbé (tab.
11). Tyto hodnoty s drobnymi rozdily odpovidaji hodnotdm z tab. 10. Lze proto pfedpokladat,
ze pouzitim migracnich pfirtistkli nedoslo k zdvaznym odchylkdm od reality, a na druhou
stranu také to, Ze u novych rodinnych domi v zdzemi Prahy obloznost dosahuje hodnot az 3,5
obyv./byt. Model ukazuje, ze se dojizdka novych obyvatel na nartistu intenzit dopravy v
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obdobi 2000-2005 podilela v rozmezi n¢kolika set az tisice jizd za den. Tyto hodnoty se jevi
velmi redln€, prekvapujici je spiSe vysoky podil (40-90 %) ostatnich pohybi, tzn. tranzitni
dopravy, vnitrosidelni dopravy, popt. zvySeni dojizd’ky piivodnich obyvatel diky vys$Simu
stupni automobilizace. Do budoucna bude podil ostatnich dopravnich vztahti dale klesat a
dojizd’ka novych obyvatel se pro nartst intenzit dopravy stane rozhodujicim faktorem.

Tab.11: Model dopravnich intenzit na zaklad¢ poctu dokoncenych byti mezi lety 2001-2005

scitaci bod [realny narist pocet byt model — bytova |podil modelu na  |rozdil (redlny
doprawy mezi lety |postavenych mezi |wstavba realném narustu (vinarist — model
2000-2005 lety 2001-2005  |(aut./24 hod.) %) byt. wstavba)
(voz./24 hod.)
0990 3045 325 1171 38 1874
1008 1488 195 702 47 786
1009 1893 137 493 26 1400
1010 2325 98 353 15 1972
1017 706 32 115 16 591
1026 706 21 76 11 630
1020 1017 14 50 5 967
1030 1017 7 25 2 992

Zdroj: CSU, S¢itani dopravy 2000, 2005

4.1.2. S¢itaci bod 0990

Scitaci bod 0990 predstavuje usti dopravy ze zajmového uzemi ve smeru na Prahu. Na
rozdil od ostatnich sc¢itacich bodl nezachycuje pouze nékteré spadové oblasti, ale vSechny,
vcetné oblasti Mukatova a okoli, kterd je suburbanizaci dotcena nejvice. Proto vypovida o
vlivu suburbanizace na nartist dopravni intenzity nejlépe ze vSech. U toho bodu byly
zaznamenany také nejvetsi rozdily mezi redlnym narGistem intenzity dopravy a modelem
zalozeném na migra¢nim pfirtistku (viz tab. 8-10, sloupce zcela vpravo). Tyto hodnoty jsou
zhruba o tisic vozidel/24 hodin vyssi nez u ptedchoziho s¢itaciho bodu. Jinymi slovy: v tomto
s¢itacim bod¢ doslo k zaznamenani proudu, které jsou charakteristické pro spadovou oblast
Mukarova a okolnich obci, avSak jinde se nevyskytuji, resp. ne v takové mire.

Obr. 3: Narust intenzity dopravy ve s¢itacim bod¢ 0990 v obdobich 1990-2005
3600
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1800 B model — migr.
prir.
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B ostatni priginy
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Zdroj: Scitani dopravy 1990, 1995, 2000, 2005, Databaze demografickych udaji za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm stazeno 21. 3. 2010
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BohuZel neni moZné tyto dopravni proudy piesné identifikovat, lze se ovSem
domnivat, ze také souvisi se suburbanizaci. Mezi tyto dopravni proudy nalezi zejména:

» prist¢hovali obyvatelé, kteti si doposud nezménili misto trvalého bydlisté (tj. problém
faktického poctu obyvatel),

* dojizd’ka obyvatel z mésta, tj. Prahy, jako persondlu sluzeb v suburbanni zéné (viz
Urbankova, Ouiednicek 2006, s. 87),

* doprava souvisejici s realizaci suburbanni vystavby (stavebni doprava apod.).

Identifikace dopravnich proudi zpiisobenych témito ditvody je téméf nemozna, odhad jejich
rozsahu by snad mohly poskytnou dopravné-inzenyrské pocitacové modely nartistu dopravy v
suburbanni zoné.

Z hodnot modelu a sc¢itani dopravy v bod¢ 0990 je mozné vytvofit jednoduchy graf na
obr. 3. Ten znazornuje, jak v souvislosti s migraénim pfirtistkem v obcich (pfiliv suburbanti)
roste podil suburbanizace na nartistech intenzity dopravy. Vzhledem k tomu, Ze ve vSech
pétiletych obdobich byly nartsty intenzity dopravy podobné (3-3,5 tis. vozidel/24 hod), je
mozné vynést je do grafu v absolutnich hodnotéach a sledovat zménu podilu modelu. Ten se z
puvodnich 9 % mezi lety 1990-1995 zvedl aZ na 38 % v obdobi 2000-2005. Jestlize bychom
nartisty ve sCitacim bod¢ secetli a totéz udélali i s modelovym nardstem poctu vozidel za 24
hodin, dosli bychom k zavéru, ze mezi lety 1990 a 2005 ve scitacim bod¢ narostla intenzita
dopravy o témét 10 tis. vozidel/24 hodin, pfi¢emz podil modelu na zékladé migra¢niho
ptiriistku tvoii 18 % tohoto naristu.

Pokud by bylo mozné k procesu suburbanizace vztahnout i vyssi rozdily mezi
modelem a realnym naristem, jejichz identifikace je na zékladé migracniho pftirastku
obyvatel nemozna (viz vyse), byl by podil dopravnich vztahli souvisejicich se suburbanizaci
na naristu jesté vyssi. S¢itaci bod 0990 je klicovy i pfi pohledu do budoucna. Pokud nebude
zdjmové uzemi dopravné obslouzeno kapacitnéjsi komunikaci, popt. dopravni proudy do
Prahy nebudou vedeny po jinych trasach (napf. napojeni na délnici po tangencialni
komunikaci I1/113), ziistane sé¢itaci bod 0990 na silnici I/2 i nadale pomyslnym tustim celé
z4jmové oblasti ve sméru na Prahu. V tom ptipad¢ by usek silnice 1/2, ktery bod 0990
reprezentuje (tzn. mezi kiizenim komunikaci I/2 a II/113 a kfizenim komunikaci I/2 a
napojenim na dalnici DI, popf. budovany silni¢ni okruh kolem Prahy) zistal kritickym
dopravnim mistem celé zajmové oblasti.

4.1.3. Dopravni situace mezi lety 2005 a 2010

Posledni celostatni s¢itdni dopravy se uskutecnilo v roce 2005. Srovnatelna data
nabidnou az vysledky celostatniho s¢itani dopravy v roce 2010, které probéhne od kvétna do
fijna roku 2010. Pro charakteristiku vyvoje dopravni situace v zdjmovém uzemi po roce 2005
do soucasnosti je tedy nutné vyuzit jiné ukazatele nez intenzity dopravy z celostatniho s¢itani
dopravy. Ptitom pravé po roce 2005 se dle vyvoje poctu obyvatel a migra¢niho ptirastku (viz
napf. tab. 1) reziden¢ni suburbanizace v oblasti rozvijela velmi dynamicky, takze posouzeni
tohoto obdobi nelze opominout.

Jako zdroj informaci o dopravni situaci v oblasti je mozné vyuzit dostupné analytické
materialy, napt. Studii vlivu regionalni a nadregionalni tranzitni dopravy na mésto Ri¢any a
dotéené obce (Cityplan 2005), prizkumnou ¢ast Integrované dopravni studie mésta Ricany
(Cityplan 2007), izemng-analytické podklady pro piipravovany Gizemni plan mésta Ri¢any
(UAP Ri¢any 2009) a uzemné-analytické podklady pro spravni obvod obce s roziifenou
paisobnosti Rigany (UAP ORP Ri¢any 2008). Zminéné podklady a studie sice piebiraji data ze

51



starSich scitani dopravy, nicmén¢ dopliiuji je o vysledky aktualnich terénnich Setfeni. Ze se
jedna o materialy, vztahujici se k méstu Ri¢any, nevadi, nebot’ mésto Ri¢any bezprostiedné
navazuje na zajmové uzemi v jeho zdpadni Gasti. Ri¢any prochazi silnice 1/2 dale do hlavniho
mésta Prahy, dalsi s¢itaci bod pro séitani dopravy po bodu 0990 je az mezi Ri¢any a Prahou,
tudiz lze predpokladat, ze ve méste¢ jsou az k mimouroviiovému kfizeni se silnici 11/101
pfiblizné stejné intenzity dopravy jako v bodé 0990 — o néco vyssi hodnoty v Riganech
zpusobuje pouze vnitrosidelni doprava.

Nejstar§i ze zminénych materiald, Studie vliv regionalni a nadregionalni tranzitni
dopravy na mésto Ri¢any a dotéené obce (Cityplan 2005), fesi kromé samotného mésta
Rigany i nejblizsi okoli. Mezi hlavnimi zavéry analyza uvadi nevhodné feSené kiizovatky v
intravildnech obci, vysoké intenzity dopravy ve mést¢ a problémy vyplyvajici z charakteru
komunikace — kombinace tranzitni a obsluzné funkce. Dle zpracované¢ho dopravniho modelu
nebude vzhledem k rozvojovym zamérim obci postadovat kratka varianta obchvatu Ri¢an, ale
bude nutné jej vést jiz od obce Vyzlovka. Tento obchvat je pfitom nutné zprovoznit pred
dokoncenim silni¢niho okruhu kolem Prahy (SOKP). Modelova hodnota intenzit dopravy k
roku 2010 na silnici I/2 v obci Mukarov je 21 tis. vozidel (Cityplan 2005, nestr.). Studie dale
navrhuje Upravu nékolika kiiZzovatek na silnici 1/2, v dlouhodobém horizontu pak uplné
ptelozeni silnice I/2 mimo zastavéné tizemi obci.

Integrovana dopravni studie mésta Ri¢any, z niz je k dispozici analyticka ¢ast, zmitiuje
jiz v tvodu mezi Sir§imi dopravnimi vztahy problémy, souvisejicich se silnici 1/2: ,,...
dopravni zatéz na silnici I/2 a 1I/101 vytvafi na Gzemi mésta ¢asté dopravni kolapsy, coZ ma
za nasledek tvorbu kolon na pfijezdech do mésta, ale i na mistnich komunikacich.
Vyuzitelnost autobusové dopravy pro cesty do/z Prahy je v dennich S$pickach pomérné
omezend — casove zdrzeni.“ (Cityplan 2007, s. 4) V popisu nejvyznamnéjSich dopravnich cest
se ve studii uvadi: ,Méstem Riany prochazi silnice 1/2 (Cernokosteleckd), ktera je v ramci
Prazského komunikaéniho systému jednou z vyznamnych radidlnich komunikaci, nebot’
propojuje hlavni mésto s oblasti Ri¢an, Kostelcem nad Cernymi lesy, kde stale probiha
vystavba objektli pro bydleni a vyznamny podil novych obyvatel jezdi za praci do Prahy a to
nejen individualni, ale i hromadnou dopravou. Dusledkem je zvySeni intenzit individualni
dopravy a zvySeni poctu spojii autobusové hromadné dopravy na silnici /2, coz vede v
dopravnich $pickach k prekrogeni kapacity silnice 1/2 v prostoru Ri¢an. Proud vozidel na ulici
Cernokosteleckd je prerusovan boénimi vjezdy, nutnosti p&sich piekonat silnici, parkujicimi
vozidly atd.” (Cityplan 2007, s. 5)

V ramci této studie byla také provedena kratkodobd s€itani dopravy, jejichz vysledky
byly piepocteny na RPDI. V obou séitacich profilech na silnici I/2 dosahovaly hodnoty
tohoto Setfeni v roce 2007 témet 20- ti tis vozidel (Cityplan 2007, s. 14) V porovnani se
roky k nartstu poctu vozidel o 33 %, resp. 46 % (Cityplan 2007, s. 30). Zjisténé intenzity
dopravy kolem 20 tis. vozidel v intravilanu Ri¢an v roce 2007 ptisobi vérohodné vzhledem k
celostatnimu s¢itani dopravy z roku 2005. Na zékladé kalibrovaného dopravniho modelu pak
studie presn¢ identifikuje dopravni problémy, pfiCemZ opét zminuje silnici /2 (ul
Cernokosteleckou). Ve studii se uznava, ze pielozka silnice 1/2 mimo intravilan obci podél ni,
je vzhledem k rozvinuté urbanizaci obtizné fesitelny problém.

