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Abstrakt

Fenomén edge city m& své kofeny vamerickych metropolitnich oblastech.
V soucasnosti se podobné méstské formy rovnéZz nachézi i v jinych vyspélych
méstech. Transformace odehravajici se v post-socialistickych metropolich od pocatku
90. let zapfi€inily vznik novych socio-prostorovych forem v suburbanni oblasti
Prazského méstského regionu. Pripadova studie komeréniho arealu Cestlice-
Pruhonice poukazuje na nové vytvofené koncentrace rozvinutych sluzeb v prostoru
prazského suburbia, coZz mé za nasledek vyssi vyskyt populace a dopravy b&éhem dne.
Hlavnim cilem této prace je nalézt ¢asovou dimenzi vnéjSich prostorovych vazeb
komeréniho aredlu pomoci analyzy denniho rytmu dopravy. Jako nastroj k tomu
vyuzZivd metody pfimého pozorovani projizdéjicich vozidel a jejich registraénich
znacek. Vyzkumem byla dokdzana regionalni vyznamnost tohoto aredlu. V této
bakalarské préci je ¢tenafi ukdzano, Ze nové socio-prostorové formy v prazském

suburbiu jsou dulezitym predmétem dalSiho studia geografie.

Kliéové slova: edge city, komeréni suburbanizace, denni rytmus, doprava

Abstract

The phenomenon edge city has its roots in U.S. metropolitan areas. Similar urban
formations currently also appear in other developed cities. Transformations in post-
socialist cities starting in early 90th caused the emergence of new socio-spatial
formations in suburban area of Prague metropolitan area. The case study of
commercial zone Cestlice-Priihonice shows the newly created cluster of advanced
services in Prague suburban area resulting in high concentration of daily population
and vehicles. The main aim of this study is to uncover the time dimension of outer-
spatial relations of the commercial zone by analyzing the daily rhythm of transportation.
The method of direct observation of passing vehicles and its registration numbers is
used. Furthermore, it has been proved that the commercial area has a regional
significance. In this thesis, new socio-spacial formations in suburban fringe of Prague

are ilustrated as an important subject for further geographic research.

Keywords: edge city, commercial suburbanization, daily rhythm, transportation
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1. Uvod

Rezidenéni i nerezidenéni suburbanizace pfedstavuje dynamicky proces, ktery
ovliviuje strukturu mést jiz dlouhou dobu. Vyznam dynamiky, novych technologii, €i
preferenci obyvatel je rozhodujici v otdzce utvareni novych socio-prostorovych forem
v méstském zazemi. Tyto formy jsou vysledkem procesu decentralizace, kdy dochazi
k pfesunu nejen populace, ale také napfiklad sluzeb a obchodu, z vnitfnich do vnéjSich
¢asti metropoli (Knox, Pinch 2010).

Za posledni dvé dekady jsme byli svédky pomérné rychlého rozvoje suburbannich
oblasti nejen v Praze ale i dalSich ¢esky méstech (Sykora 2001, Muli¢ek 2002,
OuredniCek 2003, Sykora, Ouredni¢ek 2007, Ourednicek, Cejkové 2009). Proces
suburbanizace v3ak nejintenzivngji ovliviiuje oblast Prazského méstského regionu®
(Oufedni¢ek, Temelova 2008). MuZeme zde pozorovat vznik novych lokalit
s rezidenéni i nerezidenéni funkci. Ackoliv se oba druhy suburbanizace projevuji
srovnatelnou intenzitou, jejich dopady jsou odliSné (Oufedni¢ek a kol. 2007). V této
praci se zajimam o ,nové“ vznikajici prostorové formy, které jsou dusledkem
komeréniho rozvoje v prazském zazemi. V zdzemi americkych mést se timto
zpUsobem vytvareji tzv. edge cities, ktera se v3ak od formaci vznikajicimi za hranicemi
Ceskych mést liSi. Na druhou stranu v3ak vykazuji i podobné charakteristiky. Témito
oblastmi prochazi mnoho proudt (proudy informaci, zbozi, populace aj.), diky kterym
se nejevi jako statické, nybrz jako dynamické. Tyto proudy se neodehravaji pouze na
lok&lni drovni, ale propojuji dané oblasti s SirSim okolim. Mohou vSak dosahovat i za
hranice statu &i kontinentu?. V8echny tyto vazby maji vedle prostorové dimenze také
¢asovou a dochazi k jejich proménam i v pribéhu jednoho dne.