Priizkumy a rozbory k tzemnimu planu mésta Ri¢any (UAP Ricany 2009, s. 24) v
kapitole o dopravni infrastruktuie rovnéz zmifiuji nedostate¢nou kapacitu silnic I/2 a II/101 a
dale téz prekrodeni hlukovych limiti v nejbliz§im okoli obou komunikaci (UAP Ri¢any 2009,
s. 56). UAP pro obvod ORP Riany se omezuji na struény popis situace pomoci hodnot
intenzit dopravy ze s¢itani dopravy 2005, oviem mirné navysenych: ,,Komunikace I/2, Ri¢any
— Mukatov a déle ve sméru Kostelec nad Cernymi Lesy, je zatizena az 18-ti tisici prijjezdy za
24 hod. v useku Ri¢any — Mukatov, v navazujicich Gsecich intenzita jiz vyznamné klesa pod
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hodnotu 10 tisic prijezdi. Komunikace 11/603, 1I/101 a II/107 jsou potom velmi vyznamné
zatizeny dopravou obsluhujici prazskou suburbanni zonu. Na uvedenych komunikacich v
ramci feSeného uzemi ORP RiCany vlivem nedostate¢né kapacity dochazi k &astym
kongescim a krizovym dopravnim situacim.“ (UAP ORP Ri¢any 2008, s. 35)

Intenzity dopravy na silnici I/2 analyzuje i strategicky plan rozvoje mésta Ricany
(resp. Cast nazvana analyticky profil mésta — infrastruktura a zivotni prostiedi): ,,Vyznamny
problém pro mistni obyvatele (hluk, emise, ale i samotna hustota a bezpe€nost provozu a
rozdéleni mésta pro pési, ale 1 pro vozidla) predstavuje zejména 1/2, ktera vede jako
Cernokosteleckd ulice v délce vice nez 2 kilometry souvisle zastavénym tzemim méstské
casti RadoSovice. Jeji zatizeni zde kolisa mezi 14 a 18 tisici osobnich vozidel a 1,3 a 2 tisici
nakladnich vozidel. ... Orientacni kritické zatiZzeni v extravilanu pro dvoupruhou silnici se
uvadi 20 000 vozidel/den. Podle modelu zatizeni tato hodnota nebude v prostoru Rigan
(Uh#inévsi) piekro¢ena ani v roce 2015 (Uhiinéves 16 300, Ri¢any-Cernokostelecka 10 000).
Tato predikce je zaloZena na modelovém zatizeni vytvofeném ILF Consulting Engineers
Praha, s.r.o., AURS, s.r.o. (alternativni odhady ale uvad¢ji zatéz az 20 000 vozidel/den).*
(SPRM Ricany 2005, nestr.) Kongesce lokalizuje tato analyza pro strategicky dokument
rozvoje k mimouroviiové kiizovatce silnic I/2 a II/101: ,,Dochédzi zde ke kongescim na
propojeni Cernokostelecké ulice od Prahy na Ri¢anskou ulici smér Jesenice (zdcpu na najezdu
zptisobuje odboceni vlevo na Vodéradky, Jesenici).“ (SPRM Ri¢any 2005, nestr.) Na silnici
I/2 podle tohoto materidlu vznikaji pouze kolony vozidel, pfesto je podle né¢j vhodné
komunikaci pfeloZit mimo zastavéné Uzemi. I v tomto pfipadé¢ se ovSem za popisem tii
moznych variant ptelozky dodava, ze jejich realizace je problematicka.

Tab. 12: Celkové mési¢ni zpozdéni autobusovych spojil na linkach CSAD Polkost v letech
2008 a 2009

rok 2008 doba zpozdéni (min) |rok 2009 doba zpozdéni (min) |srowani 2009-2008
(v%)

leden - leden 2809 -
unor - unor 1254 -
bfezen - bfezen 866 -
duben 10869 duben 1810 -83,35
kweten 7328 kveten 1140 -84,44
cenen 6987 cenven 497 -92,89
Cenenec 2049 cervenec 226 -88,97
srpen 6230 srpen 983 -84,22
zaFi 5811 zari 1741 -70,04
fijen 5195 fijen - -
listopad 5769 listopad - -
prosinec 3542 prosinec - -

Zdroj: ROPID

Dal§im zdrojem informaci pro charakteristiku neddvné a souasné situace jsou
vyjadieni fidicich pracovnikli spolecnosti, které v zdjmovém Uzemi koordinuji €1 provozuji
pravidelné autobusové linky, CSAD Polkost (David Pohofely) a ROPID (Ing. Martin Jares).
Podle nich lze v soucasné dobé& na silnici 1/2, na zdklad¢ opakujicich se zpozdéni na
pfiméstskych linkach, identifikovat tfi problematicka mista. Silnice I/2 je v tomto piipadé
analyzovana od Zasmuk az do Prahy ke ktizovatce s Jizni spojkou. Ve sméru od zajmového
uzemi do centra Prahy se jednd o tato problémova mista:

1) prijezd méstem Ri¢any — veden silnice I/2 zastavénym tzemim s nékolika kiizovatkami a
ptechody narusSuje plynulost dopravniho proudu. S kazdym dalS$im ptechodem ¢&i kiiZzovatkou,
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zabezpecenou svételnou signalizaci, se situace dale zhorSuje,

2) usek mezi Ri¢any a Prahou-Uhfinévsi — Gisek se jevi problematicky zejména v sou¢asné
dobé, kdy je zde doprava vlivem vystavby SOKP docasné omezena. Po ukonceni stavebnich
praci se situace patrn¢ opét zlepsi na inosnou a kongesce zmizi,

3) usek silnice I/2 na tzemi hlavniho mésta Prahy odpovidajici Kutnohorské ulici — podle
vyjadieni ROPIDu $lo o usek, na némz linky nabiraly kvili pravidelnym kongescim nejvétsi
zpozdéni, odpovidajici az 100 % normadlni jizdni doby mezi koneénymi stanicemi. Trasy
nekolika linek musely byt kvili kritické situaci v tomto Useku dokonce v prosinci roku 2008
pfevedeny na kone¢nou u stanice metra Haje namisto Depa Hostivar. Vysledky této zmény
uvadi tabulka 12, z niz je patrné, jak pocinaje prosincem roku 2008 poklesla celkova suma
zpozdéni vSech spojl, které timto isekem pivodné projizdély. I pies zna¢ny pokles celkové
sumy se v oblasti zpozdéni na autobusovych linkdch stale vyskytuje. Piesnéjsi lokalizaci
problematickych mist, nez vySe uvedenou, vSak neni mozné stanovit, stejné jako podil napf.
prijezdu méstem Ricany na soudasnych hodnotach. Tabulka pouze ukazuje, Ze zhruba 80 %
celkovych zpozdéni pfipadalo na usek mezi Prahou-Uhfinévsi a Depem Hostivat.

Podle dostupnych informaci je Zaddouci situaci na silnici I/2 v oblasti fesit. Intenzity
dopravy v zdymovém tzemi dosahuji 20 tis. vozidel/24 hod., tedy meze, kterou napi. SPRM
Ri¢an (2005) uvadi jako hrani¢ni. V&t$i problém piedstavuji intenzity b&hem dopravnich
Spi¢ek. Dle provedenych Setfeni navic intenzita dopravy dale roste. Obtize to pisobi
pfedeviim tam, kde silnice 1/2 vede zastavénym uzemim (Ri¢any). Ke vzniku kongesci
nedochézi pfimo v zdjmovém uzemi, ale az dile smérem k Praze, pfi¢emz pravé Ricany lze
identifikovat jako problematické misto, které na rozdil od useki silnice 1/2 na tizemi hlavniho
mésta Prahy neni mozZné efektivné objet po jiné trase. Rozvoj silni¢ni infrastruktury (silni¢ni
obchvat mésta, popt. paralelni usek ke stavajici silnici 1/2) je v takto husté osidleném tzemi
obtizny.

4.2. Predikce budouciho vyvoje

4.2.1. Navrhovany narast poc¢tu obyvatel v izemi

Podle vyvoje poctu obyvatel, migracnich pfiristklli v obcich, intenzit dopravy a zavéri
vybranych studii za¢ina byt zajmové Gzemi intenzivné vyuzivano. Plati to pfedev§im o jeho
zépadni Casti, kterou lze oznacit jako zasazenou rezidencni suburbanizaci. Rychly rozvoj
reziden¢ni suburbanizace se promita kromég jiného i do ndrlstu intenzity dopravy v z4jmové
oblasti.

Tabulka 13 sumarizuje zékladni idaje o navrhovaném rozvoji bydleni v zdjmovém
uzemi. Tabulka je Clenéna na posledni platny uzemni plan (tedy v pfipad¢ obce Krupa, kde je
posledni platny tzemni plan jiz druhym Uzemnim planem po roce 1990, nebyl starsi
dokument brat v potaz), dale pak na jeho zmény a na soucet obou dvou piedchozich polozek.
Cisla ozna¢ena hvézdickou — vlastni vypoéty — jsou diskutovana v &asti 3.2. Z tabulky 13
vyplyva, Ze az na Ctyfi vyjimky (Masojedy, Mrzky, Prusice, TouSice) maji vSechny obce
zpracované tizemni plany (pozn. rok zpracovani UPD je rokem uvedenym na textové &asti
navrhu UPD, nikoliv rokem schvaleni). Pro uvedené &tyfi vyjimky byly zpracované alespoii
urbanistické studie, které vSak na rozdil od izemnich plant nejsou zavazné — jednd se pouze o
UPP. To, Ze pro viechny obce existuje alespoii jeden dokument tzemniho rozvoje a Ze vétsina
téchto dokumenttl, konkrétné 15 z nich (resp. 16, pokud zapoéitame i stary UP obce Krupa),
byla zpracovana do roku 2000, svédc¢i o zajmu mistni samospravy usmeriiovat izemni rozvoj.
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V letech 1995 a 1996 byly zpracovany navrhy UPD pro 9 zdejsich obci. Opét je zde Jpatrny
casovy posun nckolika let mezi vychodnim a zapadnim zdzemim Prahy. Vyvoji UPD v
suburbannim zdzemi Prahy se podrobnéji vénuje napt. Perlin (2002).

Tab.13: Navrhované pocty obyvatel dle izemné-planovaci dokumentace v zdjmovém tuzemi k
1.4.2010

pavodni zmeény nawhovany narist poctu
obec uP UP obyvatel celkem
rok narust narust | rok zprac. | narast narust dolni  |horni hranice
zprac.| poctu poctu nawhu poctu poctu hranice
navhu| dom( | obyvatel domu obyvatel

Barchovice 1996 8-15 20-53** - - - 20 53
DoubrawCice 2002 160 |400-560**| 2002 . 436 836 996
Horni Kruty 1996 31 78-109** - - - 78 109
Jevany 1996 227 611 2008 15 (bytua) 38 649 649
Konojedy 2001 146* |365-511**| 2008 2-4* 4-14* 369 525
Kostelec n. C. .| 1994 . 1262 | zad. 2010 507 |1600-1700| 2862 2962
Kozojedy 2000 . 400 2005 . 100 500 500
Krupa 2008 100 266* - - - 266 266
Lounovice 2002 601 2106 |2004, 2006 24 60 2166 2166
Malotice 1996 | 14-16 40 - - - 40 40
Masojedy 1992 9 23-32** - - - 23 32
Mrzky 1998 : 13 - - - 13 13
Mukarov 2007 . 1320 - - - 1320 1320
Nucice 1996 6-9* 15-32** - - - 15 32
Oleska 1999 | 8-11* | 20-39** 2006 30* 75-105** 20 39
Oplany 2007 | 25-29 79 - - - 79 79
Prusice 1997 | 14-22 | 35-77** - - - 35 77
Prehvozdi 1998 | 41 (byt()| 103-144**| 2005 25 63-88** 103 144
Swojetice 2004 160 400 |2005, 2008| 83-91 | 208-319** 608 719
Stihlice 2002 | 33-34 160 - - - 160 160
Tehovec 2006 184 805 2009 13* 33-45** 838 850
TouSice 1995 | 12-26 | 48-104 - - - 48 104
Vyzerky 1995 3 10 2002 . 36 10 10
VyZlowka 1996 | 28-33 74 2006 26-27 65-95** 139 169
Zdéanice 1995 8 20 - - - 20 20
celkem 11217 12034

pozn.: kurzivou vyznacené navrhované pocty domii a obyvatel vychdzi z nezavaznych
dokumentii uzemniho

*pozn.: udaj o poctu domi byl vypocten na zaklad¢ velikosti rozvojovych ploch pro bydleni
**pozn.: daj o poctu obyvatel byl vypocten na zdklad€ poctu rodinnych domt/byth pfi
uvazované obloznosti 2,5-3,5 obyv. na byt, vice viz 3.2

Zdroj: UPD a UPP obci

Porovnéni navrhovanych nartistli poctu obyvatel se soucasnym stavem nabizi tabulka
14. Hodnoty v ni vychazeji z navrhtt UPD a UPP, od nichz byl odeéten nartist obyvatel
migracnim ptirGstkem (vice viz 3.2). Zbyvajici potencial pro rozvoj, resp. dolni hranice jeho
rozmezi pak byla porovnéana s poctem obyvatel ke 31. 12. 2009. Z hodnot tak 1ze vycist, které
obce mély v dobé zpracovani izemniho planu pfimefené a které naopak velkorysé rozvojové
zaméry. Nelze fici, jaky navrh poctu novych obyvatel je jesté tinosny a jaky uz pftilis velky
bez toho, aby bylo definovano z jakého hlediska (v pfipadé této prace je hlediskem doprava).
Vhodnost navrhu zavisi kromé jiného také na kvalité urbanistického feSeni na lokalni tirovni
(napf. regulacni plan) a pochopitelné i na ,,nadlokalni koordinaci téchto feSeni.
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Pii sledovani diferenciaci v navrhovanych poctech obyvatel lze usuzovat na tii
zékladni faktory, které se do velikost navrhu promitnou nejsilnéji. Prvnim z nich je vzdalenost
od Prahy, jez by spravné m¢la byt vyjadiena spiSe jako délka cesty do Prahy v minutach. Pro
ilustraci ovSem poslouZzi i kartogram na obr. 4, ktery na rozdil od tab. 13 zachycuje pouze
puvodni potencidl pro rozvoj tak, jak ho definovaly dokumenty tizemniho rozvoje (bez
pozd¢jSich zmén Gzemnich plantll). Obce v zajmového tzemi blize hranicim Prahy vytvotily v
UPD vyssi potencial pro rozvoj nez obce ve vétsi vzdalenosti od Prahy. V této diferenciaci
ovSem pochopitelné hraji roli 1 dalsi faktory.