Prace ma dva hlavni cile (teoreticky a empiricky), v rdmci nichZ si stanowvuiji cile
diléi. Prvnim hlavnim cilem je teoreticky diskutovat a pfiblizit fenomén edge city.
O tomto fenoménu bylo v USA napsano mnoho publikaci (viz napf. Garreau 1992,
Beauregard 1995), o tom zda existuje tento druh prostorové formace i v Evropé
a Ceské republice se stale vedou diskuse, které v praci pfedstavuiji. V rdmci prvniho
cile jsem si stanovil tyto dil€i cile: definovat edge city na z&kladé rozvoje americkych
mést, zhodnotit procesy, které vedou ke vzniku novych forem urbanismu v zazemi
Ceskych mést a diskutovat existenci edge city na uUzemi Prazského méstského
regionu. At se v oblasti Prahy vyskytuji ¢ nevyskytuji edge cities, jednoznaéné lze

prohlasit, Ze se zde utvafi nové formace, které ovliviuji vazby v celém regionu.

! Timto se rozumi oblast hlavnihassta Prahy sifiehlymi okresy Praha-vychod a Praha-zapad (viznap
Ouredntek 2003).
%S rozvojem informénich technologii se propojenodznych mist vyrazaizvysila (nap. Giddens 1998).



Druhym hlavnim cilem préce je na prikladu komeréniho areélu Cestlice-Prahonice
ukazat €asovou dimenzi vnéjSich prostorovych vazeb aredlu. Jelikoz vazby maji
¢asovou dimenzi, vyuzivam koncept denniho rytmu ktery hodnoti proménu vyuZiti dané
oblasti v fadu dnu Jeho pfinosem je zaméfeni nejen na rezidenty ale také na ostatni
uzivatele uzemi, coz je v pfipadé komerénich lokalit nezbytné. Koncept denniho rytmu
byl jiz empiricky pouZzit na oblast centra Prahy (viz PospiSilova 2012). Z davodu
absence rezidenéni sloZzky ve sledovaném arealu a odliSného charakteru komerénich
aktivit pfedpokladam odlisny denni rytmus a vyuZivam i odliSné metodiky.V empirické
RZ (registraéni znacka). Zjistuji tedy, odkud lidé do lokality pfichazi. Diléimi cily
empirické €asti je charakterizovat denni rytmus dopravy ve vSedni den a o vikendu

a charakter dopravnich vazeb.

1.1 Struktura prace

Struktura prace odpovida stanovenym cilim. Prvni ¢ast je teoreticka a na ni
navazuje ¢ast empiricka. Prvni kapitola zahrnuje obecny Uvod prace, pfedstavuje dva
hlavni cile a vy€et dil€ich cilu, na néZ navazuje podrobna struktura celé prace.

V druhé kapitole je dan prostor vymezeni fenoménu edge cities, ktery se objevuje
v americkych méstech. Je diskutovana historie vzniku a uvedeny kritéria vymezujici
tento fenomén. Vyjma popisu se soustfedim na zafazeni edge city do souvislosti
rozvoje mést, ergo zasazeni do kontextu rozvoje dneSnich vyspélych metropoli
a zvyraznéni dynamiky danych oblasti za uc¢elem snadného pochopeni dané
problematiky.

Treti kapitola se nese jiz vméné popisném duchu, jsou zde nastoleny jisté
souvislosti vyvoje metropoli. Pozornost je vénovéna (sub)urbannim oblastem hlavniho
mésta Prahy, kde hodnotim hlavni transformaéni procesy, které danou oblast
v poslednich dvou dekadach nejvice postihly a diskutuji relevanci pouzivani terminu
edge city také pro Utvary v zdzemi ¢eskych mést.

Ctvrta kapitola obsahuje metodiku vyzkumu komeréniho arealu Cestlice-Prahonice,
kde vysvétluji postup svého empirického vyzkumu.