Obr. 4: Navrhovany nartist poétu obyvatel obci v zajmovém tizemi k roku pofizeni UPD

Navrhovany narGst poctu obyvatel
(% stavu pfi zpracovavani UPD)

méné nez 30
30-100

- vice nez 100

——— hranice uzemi obce
=== silnice I/2

ostatni silnice
JMrzky obec

990 sgitaci bod pro séitani dopravy

Zdroj: UPD obci, Databaze demografickych udaji za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce d/index.htm stazeno 21. 3. 2010

Dalsim faktorem je datum zpracovani izemniho planu. Jiz vySe bylo zminéno, Ze dle
zhorSeni dopravni situace. Ve skuteCnosti se do novéjSich tizemnich planti promita proces
intenzivnéj$iho vyuzivani uzemi tak, ze samosprava a potencialni investofi hodlaji plné vyuzit

vvvvvv

(24

obec a zejména ekonomicka stranka procesu. Proto novéjsi izemni plany navrhuji vyssi pocty
obyvatel nez ty starSi. Reaguji tim na zvySenou poptavku po bydleni v zazemi mésta,
poptavku, kterd byla diive omezena. Konkrétné to 1ze ukazat, pokud se pivodni tzemni plany
(bez pozdéjsich zmén) v zdjmovém uzemi rozdéli na ty, které byly zpracovany v
devadesatych letech, a ty, které byly zpracovany pozdéji. Pro obé skupiny jsou vypocteny
prumérné hodnoty navrhi narlstl obyvatel v procentech, viz tab. 15. Z ni je patrné, jaky
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vyznam ma pro navrhovany narlist poctu obyvatel faktor Casu, jenZ lze spojovat zejména s
postupnym Sifenim procesu suburbanizace dale od mést do zazemi. Bohuzel se v zajmovém
izemi tento faktor prolind s faktorem vzdalenosti od Prahy — UPD novéjsiho data maji
vétSinou obce v zapadni €asti, takZe neni zcela jasné do jaké miry Ize vysSi navrhy pficitat
plsobeni jednotlivym faktorim. Kombinace obou ale vytvaii zfejmy princip diferenciace.

Tab. 14: Zbyvajici potencial pro rozvoj obci v zajmovém tzemi ke 31. 12. 2009

obec rok navhovany |navhovany |migracni zbyvajici zbyvajici pocet
zpracovani [nardst poctujnarist poctupfiristek potencial pro |potencial pro |obyvatel k
posledniho jobyv. - dolni |obyv. - horni [obyv. oc;l rozvoj (obyv.) rozvoj (obyv.) [31. 12.
platného hranice hranice zprac. UP do |- dolni hranice - homi hranice|2009
upP 31. 12. 2009
Barchovice 1996 20 53 34 - 19 207
Doubravtice | 2002 836 996 202 634 794 439
Homi Kruty 1996 78 109 42 36 67 529
Jevany 1996 649 649 132 517 517 587
Konojedy 2001 369 525 70 299 455 250
Kostelec 1994 2862 2962 211 2651 2751 3482
Kozojedy 2000 500 500 122 378 378 629
Krupa 2008 266 266 - 266 266 332
Louriovice 2002 2166 2166 364 1802 1802 802
Malotice 1996 40 40 20 20 20 274
Masojedy 1992 23 32 31 - 1 90
Mrzky 1998 13 13 28 - - 138
Mukarov 2007 1320 1320 341 979 979 1922
Nucice 1996 15 32 83 - - 352
Oleska 1999 20 39 114 - - 869
Oplany 2007 79 79 8 71 71 81
Prusice 1997 35 77 10 25 67 70
Prehvozdi 1998 103 144 64 39 80 222
Swojetice 2004 608 719 171 437 548 654
Stihlice 2002 160 160 23 137 137 136
Tehovec 2006 838 850 239 599 611 391
TouSice 1995 48 104 - 48 104 277
Vyzerky 1995 10 10 24 - - 120
VyZloka 1996 139 169 216 - - 588
Zdanice 1995 20 20 8 12 12 335
celkem 11217 12034 2557 8950 9679 13776

Zdroj: UPD a UPP obci, Databaze demografickych tidajt za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce _d/index.htm staZzeno 16. 6. 2010

Posledni (tfeti) diferenciacni faktor odrazi atraktivitu lokality, a to jak z pohledu
potencialnich obyvatel, tak developert. Lze spekulovat, Ze nejvyssi naristy poctu obyvatel
souvisi s urbanistickou kvalitou zastavby, s kvalitou zivotniho prostredi v okoli (pfitomnost
lesa), dostupnosti sluzeb atd. Jesté¢ dilezitéjsi je vSak postoj samospravy — vySsi nariisty se
daji ocekavat u obci, kde samosprava vychazi potencidlnim obyvatelim ¢i spiSe developeriim
nové rezidencni zastavby vstiic méné prisnou regulaci, flexibiln€j$im jednédnim apod. Na
obranu samospravy na lokalni urovni je tieba dodat, ze jeji zastupci zfejmé mnohdy hlasuji v
souladu se zajmy developeri a majitelii pozemkii, se kterymi se osobné neztotoznuji.
Nedokazi vSak vzdorovat silnému tlaku zdjmové lobby (teze pochazi z konzultace s Mgr.
Kosikem z Odboru regionalniho rozvoje Stfedoceského kraje). Tento faktor ovSem nelze

57




charakterizovat daty z UPD, tudiz jej uvadim pouze pro doplnéni vyétu toho, &im je
ovliviiovédna diferenciace v navrhovanych narastech poctu obyvatel v zajmovém tzemi.

Tab.15: Navrhovany nartst poctu obyvatel v obcich zdjmového uzemi dle roku zpracovani

UPD (UPP)
Uzemni plan poCet obci minimum (nawh maximum (nawh  |prdmér nawhovanych
dokonc&en v obdobi nartstu po¢tu obyv. |[narlistu poctu narustd — dolni
vV %) obyv. v %) hranice (v %)
1992-1999 15 2 143 30
2000-2008 10 29 465 162

Zdroj: UPD a UPP obci

4.2.2. Zvyseni dopravnich intenzit vlivem suburbanizace

V ptipadé€ novych obyvatel zdjmového tizemi je mozné pomoci zminéného dopravniho
modelu odhadnout, jak ovlivni intenzity dopravy. Tato predikce budouciho vyvoje ovsem
zahrnuje zvysSeni intenzit dopravy, vyvolané pouze novymi suburbanty, a jiz nikoliv tranzitni
¢i vnitini dopravu nebo napf. zménou stupné automobilizace, hybnosti obyvatel apod.
Vysledny model budouciho vyvoje (viz tab. 16, 17 a obr. 5) je vhodné srovnat s
modelovanym nariistem v obdobi 1990-2005. Jejich vzajemny pomér (téméf totozny k
poméru mezi migracnim priristkem 1990-2005 a navrhovanym narGstem poctu obyvatel v
uzemi) vypovida o mozném zatizeni izemi z dopravniho pohledu nézornéji a presnéji nez
hodnoceni dil¢iho nérlstu intenzit.

Tabulka 16 zachycuje navrhované nariisty poétu obyvatel dle UPD a UPP podle
spadovych oblasti, resp. podle scitacich bodl, k nimz se spadové oblasti vazou. Pomoci
vzorce uvedeného v €asti 3.4. jsou vypocteny intenzity dopravy, které mohou potencialni novi
obyvatelé svoji kazdodenni dojizd’kou do Prahy za praci, vzdélanim a sluzbami generovat.
Nejvyssi ndrlst intenzit bude generovat zapadni ¢ast zdjmového uzemi, ktera je jiz nyni
rezidenéni suburbanizaci zasaZena, a také mésto Kostelec nad Cernymi lesy, které diky svoji
populacni velikosti hodnoty nartistu vyrazné ovliviiuje. Tabulka 16 nabizi predikci samostatné
pro dolni a horni hranici navrhovaného nartstu poc¢tu obyvatel (rozvojového potencialu), v
zavislosti na rozmezi udavaném v dokumentech. V obou ptipadech se ov§em pocitd s uplnym
zastavénim vSech ploch pro rozvoj bydleni. Pokud by k tomu doSlo, intenzita dopravy na
silnici I/2 by se vlivem dojizdéni suburbanti do Prahy ve sc¢itacim bod¢ 0990 zvedla o témét
10 000 vozidel za den, cozZ predstavuje nartst intenzit o zhruba 60 % hodnot z roku 2005. Ve
vychodni &asti zdjmového tizemi vymezuje UPD mensi plochy pro rozvoj bydleni, takze zde
intenzita dopravy naroste jen v jednotkach procent. Prvnim s¢itacim bodem, ktery zachyti
nartist pres deset procent, bude bod 1017 pted Kostelcem nad Cernymi lesy, kde se jiz
nakumuluje dostateCny pocet dojizdé€jicich, navic se zde poprvé projevi obce s veétSimi
rozvojovymi ambicemi.

Kostelec nad Cernymi lesy se kviili svoji populaéni velikosti a ob&anské vybavenosti
ziejm¢ bude na rozdil od ostatnich sidel v zajmovém uzemi chovat jinak nez jako typické
suburbium. Uvazovat, ze by vSichni novi obyvatelé tohoto mésta dojizdéli vlastnimi auty
denné¢ do Prahy, je velké zjednoduSeni. Mnozi z obyvatel Kostelce budou pracovat a vyuzivat
sluzeb pfimo ve meésté, tudiz neni zcela vhodné zahrnout je mezi ostatni potenciadlni
suburbanty v tizemi. V tabulce 17 jsou proto uvedeny jest¢ hodnoty intenzit dopravy, které
budou generovat novi obyvatelé na silnici I/2, avSak bez navrhovaného nariistu poctu obyvatel
Kostelce nad Cernymi lesy. Bylo by lépe tuto ivahu upfesnit napf. podilem vyjizd&jicich
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obyvatel za praci do Prahy, nicméné hodnoty v bod€ 0990 zistanou i tak dosti vysoké
(zvySeni intenzit dopravy o 45 % stavu v roce 2005).

Nézorné zachycuje velikost narastli dopravnich intenzit na silnici I/2 graf na obr. 5.
Hodnoty v ném se vztahuji k roku 2005, tudiz je patrné zvySovani nartstl intenzit dopravy v
zapadni a vychodni ¢asti uzemi. Z dosavadniho vyvoje vyplyva, ze k prudkému nartstu
intenzit dopravy dochéazelo v obdobi 1990-2005 pifedevSim v poslednim scitacim bodé
(0990), zhruba 5 km za hranici administrativniho tizemi hlavniho mésta. Prudké stoupani
kiivek tedy spada do do vzdalenosti 5—8 km za Prahou.

Obr. 5: Nartst dopravy na silnici 1/2 mezi Ri¢any a Zasmuky pii dosaZzeni poéti obyvatel,
navrhovanych UPD
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Zdroj: Sgitani dopravy 1990, 1995, 2000, 2005, UPD a UPP obci, Databaze demografickych
udajli za obce CR, http://www.czso.cz/cz/obce d/index.htm stazeno 21. 3. 2010

Tak tomu ziistane i do budoucna a nejvyssi narist opét bude generovat nejblizsi
spadova oblast, nicmén¢ zménou je, ze kiivka za¢ne napadné stoupat jiz v mnohem vétsi
vzdalenosti od Prahy, a to i bez zahrnuti Kostelce nad Cernymi lesy. Graf tak zachycuje, jak
UPD otevird moznost rozsifeni rezidenéni suburbanizace s jejimi dopady na dopravu dale od
Prahy. Ztejmé je to z toho, jak se kiivky ocekévaného vyvoje oddaluji od intenzit v roce 2005.
Zhruba ve vzdalenosti 15 km vsak jiz kiivka splyva s intenzitou dopravy v roce 2005. V této a
vétsi vzdalenosti platnd UPD jiz nevytvéii takovy prostor pro rozvoj, aby to intenzitu dopravy
viditelné ovlivnilo. Podstatné jsou zejména intenzity v levé casti grafu. Nalezi mezi n¢ i
nejvytizengjsi profil ve sledovaném useku 1/2 a pomysiné dopravni usti celého zajmového
uzemi, bod 0990. Soucet hodnot z roku 2005 a predikce na zékladé mozné vystavby vedou ke
zvyseni intenzit dopravy pies 25 tis. vozidel za den, tedy pfiblizn¢ dvojnasobnym hodnotam
vuci roku 2000. Skute¢nou budouci intenzitu samoziejmé ovlivni také tranzitni doprava. Ke
grafu na obr. 5 lze dodat jesté jednu metodickou pozndmku — jednd se o primérné hodnoty
(RPDI a primérnd hybnost, jez by svym charakterem téz méla odpovidat RPDI), které
nevypovidaji o moznych tydennich ¢i ro€nich variacich. Ty budou v realité kolisat kolem
téchto prumérnych intenzit.

Jak tabulky, tak graf predikuji zejména v blizkém okoli Prahy vyrazné naristy
dopravnich intenzit, s nimiz souvisi dvé otazky:

1) Kdy se tak stane?
2) Jak vazné tyto nartsty dopravnich intenzit zasdhnou fungovani silni¢ni dopravy v oblasti?
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Casovy horizont u izemnich planti obci se mize znaéné odliSovat, obvykle se pohybuje v
rozmezi 515 let. Pokud bychom vysli z toho, Ze nejvétsi nariisty obyvatel navrhuji tzemni
plany zpracované po roce 2000 (viz tab. 15), Ize narGsty poctu obyvatel vztahovat zhruba k
roku 2015. Mnohé z uzemnich planti obci v zdjmovém Uzemi mély stanoven jako casovy
horizont rok 2010, popf. rok 2015, viibec nejdale do budoucnosti byl koncipovan UPO
Tehovec — k roku 2016. Nékteré obce si tedy budou muset v brzké dob¢ potidit zcela novy
uzemni plan, u ostatnich 1ze ocekavat alespon aktualizace a zmény platného uzemniho planu.
Tyto zmény Gzemnich planti ¢i zcela nové izemni plany ziejmé navrhnou dal$i zvySeni poctu
novych obyvatel, soucasné rozvojové plochy, které¢ dosud nebyly vyuzity, ale az na vyjimky
zcela jisté zachovaji.

Tab. 16: Potencidl pro rozvoj k 31.12. 2009 a jeho dopad na zvySeni intenzit dopravy v
zdjmovém uzemi, véetné Kostelce n. C. L.

séitaci dolni hranice nawhu UP horni hranice nawhu UP
bod rozvojovwy rozvojowy |nardst narldst int. |rozvojowy rozvojowy |nartst narast int.
potencial k |potencial [doprawni relativmé potencial k |potencial|doprawni relativné
31. 12, 2009 kumul. |intenzity Vvaci roku  |31. 12. kumul. |intenzity WICi roku
(obyv.) (voz/24 hod)|2005 (v %) 2009 (obyv.) (voz/24 hod) 2005 (v %)
0990 2786 8950 9799 58 3070 9679 10597 63
1008 1802 6164 6749 65 1802 6609 7236 69
1009 517 4362 4776 48 517 4807 5263 53
1010 3334 3845 4210 44 3475 4290 4697 49
1017 395 511 559 8 593 815 892 13
1026 - 116 127 2 - 222 243 4
1020 12 116 127 2 12 222 243 4
1030 104 104 114 2 210 210 230 4

Zdroj:UPD a UPP obci, Databaze demografickych udajii za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce_d/index.htm stazeno 16. 6. 2010

Modelované zvyseni intenzity dopravy na jednotlivych scitacich bodech podle tab. 16,
17 je zavislé na rychlosti realizace jednotlivych zdmérti uvedenych v Gizemnich planech. Je
mozné, ze vlivem vné¢jSich podminek (ekonomickd krize) nebo nerealistickych ocekavani
nedojde k naplnéni vSech zamérti v o¢ekdvaném casovém horizontu. Na druhou stranu se jako
pravdépodobnéjsi zdd byt moznost, ze stavajici plochy pro rozvoj bydleni budou v blizké
dobé déle rozsifovany. Obce si nechaji zpracovat novou UPD nebo zménami upravi tu
stavajici a dojde k dalSimu navySeni potencialu pro rozvoj. ZvySeni navrha ziejmeé znovu
probéhne diferencovanég, stejn¢ tak bude riznd dynamika, s niz budou zastavény soucasné
navrhové plochy. Jinymi slovy: nez dojde k zastavéni rozvojovych ploch napt. ve spadové
oblasti Horni Kruty, projdou izemni plany obci v zédpadni ¢asti zajmového tzemi fadou zmén,
diky nimz se zde navrhované nariisty poctu obyvatel zvysi napt. o dalSich 1000 novych
obyvatel, pfi¢emz nékteré budou mezitim zcela jisté realizovany. Hodnoty v tabulce 16, 17
tedy zachycuji hypotetickou situaci na zaklad¢ aktualniho stavu navrhii, skute¢ny vyvoj
nicméné bude ponc¢kud odliSny a bude odrazet rozvojové projekty, k nimz teprve dojde.
Rozsah v budoucnu vymezenych rozvojovych ploch nelze piedjimat, je ovSem jisté, ze k
roz$ifeni stadvajicich rozvojovych zdmért v blizké dob¢ dojde. Stanoveni pfesného ¢asového
horizontu modelovych vypocti je proto z divodu ocekavaného rozSifovani rozvojovych
zaméra do jisté miry irelevantni.

Jak vazny dopad na zhorSeni dopravni situace v oblasti budou mit intenzity dopravy
generované novou suburbdnni zastavbou lze také tézko fici. V prvni fadé bude zélezet na
narlstu intenzit tranzitni dopravy, coz je okolnost, kterou samospravy obci v zdjmovém uzemi
nemohou ovlivnit. D4 se ocekévat, ze tranzit neporoste tak rychle jako napt. v devadesatych
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letech. To potvrzuji i zpomalujici se naristy ,,ostatni* dopravy v tab. 8—10. Na druhou stranu
soucasné intenzity tranzitni dopravy na silnici [/2 zfeymé klesat nebudou — stat by se tak
mohlo snad pouze zprovoznénim kvalitn€jsi, duplicitné vedené komunikace. Vzhledem k
dopravni situaci (4.1.3.) se vSak zdaji byt netinosné i jen nartsty intenzity, které souvisi s
reziden¢ni suburbanizaci. Podrobny pocitacovy model by samoziejmé 1épe nastinil vyvoj
intenzit dopravy a pfidélil na jednotlivé vétve silnicni sité patficné zatéze. Lze nicméné
predpokladat, ze dokud nedojde k vystavbé nové silni¢ni infrastruktury, bude doprava ze
zajmového tizemi nadéale sméfovat do Ri¢an. Teprve tam dojde k rozdéleni dopravniho proudu
podle preferované varianty trasy do hlavniho mésta Prahy. V nékterych scitacich bodech ¢i
profilech, které tomu piedchdzeji, by narast intenzit dopravy vypocitany modelem, tedy v
rozmezi 7-11 tis. vozidel/24 hod., béhem ranni a odpoledni dopravni Spicky ve vSednich
dnech vedl k pravidelnym kongescim a to pfimo v zajmovém uzemi. Zda dojde i ke zhorSeni
situace v problémovych mistech z ¢asti 4.1.3. bude zaviset na tom, jaka nova infrastruktura a
kdy bude v Praze a jejim zdzemi vybudovana. Lze predpokladat, Ze napt. dostavba SOKP ze
silnice I/2 v iseku mezi Stérboholy a Uhiinévsi odvede ¢ast dopravni zatdZe.

Tab. 17: Potencidl pro rozvoj k 31.12. 2009 a jeho dopad na zvySeni intenzit dopravy v
z4jmovém uzemi, bez Kostelce n. C. 1.

séitaci dolni hranice nawhu UP horni hranice nawhu UP
bod rozvojovy rozvojowy |narust narUst int. [rozvojowy rozvojowy |narust narUst int.
potencial k |potencial |[doprawmni relatimé |potencial k |potencial |[doprawni relativné
31. 12, kumul. |intenzity WICi roku (31, 12. kumul. |intenzity ViCi roku
2009 (obyv.) (voz/24 hod) 2005 (v %) |2009 (obyv.) (voz/24 hod) |2005 (v %)
0990 2786 6299 6897 41 3070 6928 7585 45
1008 1802 3513 3846 37 1802 3858 4224 40
1009 517 1711 1873 19 517 2056 2251 23
1010 683 1194 1307 14 724 1539 1685 18
1017 395 511 559 8 593 815 892 13
1026 - 116 127 2 - 222 243 4
1020 12 116 127 2 12 222 243 4
1030 104 104 114 2 210 210 230 4

Zdroj: UPD a UPP obci, Databaze demografickych tdajii za obce CR,
http://www.czso.cz/cz/obce _d/index.htm stazeno 16. 6. 2010

4.3. Koordinace rozvoje nadiazenou UPD

Rozvojové ambice obci v zdjmovém tizemi by dle ¢asti 2.4.1. mély byt koordinovany
nadfazenymi dokumenty tizemniho rozvoje — tzn. bud’ na krajské tirovni, anebo v ptipade
zazemi Prahy, kde na sebe dva kraje navazuji, i celostatnim dokumentem tizemniho rozvoje
(PUR). Znamena to zavedeni n&kterych opatieni z &asti 2.2.3. nebo omezeni rozvojovych
ploch v UPO. UPO v zajmovém tGizemi totiz navrhuji pomémé vysoky narist po&tu novych
obyvatel, z nichz velka ¢ast bude denné dojizdét do Prahy. Tim se zvysi hodnoty dopravnich
intenzit na silnici I/2. Z analyzy obou nadfazenych dokumenti by mélo vyplynout, kterd z
opatfeni vetfejna sprava v tomto piipad¢ preferuje.

43.1. UPVUC PR

Uzemni plan velkého uzemniho celku Prazského reglonu (dale jen UP VUC PR) byl
schvalen v prosinci roku 2006 a do schvaleni dokumentu ZUR StC, ziizeného zikonem
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183/2006 Sb., zlstava v platnosti jako dokument tzemniho rozvoje na krajské tirovni. Jedna
se tedy o nov¢ zpracovany uzemni plan, ktery vzhledem k datu pofizeni suburbanizaci v
zazemi Prahy reflektuje.

Z UP VUC PR je nutné citovat nékteré pasaze, tykajici se rozvoje bydleni a dopravy:

,Hlavni zdsadou rozvoje bydleni a ekonomickych aktivit je orientace vyznamnych zamért do
koridorii s kvalitni dopravni obsluhou, zejména vybavenych Zeleznici s pfedpokladem pro
meéstskou a pfiméstskou dopravu, ... ,, (UP VUC PR 2006, s. 5) V podobném duchu se nese
koncepce celého dokumentu: ,, Koncepce rozvoje uzemi Prazského regionu je zaloZena
pfedevsim na dlouhodob¢ utvarené struktufe osidleni a redlnych vazbach v Gzemi, s vyuZitim
stavajicich a uvazovanych ploch a realizovatelnych dopravnich siti. ... Pro rozvoj bydleni pak
preferuje plochy ve vazb¢ na vétsi (vybavend) sidla a na trasy regiondlni hromadné dopravy.
Sleduje pfedevSim vyuziti Zeleznice v novém pojeti, zahrnujicim 1 obsluhu Gzemi hl. m.
Prahy.“ (UP VUC PR 2006, s. 40) Také mezi hlavnimi principy dopravni politiky se znovu
doporucuje dodrzovat tento postup, tedy: ,,Urbanisticky rozvoj sméfovat k variantdm s
niz§imi pfepravnimi naroky a s moznostmi efektivniho feSeni dopravy. V Gzemi s vysokou
koncentraci bydleni a ekonomickych aktivit preferovat rozvoj kolejové dopravy.“ (UP VUC
PR 2006, s. 58)
UP VUC PR ovsem piipousti, ze zadouci rozvoj, situovany napt. podél trati Zeleznic, se
netykéd celého feSeného tzemi: ,,V tzemi na jih od Prahy ... dochazi k velkému rozvoji
piedevsim bydleni i v lokalitach, kde dopravni vazby ziejmé nebudou doteSeny v nejblizsich
5-10 letech. Nelze administrativné branit rozvoji jakékoliv obce. Od pocatku by méla vSak
byt zndma a analyzovana rizika vétSich rozvojovych programii a formulovany limity rozvoje
tizemi.“ (UP VUC PR 2006, s. 41)

Mezi lokality podobného charakteru lze zatadit 1 obce ze zajmového Uzemi, resp. z
jeho zépadni c¢asti, jak naznacuje kratka charakteristika ptredpokladaného vyvoje poctu
obyvatel Ri¢anska: ,,Problémem v uzemi je rozvoj bydleni v malych sidlech bez koordinace s
rozvojem mésta Ri¢an a bez vazby na moZnost na piiméstskou Zelezniéni dopravu. Tato
skute&nost vyrazné komplikuje i budouci potiebné zlepseni silni¢ni sitd.“ (UP VUC PR 2006,
s. 46) V pfipadé¢ silnice I/2 totiz bude jeji dal$i rozvoj problematicky: ,,Silnice 1/2 - je z
davodu neodpovidajicich (a v podstaté 1 neodstranitelnych) parametri navrZzena k
opetovnému pievedeni do silnic II. tfidy jako II/333 (piivodni oznaceni). Tato tak zlstava v
navrhovém obdobi vedena ve stavajici trase, krom& obchvatu Vyzlovky ... (UP VUC PR
2006, s. 64)

Obecné k dopravni siti v celém feseném tzemi UP VUC PR se v dokumentu uvadi
toto: ,,Soucasny stav dopravniho systému Prazského regionu neni uspokojivy ani pro zajiSténi
stavajicich prepravnich potieb, ani ve vztahu k pozadavkiim na tvorbu a ochranu Zivotniho
prostfedi. Neodpovida standardim evropskych aglomeraci podobné velikosti a vyznamu.
Rozvoj dopravniho systému zaostava za celkovym rozvojem tzemi nedostate¢nou nabidkou
kapacity, technické kvality a pohodli, rychlosti i v oblasti organizace.“ (UP VUC PR 2006, s.
58) Analyza dopravni situace a predikce budouciho vyvoje silni¢ni dopravy v UP VUC PR se
pfitom zaklad4 na slozitych po¢itadovych dopravnich modelech (UP VUC 2006 PR, s. 68),
odpovidajicich navrhovému horizontu, tedy roku 2015 &i spise 2020. (UP VUC PR 2006, s. 8)
Sou¢asny rozvoj bydleni v piiméstské zoné chape UP VUC PR jako disledek omezovani
pfirozenych tendenci rozvoje pfed rokem 1989: ,Urbanizace pifiméstského tzemi se sice
miZze jevit jako nadmérné dynamicka, jednd se ve vétSin€ piipadl o realizaci trendd, které
byly v povale¢ném obdobi direktivné deformovany. To neznamena, Ze by tento proces nemél
byt regulovan ... (UP VUC PR 2006, s. 56) Regulaci bytové vystavby v konkrétnim tizemi
v$ak dokument nenavrhuje.

UP VUC PR tedy podporuje rozvoj bydleni v piiméstské oblasti Prahy, ktery vnima
jako pfirozené odstranovani deficitu, vzniklého historickym vyvojem. Tomuto rozvoji se
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dokument snazi vyjit vstfic vystavbou nové dopravni infrastruktury, ktera v uzemi
pochopiteln¢ také chybi. Alesponn dle vysSe uvedenych citaci pfitom tato snaha odpovida
modernimu dopravnimu systému — preferovana ma byt hromadna kolejovéa doprava. Soucasné
dopravni problémy pak 1ze z tohoto pohledu chapat jako nutné negativni nasledky pii ndpraveé
nevhodného historického vyvoje. Historicky vyvoj by ovSem nemél slouzit jako omluva pro
absenci podrobnéjsi koordinace uzemniho rozvoje. Tato koordinace by i1 za cenu regulace
rozvoje nékterych aktivit (bydleni) méla vice dbat na to, aby se soucasné dopravni problémy
dale nezhorSovaly.

4.3.2. ZUR StC

Nyni platny UP VUC Prazského regionu (UP VUC PR) bude nejpozdgji do konce
roku 2011 nahrazen novym dokumentem — Zasadami izemniho rozvoje Stfedoceského kraje
(ZUR StC). Navrh ZUR StC z UP VUC PR piebira mnoha feSeni vedeni dopravnich koridori.
Napojeni zajmového uzemi na dalnicni sit’ zabezpe€uje navrzend piipojka 11/107, kterd se se
silnici 1/2 kiizi zdpadné od Tehovce, vede jiznim smérem mezi obcemi Tehov a Svétice a
napojuje se na D1 severné od obce Stran¢ice. V ZUR StC jsou na silnici I/2 navrzeny také dva
dal3i obchvaty, a to kolem obci Zdanice a Vyzlovka. Dokument téZ upravuje vedeni silni¢ni
sité v tangencialnim sméru (napf. obchvat na silnici 11/108 kolem Kostelce nad Cernymi lesy.

V odivodnéni navrzené¢ho feSeni se k silnici /2 uvadi: ,,Silnice 1/2 je z davodu
neodpovidajiciho vyznamu i neodstranitelnych parametri navrzena k opétovnému pievedeni
do silnic II. tfidy jako I1/333. Zlstava ve stavajici trase kromé obchvatu Vyzlovky s tim, ze ve
sméru na Prahu bude ukoncena v kiizovatce s SOKP u Nedvézi. Da se predpokladat, ze po
realizaci prelozky silnice I/12 od Prahy za Uvaly a po realizaci jizniho obchvatu Kolina budou
dopravni vazby Praha — Kutna Hora pfesunuty ze silnice I/2 na trasu silnice 1/12 a 1/38. Tato
trasa je sice o néco delsi, ale jeji kvalita bude vyrazné vyssi. (Odavodnéni ZUR StC 2008, s.
35)

Néavrh ZUR StC nevymezuje plochy a koridory, v nichz by zménu jejich vyuziti
podminoval zpracovanim tzemni studie nebo regulacniho planu. Zpfesiiuje ovSem vymezeni
rozvojové oblasti OB 1, do niz zafazuje 8 obci ze zajmového tizemi. Pro OB 1 pak stanovuje
zasady pro usmérilovani izemniho rozvoje a rozhodovani o zménach v tzemi:

* rozvoj bydleni orientovat do lokalit s moZnosti kvalitni hromadné dopravy, zejména
kolejové a s vazbou na sidla s odpovidajici socidlni infrastrukturou,

* koordinovat izemni rozvoj s hl. m. Prahou, kterd je samostatnym krajem a soucasti
rozvojové oblasti.“ (Navrh ZUR StC 2008, s. 9)

ZUR StC stanovuji také ukoly izemnimu planovani pro obce zahrnuté do OB 1, mezi
nimi téz: ,,ovefit rozsah zastavitelnych ploch v sidlech a stanovit sméry jejich vyuziti s
ohledem na kapacity obsluhy dopravni a technické infrastruktury, limity rozvoje tizemi a
ochranu krajiny. (Navrh ZUR StC 2008, s. 9) Pro stfedni centra osidleni, mezi néz ZUR StC
zafazuje i Ri¢any (dale napt. Nymburk, Slany, Vlasim) stanovuji ZUR StC mimo jinych také
tikol pro tzemni planovani: ,koordinovat rozvoj se sousednimi obcemi.“ (Navrh ZUR StC
2008, s. 23)

Reseni studované problematiky v ZUR StC lze shrnout néasledovné: Dokument
predpoklada vyteSeni situace na silnici I/2 ptevedenim ¢asti stavajici — z pohledu z&jmového
uzemi tranzitni — dopravy na severni trasu a zklidnéni dopravni situace na tseku silnice 1/2 v
zajmovém Uzemi. Dopravni kongesce na tseku 1/2 zépadné od z&jmového tzemi by dle
predpokladii mély vyfesit planované propojeni I/2 s D1 (feSeni kongesci v Ri¢anech) a SOKP
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(tfeSeni kongesci v tseku 1/2 na izemi hl. m. Prahy). Etapizaci provedeni zdméri dokument
nestanovuje, koordinaci rozvoje bydleni v zdyjmovém tzemi ponechéava jako ukol pro uzemni
planovani. Znamena to, Ze se sice predpoklada vyfeSeni situace v zajmovém tzemi kolem
silnice 1/2, ZUR StC oviem nefesi koordinaci rozvoje bydleni podél 1/2 (a tedy dalsi rast
intenzit) a vystavbu ptrelozky 1/12.

4.3.3. Politika izemniho rozvoje

Politika tzemniho rozvoje (PUR) kromé dalsiho definuje republikové priority
uzemniho plénovéani a vymezuje rozvojové oblasti. Do rozvojové oblasti OB 1, ktera se
rozklada v zazemi Prahy, spadé i ¢ast zajmového izemi. Vychodni ¢ast zajmového tizemi se
uZ nachazi mimo OB 1. Zadna z dalsich kapitol PUR se zajmového tzemi netyka. Mezi ukoly
uzemniho planovani v rozvojovych oblastech a osach nalezi: ,,Pfi respektovani republikovych
priorit uzemniho pldnovani umoziiovat v rozvojovych oblastech a rozvojovych osach
intenzivni vyuzivani tzemi...“ (PUR 2008, odst. 39, s. 20) Podle PUR je v téchto oblastech
intenzivni uzemni rozvoj zadouci, zaroven je tieba respektovat republikové priority izemniho
planovani. Podobnou pozndmku Ize najit i mezi obecnymi vychodisky pro rozvojové oblasti:
,V rozvojovych oblastech a rozvojovych osach je nutno vytvéfet, udrzovat a koordinovat
uzemni pfipravenost na zvysSené pozadavky zmén v tizemi a pii respektovani republikovych
priorit uzemniho planovani umoziovat odpovidajici vyuzivani Gzemi a zachovani jeho
hodnot.“ (PUR 2008, odst. 34, s. 19) Z republikovych priorit jsou z pohledu suburbanizace a
dopravy zésadni dvé priority, z nichz pochazeji nasledujici citace: ,,Cilem je ucelné vyuzivani
a usporadani Uzemi usporné v ndrocich na vefejné rozpoCty na dopravu a energie, které
koordinaci vefejnych a soukromych z4jml na rozvoji Gzemi omezuje negativni disledky
suburbanizace pro udrzitelny rozvoj uzemi.“ (PUR 2008, odst. 19, s. 14) ,Moznosti nové
vystavby (je nutné — pozn. autora) posuzovat vzdy s ohledem na to, jaké vyvola naroky na
zmény vefejné dopravni infrastruktury a vefejné dopravy. (PUR 2008, odst. 24, s. 15)
Podrobnéjsi feSeni problematiky dopravy generované suburbanizaci dokument tedy
predpoklada na nizsi fadovostni trovni. Slovo ,,suburbanizace* je v celém textu PUR zminéno
pouze jednou, a to ve vySe uvedené citaci.

PUR vybizi ke koordinaci tizemniho rozvoje a chce zamezit negativnim disledkiim
suburbanizace. Charakter PUR bohuzel umoziiuje pouze piiblizné stanoveni oblasti, kde
dochazi ke zvySenym naroklim na vyuZzivani uzemi. Pfesn€j$i vymezeni rozvojovych oblasti
je ponechano na uroven kraju: ,,Z urovné celorepublikového dokumentu nelze rozvojové
oblasti a rozvojové osy vymezit podle uzemi jednotlivych obci, upfesnéni se provadi v
zasadach tizemniho rozvoje.“ (PUR 2008, s. 100) Z této citace Ize odvodit, Ze jestlize i pouhé
vymezeni oblasti PUR sméfuje do agendy krajl, totéZ se tyka zpisobi samotné koordinace
rozvojovych zaméri. Vzhledem k roku schvaleni PUR vladou CR, 20. 7. 2009, se jeji
pozadavky promitnou az do ZUR, nebot’ i nejnovéjsi UP VUC byly zpracovéany a schvaleny
az na konci roku 2006, tedy zhruba 18 mésict pied schvalenim PUR.

4.4. Shrnuti

Vliv suburbanizace na rist intenzit dopravy na silnici /2 mezi lety 1990 a 2005 se
postupné zvySoval. JelikoZz v tomto obdobi vyrazné vzrostla i tranzitni doprava, staly se
vysoké intenzity dopravy na silnici I/2 (dfive 11/333) zdrojem dopravnich problémi. Situace
neni zatim tak kritickd, aby dochazelo ke vzniku pravidelnych kongesci ptimo v useku silnice
v zajmovém tzemi, nicméné ve mésté Ri¢any (navazujicim na zdjmové uzemi na zapadg) se
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tak déje jiz nyni. Divodem je piedev§im vedeni vyuZivané dopravni tepny zastavénym
uzemim. Také déale v Praze omezuji dopravu na silnici 1/2 Casté dopravni zacpy, na nichz se
castecné podili doprava smétujici ze/do z4jmového tizemi.

Uzemni plany na lokalni urovni bez ohledu na problémy dopravniho napojeni
jednotlivych lokalit smérem na Prahu navrhuji dal§i vyrazny narGst poctu obyvatel v
z4jmovém uzemi. Zatimco mezi lety 1990 a 2009 se pocet obyvatel v izemi zvysil o 3 tis. na
necelych 14 tis., do budoucna uzemni plany pocitaji s nariistem dalSich zhruba 9-10 tis.
obyvatel, coz znamend pfiblizné¢ 70 % soucasného poctu obyvatel. Potencial pro rozvoj
mozna nebude ve skutecnosti do konce nadvrhovych obdobi (tzn. v rozmezi let 2010-2016) v
plné mife vyc€erpan, to vSak nic neméni na tom, Ze tyto rozvojové ambice v oficidlnich
dokumentech lokalni Grovné existuji. Pravé z hlediska dopravy by pfitom vyrazny nartst
poctu obyvatel pfinesl vazné dopravni problémy.

Dokumenty tizemniho rozvoje na krajské tirovni si problém rozvoje bydleni a vyssich
dopravnich intenzit v zdzemi Prahy uvédomuji. SnaZi se jej feSit navrhy odpovidajici
infrastruktury. Dle citaci uvedenych v &asti 4.2.1.1 navic UP VUC PR doporucuje lokalizovat
rozvoj suburbanni vystavby u stanic kolejové dopravy. To je progresivni koncepce feSeni
dopravy v zazemi velkych mést, ktera odpovida Zddoucimu vyvoji, nacrtnutému v ¢asti 2.1.3.
Jedna se o podporu vetfejné hromadné dopravy na ukor individualni automobilové dopravy.
Toto feSeni ma na urovni krajskych dokumentii pouze doporucujici charakter a do konkrétnich
dokumenti uzemniho rozvoje obci se nijak nepromitd. Dokumenty krajské Grovné nicméné
také rozvijeji silni¢ni infrastrukturu. Toto opatfeni — bez doplilujicich regulacnich zasahli —
spada mezi ty, které v diisledku vedou k jesté masivnéjSimu vyuzivani osobnich automobild.
Argumentem pro vystavbu kapacitnéjSich silni¢nich napojeni mize byt historicky deficit v
budovani silnicni a dalnicni sité¢ z dob socialismu. V ptipadé Prahy je ptikladem SOKP, jehoz
pfinos pro dopravu nebyva zpochybniovan. Pochybnosti v§ak vyvolava zplsob, jakym je
deficit ve vztahu k rozvoji dalSich funkci na lokalni irovni odstrafiovan.

Vystavba silni¢ni infrastruktury je de facto nutnym nésledkem bouflivého
rozvoje bydleni na trovni obci. Ackoliv mezi lokalni a regionalni urovni samospravy
neexistuje vztah podtizenosti a nadiizenosti, mezi UPD tomu tak je. ZUR by proto mél byt
dokumentem, ktery v pfipadé nutnosti miiZze ,,shora® omezit pfehnané rozvojové navrhy v
UPO, nikoliv dokumentem, ktery navrhuje silnice a dalnice viude tam, kde to zrovna rozvoj
suburbanni reziden¢ni vystavby vyzaduje. Dokud tedy nebude fungovat pfirozena praxe, ze
UPD na regionalni Girovni v ptipadé potfeby omezi nezadouci rozvoj na arovni lokalni UPD,
budou nastroje tizemniho planovani v Cesku podporovat spise desurbanizadni tendence
vyvoje mést nez reurbaniza¢ni. Podle soucasné platné legislativy izemniho planovani (zakon
¢. 183/2006 Sb.) a ani podle predchéazejiciho zdkona vSak uzemni plan nadfazeného vyssiho
uzemniho celku nema mezi taxativné vymezenymi ukoly restrikci lokdnich rozvojovych plani
a nemtiZze tento ptirozeny ukol dale plnit. Existuje tak na jedné stran¢ nepfimo formulovany
pozadavek podpofeny obecnymi cili uizemniho planovéni koordinovat a usmériiovat izemni
rozvoj 1 v suburbannim zdzemi Prahy (viz cile izemniho planovani v zak. 183/2006 Sb.), cile
a ukoly PUR, a ukoly ZUR. Na druhé strané existuje jednoznatna absence konkrétnich
regulativnich nastroji v jednotlivych dokumentech. Nedostatek regulativnich dokumenti
vyplyva ze stejnych legislativnich podklada tedy ze zdkona o izemnim pldnovani a stavebnim
fadu ¢.183/2006 Sb.
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5. Praktické implikace

Jednotlivé realizované nebo uvazované rozvojové zaméry obci kolem silnice 1/2 jsou
ptikladem toho, Ze soudasny systém UPD neni natolik propracovany, aby zajistil eliminaci
negativnich dopadti suburbanizace, spojenych nejen s dopravou, do celého feseného tzemi. V
z4jmovém uzemi nejsou vzhledem k vétSimu podilu lesnich ploch v oblasti Jevan a Vyzlovky
a vzhledem k vysoké hustoté jednotlivych sidel dobré predpoklady pro dalsi rozvoj dopravni
infrastruktury.

Severné od zdjmového uzemi, kde se na silnici 1/12 vyskytuji kongesce ve vétsi mite,
se s vystavbou pielozky, kterd problémy v dopravé odstrani, poc¢itd. Podstata problému —
absence uzemni a chronologické koordinace, diky niZ se rozviji bydleni 1 v lokalitach
nevhodnych z dopravniho hlediska — vSak pfetrvava. Pravé proto maji doporuceni
formulovéna v této ¢asti obecnéjsi charakter, nez by odpovidalo z4jmovému tizemi.

NiZe jsou nastinény pouze moznosti regulace tzemniho rozvoje prostfednictvim
uzemniho plénovani.— viz kap. 2.2.3. Nejsou tedy diskutovdna ekonomickd nebo dalsi
organizacni opatieni,(zavedeni mytného, zvySeni dani na pohonnych hmotach), kterd mohou
byt v kratkodobém €asovém horizontu efektivnéjsi.

A) nova dopravni infrastruktura

V casti 2.2.3. je vystavba nové infrastruktury zafazena jako samostatny typ opatieni
proti dopravnim problémim, nicméné souvislost s izemnim planovanim je zfejma. Jiz nyni je
tento typ opatieni hojné pouzivany. Jde predevSim o vystavbu kapacitnéjSich silnic mimo
zastavéné uzemi mésta a obci. V ¢asti 2.1.3. bylo naznafeno, ze rozvoj dopravni
infrastruktury by mél kvuli udrZitelnosti sméfovat k podpofe VHD, nikoliv IAD. V oblasti
silniéni infrastruktury by mély byt podporovany oddélené pasy komunikaci, uréené vyhradné
pro autobusovou dopravu, popf. zcela samostatné silni¢ni koridory pro autobusovou dopravu.
Realn¢ se jevi prvni varianta, druha nema v ceském prostiedi tradici. V zajmovém tzemi by
vymezeni oddélenych jizdnich pruhii pro autobusy mélo smysl snad jen v zépadni ¢asti, ¢i
spise az v RiGanech, coz by pomohlo zmensit dopady kongesci na zpozdéni autobusti a
nasledné zvysilo jejich konkurenceschopnost vici IAD. Vystavba samostatnych silni¢nich
koridorii pro autobusy neni v zdjmovém tzemi pravdépodobnd, vzhledem k problémiim, které
omezuji 1 vystavbu pielozky silnice 1/2.

Dalsi mozZnosti je podpora kolejové VHD, zejména Zeleznice. Vzhledem k hustoté
zelezniéni sitd v Cesku je presn&jsi hovofit o rozvoji Zelezni¢ni dopravy (napf. nabidkou
komfortnéjSich vozl, frekvenci spojeni) nez vystavbé zcela novych zelezni¢nich trati.
Nicméné dle vyjadieni pracovniki ROPIDu by neméla byt zcela zamitnuta ani tato moznost.
Dopravni situace v zazemi Prahy totiz zavisi do velké miry na tom, zda se v doty¢né oblasti
nachazi fungujici kolejova doprava ¢i nikoliv — problémy v dopravé se tykaji zejména téch
casti zazemi, kde Zelezni€ni spojeni neexistuje. V oblastech s nejhorsi situaci by zlepSeni
pfinesla vystavba tzv. lehké Zeleznice, ktera je na rozdil od bézné Zeleznice méné narocnd, to
jak z ekonomického z hlediska, tak také dopady jeji vystavby a provozu na zivotni prostiedi.

Problém vystavby nové dopravni infrastruktury spocivd v tom, Ze fe$i nasledky,
nikoliv pfi¢iny — tedy zhorSujici se dopravni situaci namisto divodl zvySeni intenzity
dopravy, mezi néz spada i suburbanizace. Suburbanizace je ovSem pouze jednim z ptikladd
nevhodného uspofadani funkéniho vyuziti ploch ve mésté. To, Ze by vystavba nové dopravni
infrastruktury méla teprve nasledovat snahu o minimalizaci objemu dopravy vhodngj$im
uspofddanim funkéniho vyuziti, a nikoliv byt primarnim feSenim dopravnich problémd,
naznacuje i Medelska a kol. (1991, s. 156), kteti doporucuji feSeni v tomto potadi:
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1.Optimalni uspotradani funkci mésta — minimalizace objemu a vykont dopravy,
2.Vystavba novych dopravnich zafizeni,

3. Rizeni dopravy — svételné fizeni k¥izovatek, zjednosmérnéni ulic, organizace parkovant,
4. Regulace dopravy.

Veétsi efektivity pfi budovani nové dopravni infrastruktury je mozné dosahnout
omezenim tzv. indukované dopravy (Novak 2008, s. 60). To znamena doplnit vystavbu nové
dopravni infrastruktury dalS$imi opatfenimi, kterd zamezi jeji nadmérné vyuzivani. Pokud se
tak nestane, jsou nové stavéné komunikace jen odrazem neschopnosti koordinovat uizemni
rozvoj a jejich vystavba pozbyva svlij hlavni smysl.

B) zamitani neodpovidajicich navrhii UPD

Dle platného stavebniho zdkona prochdzi navrh nového tUzemniho planu trojim
posouzenim jeho zamért. Jednd se o stanovisko krajského tradu, ktery dle § 51 odstavce 2
stavebniho zakona posuzuje navrh tzemniho planu z hlediska:

a) ,,zajisténi koordinace vyuzivani izemi, zejména s ohledem na $ir§i 1zemni vztahy,

b) souladu s politikou izemniho rozvoje a s tzemné planovaci dokumentaci vydanou krajem.*
V § 51 odst. 3 stavebniho zdkona se pak uvadi: ,,V pfipadé, Ze krajsky ufad upozorni ve
stanovisku pofizovatele na nedostatky z hledisek uvedenych v odstavci 2, 1ze zahdjit fizeni o
vydani izemniho planu az na zaklad¢ potvrzeni krajského ufadu o odstranéni nedostatk.*

Dalsi arovni vetejné spravy, ktera ndvrh izemniho planu posuzuje, je jeho potizovatel,
tedy ufad ORP. Dle § 53 odst. 4 stavebniho zakona ,,Potizovatel prezkouma soulad navrhu
uzemniho planu zejména:

a) s politikou uzemniho rozvoje a izemné planovaci dokumentaci vydanou krajem,

b) s cili a ukoly zemniho planovéni, zejména s poZadavky na ochranu architektonickych

a urbanistickych hodnot v izemi a pozadavky na ochranu nezastavéného tizemi, ...

Posledni urovni je samotna obec, resp. jeji zastupitelstvo. To podle § 54 odst. 2 stavebniho
zakona ,,vyda uzemni plan po ovéfeni, Ze neni v rozporu s politikou tizemniho rozvoje, s
uzemn¢ planovaci dokumentaci vydanou krajem ....*“

Dle citovanych pasazi stavebniho zakona je na trovni kraje a ORP mozné tizemni
plany obci s nadmérnymi rozvojovymi zaméry zamitnout, resp. vratit k upraveni. Negativni
stanoviska by se ziejm¢ musela odvolavat na koordinaci vyuzivani Gizemi nebo cile a ukoly
tizemniho planovani spiSe nez na PUR ¢&i krajskou UPD, nebot’ ty vzhledem ke svému
charakteru rozvoj bydleni na lokalni Grovni nefesi. Podkladem pro rozhodovani o tom, co je ¢i
neni adekvatni rozvojovy zamér, by ovSem mohl vychdzet z odbornych dopravné-
inZzenyrskych modeld, které se pro uzemi kraji zpracovavaji jiz nyni. Jako jediné odiivodnéni
zamitnuti navrhu UPD by nicméné& nepostadovaly. Bylo by pravdépodobné obtizné prokéazat
vliv konkrétnich staveb na zvySeni intenzit dopravy, resp. zdiivodnit vys$i maximalni mozné
kapacity komunikace. Jestlize by nadfizeny orgdn Uzemniho pldnovani pfesné nedefinoval
piipustné a neptipustné vyuzivani tzemi, jeho zamitava stanoviska k navrhaim UPD by byla
pfinejmensim sporna. Realné proto hrozi soudni spory a poSkozeni image ufadu pro zdanlivé
zbytecné obstrukce.

Postup zamitani pfedimenzovanych rozvojovych zamérd v UPO by tak mohl byt
vyuzivan pouze vyjimecne. Neni béZznym a ani zcela vhodnym feSenim. Moznosti
nadfizeného orgdnu uzemniho planovéni vyjadiovat se ke konkrétnim tzemnim pldnim obci
jsou omezené. Casté zamitani uzemnich plani by v praxi vyzadovalo velmi piesna, podrobna
a dolozend odlivodnéni, opirajici se o platné zdkonné a podzakonné normy, popi. podrobné
dopravni studie, které¢ zdokumentuji pfili§ velké nebo nadmérné vyuzivani krajiny.
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C) regulace prostrednictvim krajskych dokumenti

Krajské dokumenty uzemniho rozvoje jiz dnes pracuji se sloZitymi pocitacovymi
dopravnimi modely, progndézujicimi intenzity dopravy. Na zaklad¢é pozadavkd, které z téchto
modell vyplyvaji, pak krajské dokumenty navrhuji vystavbu nové dopravni infrastruktury. V
ptipad¢é suburbanniho zadzemi mést se vSak jako lepsi feSeni jevi moznost piimé regulace
tizemniho rozvoje. To dle platnych pravnich norem ZUR nemohou, ackoliv jde v sou¢asném
systému uzemniho planovani o jediny vhodny nastroj pro takovou regulaci.

Jestlize by doslo k tpravé stavebniho zakona a ZUR by mohly regulovat rozvojové
zaméry v izemnich planech obci, byly by naplno vyuzity ptednosti UPD krajské urovné:

* pohled na danou problematiku z hierarchicky vyssi urovné, tedy i s ohledem na vzdalené
vazby a dopady, které lokalni UPD neuvaZzuje,

* slozité pocitacové dopravni modely budoucich intenzit dopravy na silni¢ni a dalnicni site,
které na lokalni Grovni maji smysl pouze pro stfedni a vétSi mésta.

Regulace by konkrétné mohla fungovat napf. takto: Pomoci dopravnich modelt by
bylo provéfeno, jaky nartst intenzity dopravy je z hlediska kapacity dopravni sit€¢ unosny.
Podle toho by pak krajsky dokument pfesné definoval maximalni mozny rozsah rozvojovych
ploch pro lokalni uroven, zejména co se rozvoje prumyslu, bydleni a sluzeb tyce. Tato
omezeni rozvojovych zdmérl, stanovend krajskym dokumentem, by pro hierarchicky niZsi
trovei (UPO) byla zavazna. Neznamenalo by to Giplné zastaveni rozvoje, ale jeho omezeni na
miru, ktera je jeSt¢ z hlediska dopravy akceptovatelnd. V ptipadé vystavby nové dopravni
infrastruktury, by byl maximalni rozsah ploch pro rozvoj v izemi zvysen. Podobny pfistup se
miZze jevit jako podfizovani komplexniho rozvoje pouze potiebdm dopravy. Rozvoj bydleni v
zdzemi mést vSak neodpovida optimdlnimu uspofadani funkci v méstském regionu a jako
takovy musi byt omezovan. Pravé dopravni hledisko jako kritérium pro regulaci je vzhledem
k charakteru suburbanizace klicové. Realizovat takto restriktivni a technicistni pfistupy
v pfevazné liberalni spolecnosti je ovSem obtizné.

Regulace rozvoje bydleni v zdzemi mést je tedy zdivodnitelnd a zddouci. Presto 1ze
predpokladat, ze pokud by se pravni tipravou tato role pro ZUR stanovila, staly by se teréem
jesté vétsitho mnozstvi pfipominek a namitek, nez je tomu nyni. Schvalovani dokumentu by
bylo obtizné¢ zejména kvili developerské lobby. U zéastupci samospravy lze jejich postoj
tézko predpovidat — ofekavany odpor by nemusel byt az tak veliky. Mgr. KoSik z Odboru
regionalniho rozvoje mé upozorioval, Ze podle jeho vlastnich zkuSenosti by n€ktefi starostové
byli naopak radi, pokud by se tlaku developerti na dalsi rozvoj obce zbavili. Pravé to by se
stalo, kdyby ZUR mohly regulovat rozvojové zaméry obci, jak je naznaceno vyse.

I pokud by doslo k piehodnoceni a upravé role ZUR, aby mohly regulovat rozvoj na
lokalni urovni, pfetrval by problém v piipadé Prazského regionu. Bylo by nutné zajistit
koordinaci zamért a regulace ZUR StC s izemnim planem hl. m. Prahy. Naopak fesit regulaci
rozvoje bydleni a dalich funkci v ZUR pro tizemi celého Stiedodeského kraje se jevi
nadbyteéné. Navrzené opatieni — upravit roli ZUR, aby jejich pravomoci byla i regulace
rozvojovych zamérl v izemnich planech obci — zde narazi na to, Ze proces suburbanizace a
jim generované dopravni vztahy svou urovni neodpovidaji administrativnimu rozdé€leni na
hlavni mésto Prahu a Stfedocesky kraj. Vhodnéjsi feSeni proto ziejmé spocivd v navrzeni a
zpracovani zcela nového dokumentu uzemniho rozvoje.
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D) novy dokument izemniho rozvoje

Koordinaci tizemniho rozvoje v suburbdnnim zdzemi mést by z pohledu dopravy
prospélo zfizeni zcela nového nastroje (dokumentu). Ten by pro dané¢ uzemi na zakladé
kapacit dopravni infrastruktury reguloval Gzemni rozvoj napf. zplisobem popsanym v bodé
C). V prvni fadé by byly stanoveny maximdalni Uinosné intenzity provozu na jednotlivych
komunikacich vzhledem k jejich kapacité. Na zaklad¢ takto stanovenych intenzit dopravy by
pomoci pocitatového modelu byly piesné definovany maximalni akceptovatelné zameéry
uzemniho rozvoje, zejména pro funkce bydleni, sluzby a primyslovéa vyroba. Rozsah téchto
zaméra by generoval pouze takové intenzity dopravy, aby nedoSlo k ptekroCeni kapacity
komunikaci, resp. aby nevznikaly pravideln¢ se opakujici dopravni problémy (napf.
kongesce). Pokud by v tizemi doslo k vystavbé nové dopravni infrastruktury, dokument by byl
aktualizovéan a povolené zaméry pro rozvoj patiicné rozsifeny. Dokument by byl zavazny pro
niz§i arovnd UPD — fungoval by tim padem jako nastroj na omezovani negativnich dopadii
uzemniho rozvoje lokdlni irovné na dopravni systém.

Nadfazeny dokument tizemniho rozvoje (bud krajska UPD nebo ptimo PUR) by
vymezoval oblasti, kterych by se zpracovani nové dokumentace tykalo. Rozsah konkrétnich
uzemi, které by takovy dokument fesil, by vychazel z hlavnich dopravnich vztahi — v ptipadé
funkce ,bydleni“ z dojizdky do zaméstnani a za sluzbami. Radovostné by se jednalo
piedevsim o vztahy mikroregionalni arovné, pticemz feSené uzemi by odpovidalo pouze Casti
mikroregionli — zadzemi jejich center, kde je dynamika rozvoje a tlak na zvySenou intenzitu
vyuziti vys$i, a nikoliv celym socialné-geografickym mikroregioniim, popf. Uzemné-
administrativnim jednotkdm. Kli¢ové pfitom je zahrnuti centra a toho, jaké dopady na
dopravni situaci bude dany uzemni rozvoj mit ptimo v ném. V ptipad¢ Prazského regionu by
tak dokument zahrnoval jak zizemi hlavniho mésta, tak Prahou samotnou. Na rozdil od ZUR
by vSak fesil jen ¢ast obci Stiredoceského kraje, nikoliv vSechny.

Ostte diskutovan by jisté byl zptisob schvalovani této dokumentace — nastinény rozsah
uzemi neodpovidd Zadnym existujicim administrativnim jednotkam. Nejbliz§i existujici
uroven — mikroregiony (dnes obvody ORP) — vykonava v modelu vefejné spravy pouze statni
spravu. Na urovni samospravy neexistuje. Dokument by tak musela ziejmé schvalovat
nadfazend uroven samospravy, krajské zastupitelstvo, v ptipadé Prazského regionu
zastupitelstva hl. m. Prahy 1 StfedoCeského kraje. Vzhledem k povaze dokumentu by bylo
vhodné, aby zlstal striktné odbornym a empiricky odivodnénym materidlem a nestal se
politickym kompromisem ¢i odrazem z4jmt investorské lobby.

Uvedena opatfeni predstavuji nastin moZznosti regulace vlivu suburbanizace na
dopravu, nejedna se o kompletni vycet. Spolecny je jim uzemné-planovaci charakter. VSechna
vychézeji z nastroju a principli pouzivanych v minulosti nebo soucasnosti v ¢eském prostiedi.
Jejich cilem je vypotadat se s dopravnimi problémy (zejména kongescemi), které vznikaji
pravidelnym pohybem obyvatel novych suburbannich ¢tvrti na radidlnich komunikacich a
zvySovanim intenzity tohoto pohybu. Velkou vzdéalenost mezi mistem bydlisté a pracovisté
nebo sluzeb pak obyvatelé prekonavaji pomoci IAD.

Rozdily mezi navrZzenymi opatienimi spocivaji v tom, zda:

*  jsou okamzit¢ pouzitelna nebo by kviili nim musela byt zménéna legislativa,
* navrhuji zcela novy néstroj izemniho planovani ¢i nikoliv,

*  chtgji uspokojit naroky zbytné dopravy nebo ji omezit.

Opatieni A a B vychdzeji z platnych zdkoni, je moZzné je pouZivat jiz nyni, bez dalSich

zmeén legislativy. Piestoze v praxi se konstruktivni zda byt spiSe vystavba nové infrastruktury
(A) nez obstrukéni zamitdni UPD s pfili§ velkymi rozvojovymi zdméry (B), je regulace nové
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vystavby piinosnd v tom, Ze tesi ptiiny zhorSujici se dopravy, nikoliv nasledky. Pro realizaci
opatteni C ¢i D by bylo tfeba upravit stavajici legislativu, aby v systému tzemniho planovani
existoval dokument piimo regulujici rozvoj (bydleni, sluzeb atd.) na lokalni Girovni, ovSem z
nadlokalniho pohledu. Za timto G&elem by mohly byt rozsiteny pravomoci UPD krajské
tirovng (ZUR) nebo zfizen zcela novy dokument, jenz by izemnim rozsahem a postavenim v
systému dokumentli odpovidal fadu feSené¢ho problému a nikoliv uspofadani vefejné spravy.

Ustaveni nového dokumentu tzemniho rozvoje navrhuje opatfeni D, ostatni opatfeni
nezasahuji do systému nastroji uzemniho planovani, pouze opatieni C upravuje postaveni
ZUR. Postaveni nového dokumentu by pongkud zkomplikovalo systém dokumentii izemniho
rozvoje. Také zakotveni dokumentu v legislativé by bylo nesrovnateln¢ del§i nez vyuziti
opatfeni A ¢i B. Zfizeni nového ndstroje se 1 piesto jevi jako vyhodné, nebot’ predstavuje
impulz pro zménu.

Zbytna doprava vznikd jako nasledek nevhodného umisténi jednotlivych funkci v
metropolitnim regionu (mimo jiné rezidencni suburbanizace). Vystavba nové dopravni
infrastruktury (A) zvySené dopravni naroky uspokojuje a tim zbytnou dopravu podporuje.
Ostatni opatfeni (B-D) se snazi potencidlni zbytnou dopravu piemistit do Iépe
obslouzitelnych ¢asti zdzemi Prahy, popf. ji do¢asné omezit. Navrzend opatieni (A-D) ovSem
nejsou definitivnim feSenim zbytné dopravy! To spocivd v optimalnim — nebo alespon
vhodné&j$im — uspofadani funkei v méstském regionu (napi. polycentricka soustava osidlent,
kterd by v Ceském prostiedi mohla navazat na zkuSenosti s tzv. stfediskovou soustavou
osidleni, viz napt. Nagovsky, Kitiz 1984, s. 33-39). K vyfeSeni problematiky vhodného
uspotradani funkci v méstském regionu by diky svému tzemnimu rozsahu mohlo vyznamné
pfispét snad jen ustanoveni nového dokumentu rozvoje (opatieni D).

Na zaklad¢ zahrani¢nich zkuSenosti lze uvést 1 dalS§i moznad opatfeni Uzemné-
planovaciho charakteru, jimiz je mozné feSit dopravni problémy. Nékteré z nich jsou jen
modifikovanymi obdobami uvedenych opatieni (napf. riistova hranice kolem mésta Portlandu
odpovida do zna¢né miry novému néstroji uzemniho planovani, tzn. opatfeni D), jind opatieni
nemaji v ¢eském prosttedi, na co navazat (napft. rozsifeni silni¢ni infrastruktury o dalsi jizdni
pruh, ktery by vSak sméla vyuZivat pouze vozidla obsazend vice cestujicimi — viz Hrubes
2001). Pti navrhovani dalSich opatfeni, ktera vychazeji ze zahrani¢nich ptikladd, je vhodné,
nechat se pouze inspirovat a upravit opatfeni pro ceské prostiedi, nikoliv ho bez vahani
piebirat. To se tyka obecné vSech opatieni, nejen téch, co souvisi s izemnim planovanim.

Uzemni planovani v Cesku potiebuje v brzké dobé ziskat efektivngjsi nastroj na
koordinaci tizemniho rozvoje obci z nadiazené urovné. Resit nasledky intenzivniho tzemniho
rozvoje vystavbou kapacitni dopravni infrastruktury bez dalSich dopliujicich opatieni neni a
nebude ucelné. Budovani nové dopravni infrastruktury (A) je Zadouci doplnit opatfenim, které
napomuze zlepSit koordinaci (zejména C, D). Role uzemniho pldnovani totiZ musi zahrnovat
uzemni 1 chronologickou koordinaci, nikoliv jen lokalizaci funkci v uzemi. Bez potiebné
regulace rozvoje z hierarchicky vyssi urovné je koordinace obtizna ¢i nemozna.

Zcela stranou by m¢l zlstat liberdlni pfistup, tzn. ponechani rozvoje izemniho rozvoje
a individudlni dopravy bez zasahi s tim, Ze ve chvili, kdy nebude pro potencialni suburbanty
z dopravniho hlediska vyhodné nebo piijatelné st€hovat se do zazemi, rozvoj ustane. Tento
pfistup neuvazuje ¢asovy posun mezi vystavbou reziden¢nich lokalit a skutecnym nartistem
intenzity dopravy. Negativem liberalniho pfistupu je téz zatizeni krajiny, které ptredstavuji
nerealizované, ale zainvestované, nebo pouze z Casti realizované plochy nového bydleni.
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6. Zavér

Negativni dopady procesu suburbanizace jsou v soucasnosti v Ceském prostiedi
vdécnym tématem fady Clanki a praci. Za jeden z nejnapadnéjSich negativnich efektd byva
oznacovan vliv suburbanizace na dopravu. Jeho béZznymi néasledky jsou dopravni kongesce, s
nimiz obyvatelé ptiméstské zony pravideln€ ptichdzeji do styku. Dopravni dostupnost nového
bydleni na pfedmésti mést se zhorSuje az do té miry, Ze se doprava stdva objektivni bariérou
dalsiho rozvoje. Dle teorie moderniho urbanniho rozvoje (van den Berg a kol. 1982) to miize
vést k upadku centralnich ¢asti méstskych regiond. Zabranit nezddoucimu vyvoji je podle
autori obtizné, nicméné zadouci. Ve vyctu opatieni, kterymi by toho mélo byt dosazeno,
zaujima dilezitou roli izemni planovani. Mezi jeho hlavni pfednosti nédlezi komplexnost,
dlouhodobost, tradice, respekt ze strany vefejnosti, a vicetadovostni pfistup. V
postsocialistickych statech je situace vyjimecna v tom, Ze po obdobi, kdy byla suburbanni
vystavba prakticky nemozna z ditvodu absolutni ochrany zeméd¢lského ptidniho fondu, je tlak
na vyuziti dosud nezastavéného uzemi v pfiméstské zon€ enormni. Zaroven zde dochézi k
reform¢ zazitych postupli Uzemniho planovani tak, aby vice odpovidaly novému
socioekonomickému prostfedi. Za téchto okolnosti je zcela logické dotazovat se, zda se
doprava v konkrétnim tzemi jiz nestala nebo brzy nestane bariérou uzemniho rozvoje a zda
jsou nastroje izemniho planovani na zamezeni této situaci dostate¢né? Cilem této prace proto
bylo provétit, zda je individudlni automobilova doprava (IAD) ve vychodnim suburbannim
zdzemi Prahy jiz bariérou dal§iho uzemniho rozvoje, popf. jakymi nastroji je mozné tomu
zabranit? Ze zaméfeni na IAD vyplyva, Ze prace analyzuje pouze rezidencni suburbanizaci,
nikoliv komer¢ni.

Za zajmové uzemi byl zvolen soubor obci podél silnice 1/2 mezi Ri¢any a Zasmuky.
Vzhledem k pouZit¢ metodice sledovani vlivu suburbanizace na dopravu bylo Uzemi
vymezeno CasteCné 1 mimo oblast dotCenou intenzivni suburbanizaci. Pfi modelovani vlivu
suburbanizace na dopravu v obdobi 1990-2005 se tedy hodnoty intenzity dopravy generované
suburbanizaci v zapadni a vychodni Casti uzemi lisi — o vlivu suburbanizace na dopravu
vypovidaji hodnoty v zapadni &asti Uzemi. Sir$i vymezeni Uzemi umoZnilo odhalit
diferenciaci navrhovaného po¢tu obyvatel v UPD obci mezi zdpadni a vychodni &asti tizemi.
Dle platné UPD obci se mé pocet obyvatel v zijmovém tizemi celkové zvysit o 9 az 10 tisic
(bez zahrnuti Kostelece n. C. 1. o zhruba 7 tis., viz tab. 14, 15). Hodnoty navrhovaného
nariistu poétu obyvatel v UPD obci v zapadni &asti Gizemi jsou pfitom vyrazn& vyssi nez ve
vychodni. To odpovidd tzemnimu rozsahu reziden¢ni suburbanizace a zvySenému tlaku na
intenzivni vyuziti izemi. Na druhou stranu to neodpovida zhorSujici se dopravni situaci (viz
4.1.3) na silnici I/2 mimo zajmové Uzemi a omezenim pro vystavbu nové dopravni
infrastruktury v oblasti — obce zasazené suburbanizaci by jiz na zékladé¢ dosavadnich
zkuSenosti s dopady na dopravu mély svoje zaméry izemniho rozvoje omezovat.

Pokud by doslo k narlstu po¢tu obyvatel, jaky umoznuji uzemni plany obci, a tito
obyvatelé¢ by dojizdéli do Prahy dle pfedpokladti pouzitého dopravniho modelu, hodnoty
intenzity dopravy na silnici I/2 by ve vSednich dnech atakovaly 30 tis. vozidel/24 hod. To by
vedlo ke vzniku pravidelnych kongesci v mnohem vétsi mife nez dnes a citelnému zhorSeni
dopravni dostupnosti. Dopravni problémy by s velkou pravdépodobnosti zacaly zasahovat i
do zajmového tzemi (zatim k tvorbé kongesci dochézi az v intravilanu Ri¢an, popf. na
usecich silnice 1/2 na izemi hl. m. Prahy — ve druhém pftipadé uz je pfima souvislost hlife
prokazatelna). Zejména s ohledem na nevyhovujici dopravni situaci na izemi mésta Rican je
zvySovani intenzit dopravy na silnici I/2 nezadouci, a to minimalné€ do té doby, nez bude ¢ast
dopravy pifevedena jinam. Takové feSeni je ovSem v podminkéch husté¢ osidlené oblasti
problematické (v uvahu pfipadéd snad jen pokles tranzitni dopravy na silnici I/2 po vystavbé
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prelozky s1lnlce I/ 12) Dopravu lze proto ozna01t za barleru rozvoje zajmoveho uzemi.
dopravu za bariéru rozvoje nepovazuji. Na ¢asové opozdéni feSeni dopravy vii€i tzemnimu
rozvoji naopak upozoriiuje UP VUC. Protoze se jednd o politicky dokument odlisné
samospravné urovng, jeho nastroje na feSeni dopravnich problému jsou omezené — de facto
miize jen navrhnout kapacitn&jsi dopravni infrastrukturu (pielozka 1/12 v ZUR StC). V
oblastech, kde je vystavba nové infrastruktury kviili vysokym intenzitdm dopravy Zadouci,
avSak z divodu intenzivniho vyuziti izemi problematickd, by bylo vhodné uzemni rozvoj
striktné koordinovat ¢i docCasn¢ zastavit. Pouzivani takového opatieni v sou¢asném systému
nastrojii izemniho planovani chybi — platny stavebni zakon v obsahu ZUR nic podobného
nezmifuje. I pokud by se pravomoci ZUR rozsitily, pietrval by problém v Prazském regionu.
Jeho uzemi je totiz feSeno ve dvou riznych dokumentech, protoze zazemi Prahy je od mésta
na krajské urovni administrativné oddéleno.

Nejvhodnéj§im feSenim problému je uzakonit takovy dokument tzemniho rozvoje,
ktery by na zéklad¢ dopravniho modelu Prahy a jejiho zazemi, stanovil typ (napf. bydlent,
sluZzby) a maximalni mozny rozsah rozvojovych zamérli v izemi. Maximalni hodnoty by
nebyly definitivni — v pfipad€ vystavby nové dopravni infrastruktury by byly aktualizovany
podle zvySeni kapacity dopravni sit¢. Smyslem dokumentu by bylo koordinovat vhodné
rozmisténi funkci v méstském regionu, a to 1 s ohledem na Casové hledisko. Negativni
dasledky suburbanizace na dopravu (kongesce) by timto byly omezeny alespont v rozsahu,
ktery odpovidd uzemnimu rozvoji v problematicky obslouzitelnych lokalitdich. Problém
predstavuje pozice dokumentu v systému UPD nebo nastrojii uzemniho planovani obecné —
uzemnim rozsahem by neodpovidal Zadnym soucasnym administrativnim jednotkam.
Schvalovani dokumentu by bylo obtizné také kvuli jeho obsahu, jenz by ¢asti lokalni
samospravy byl pravdépodobné vniman jako omezeni pfirozenych pravomoci.

Pfesto se jeho ustanoveni a vytvoteni jevi jako nejprogresivnéjsi a nejvhodnéjsi feSend.
K podobnému zavéru dospél napt. i Fibiger (2009, s. 95, ktery vyzyva k lepsi koordinaci
tizemniho rozvoje v prostoru Prazského regionu: ,,ReSenim suburbanizace je i vétsi diiraz na
feSeni jadrového mésta, jeho vybaveni, irovné jeho bytovych zén, odstrannovani brownfields a
vyuziti rezervnich izemi meésta. V prostoru Prahy to vSak znamena vytvofeni nového
spole¢ného pracovisteé a spolecného planu pro koordinaci rozvoje Prahy a Stfedoceského
kraje.” Novy dokument v naznacenych rysech by usmériioval rozvoj mésta podél prozatim
dostatecné kapacitnich komunikaci, coz je doporuceni objevujici se v n€kolika pracich (napf.
Maier a kol. 2007, s. 79, ¢i Novak 2008, s. 60). Zavéry vyvozené na zakladé analyzy
zajmového uzemi tedy odpovidaji aktudlni odborné literatute. Z vyzkumu lze vyvodit také
ne€kolik souvisejicich témat, jejichz zpracovani by znamenalo piinos pro dotéené védni
discipliny: extenzivni vyzkum diferenciace hybnosti novych a plivodnich obyvatel v zdzemi
Prahy, srovnani néstroji izemniho planovani v zdzemi evropskych, popf. 1 severoamerickych
metropoli nebo percepce teritoridlniho aspektu dopravnich kongesci obyvateli méstského
regionu.
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