Druha a tfeti kapitola vychazi z reSerSi vyhradné anglosaské literatury, okrajové
i literatury Ceské a oproti jejich teoretickému zaméfeni je kapitola patd vénovana
samotnému empirickému vyzkumu. V této kapitole zkoumam komeréni areél Cestlice-
Pruhonice v suburbanni ¢asti Prazského meéstského regionu. Tento areal jsem si

vybral, nebot leZi v zazemi Prahy a pfedstavuje vysokou koncentraci denni populace



a sluzeb typickou pro klasické edge cities. Pfipadova studie lokality sleduje strué¢nou

osnovu sestavajici se ze ¢tyf bodu, kterymi jsou:

» Charakteristika lokality (fyzické prostfedi, hlavni funkce)
» Denni dopravni rezim oblasti (vypozorované pocty projizdéjicich vozidel)
e Prostorové vztahy a vazby lokality (vné oblasti)

e Shrnuti vyzkumu (problémy a pfinos lokality)

Sesta kapitola hodnoti fenomén edge city, ovéfuje pouZité metody pfi vyzkumu
lokality Cestlice-Priihonice a de facto uzavira celou problematiku. Sougasti této

kapitoly je ndmét na dalSi vyzkum komeré&nich lokalit v zazemi ¢eskych metropoli.

2. Teoretické zaramovani edge cities

Sykora a Sykorova (2007) tvrdi, Ze v sou€asnosti mame k dispozici mnoZstvi
teoretickych konceptl a teorii, které se zabyvaji vyzkumy mést resp. jejich
metropolitnimi aredly z hlediska jejich prostorové vnitfni diferenciace (viz Sykora,
Sykorova 2007). Za poslednich nékolik dekad je patrny historicky posun v diskusi
ohledné rozvoje metropolitnich oblasti (Sykora 2001). Prikladem muZe byt oblast
Severni Ameriky, kde se zafatkem 20. stoleti ve stfedu zajmu pohybovaly vnitini
oblasti mésta a centrum (zkouma napf. Burgess 1925). Po druhé svétové valce se
taméjSi zorné pole pfesouva k pfedmésti metropoli (viz napf. Gans 1982) a v posledni
dobé se diskuse jesté vice ,vzdaluji* centru daleko za samotné hranice mésta do tzv.
edgeless cities ® (zejména se vénuje Lang et al. 2009).

V dal8i &asti prfedstavim koncept globalizing cities (viz Marcuse, van Kempen
2000), ktery spada pod vyzkum uUzemi souéasnych metropoli. Do zorného pole jej
fadim, nebot dle mého nézoru nejlépe vystihuje zasazeni edge cities do kontextu
Uzemniho rozvoje soucasnych metropoli. Koncept zdlrazhuje neustalou dynamiku
rozvoje v3ech oblasti ve mésté a poukazuje na nové socio-prostorové formace, které

se ve vyspélych metropolich zacinaji objevovat.

% Schéma edgeless citiesegstavuje novou formu rozpinajiciho se karisé#ého prostoru, ktery se
projevuje v progedi v podoB sprawlu. Termin vystihuje fakt, Ze valnétSina kancel&gské zastavby
v zazemi mist postrada jakékoliv jasndefinované hranice a je tudiz rozptylena dalekchmmicemi
dosavadnich metropoli (Lang, LeFurgy 2003).



2.1 Ménici se struktura ,globalizujicich*m  ést

Proces globalizace* zasadné ovliviiuje podobu metropoli. Marcuse a van Kempen
(2000) si pokladaji otazku, co nového se odehrava v dnesnich méstech a jak se méni
jejich prostorové usporadani. Za témito zménami stoji udélosti, které se odehravaji na
vysSich Fadovostnich arovnich (Sykora 2000), coZ znamena, Ze struktura souéasnych
metropoli se méni diky procesim a udalostem, které se odehravaji za jeho hranicemi,
ba dokonce i za hranicemi daného statu. Diky konceptu globalizing cities lze edge
city vhodné ,zakomponovat® do struktury soucasnych metropoli. Marcuse a van
Kempen (2000) vymezuji ,novy* prostorovy fad mésta, ktery skytd sedm idealnich

socio-prostorovych forem urbanismu a témi jsou:

1. Citadely (chranéné a izolované oblasti s luxusnimi rezidencemi, d&asto
kombinované s prostory uréenymi pro kancelafe, komeréni Gc&ely, hi-tech
vyrobu a vyzkum),

2. gentrifikované lokality (obvykle oblasti vnitiniho mésta, veskrze obyvané
mladymi profesiondly a manazery (tzv. yuppies ), ktefi pomoci svych zvySenych
finanénich mozZnosti renovuji staré prostory),

3. wyloucené enklavy (uzaviené komunity bohatych obyvatel, které kontroluji svou
oblast a tim padem pozbyvaji jakychkoliv vztahl se zbytkem mésta)

4. nové urbanizované oblasti (rozvoj okrajovych oblasti méstskych regiont, hlavni
komponentou edge cities, viz dale),

5. edge cities (oblasti, kde se soustfedi komeréni a kulturni aktivity
doplnéné okrajové rezidenéni funkci, tyto lokality prebiraji funkce typické pro
tradi¢ni centra mést),

6. etnické enklavy (lokalita ve mésté, kde se koncentruje populace spojena
pfisluSnosti k urcitému etniku & naboZenstvi, které je na jedné strané
sjednocuje a na strané druhé chrani jeji socialni, ekonomické nebo politické
zajmy),

7. vylou€en& ghetta (mista koncentrace obyvatel, ktefi patfi k urcité rase, etniku
nebo sociélni skupiné, pro¢ez jeho pfislusnici jsou vylou€eni z ekonomického
a kulturniho Zivota majoritni spole€nosti z duvodu rasové diskriminace, chudoby

¢i neschopnosti statu eliminovat danou situaci).

4 Sykora (2000) poklada za globalizaci integracilepusti, kter4 se odehrava na vy$si geografické
urovni. Hlavni je ekonomicka globalizace, ktera peojevuje provazanosti tith riznych zemi
a vyznamnotidici roli nadnarodnich spdieosti.
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Jedné se o koncept, ktery vychazi z podminek vyspélych metropoli, zejména USA.
Pfesto muzeme pozorovat vyskyt stejnych socio-prostorovych forem i v naSich
podmink&ch. Mnoho téchto novych forem bylo jiz popsano v Ceské republice,
pfedevsim v Prazském méstském regionu.

Citadely (viz bod 1) nejsou fenoménem typickym pro ¢eské mésta, ale napfiklad
nejvice patrnou gentrifikovanou lokalitou (viz bod 2) v Praze je kupfikladu vnitfni
méstska Ctvrt’ Vinohrady, ktera v éfe komunismu zaZivala velky Upadek, posléze diky
transformaci (zejména komercializace prazského centra a zahraniéni investice) doslo
k jeji obnové (Sykora 2004).

V zadzemi Prahy nalezneme téZ vylouené enklavy bohatych (viz bod 3), které
odpovidaji novému fenoménu rezidenéni separace® zvanému gated communities®
(Sykora 2010). Od roku 1997 zacala vystavba jednoho z prvnich areall v Praze, ktery
se velice podoba vyse zminénému fenoménu a je jeho typickym pfikladem. Jedn& se
o projekt Mala Séarka v Nebusicich, kde bylo postaveno 145 luxusnich dom(, o néz se
stara bezpeénostni agentura a tato lokalita je vyhradné domovem pro movitou
zahraniéni klientelu (Brabec 2009).

Registrujeme postupny rozvoj oblasti v zazemi Prahy (viz bod 4), rezidenéni
suburbanizaci (napf. vnik satelitnich mésteéek) a komeréni suburbanizaci (viz bod 5)
v podobé edge cities, kterd predstavuji koncentrace zejména sluZzeb a produktu
v zazemi Prahy. Jednd se o komer€ni zony spojené s logistickymi centry (napf.
komeréni zéna Cestlice-Priihonice, logisticky areal Jalovice-Modletice).

Etnické enklavy (viz bod 6) jsou ¢asto dobrovolné tvofeny menSinou imigrantl
v dané zemi, vznikly na zakladé kulturnich a etnickych odliSnosti od majority, nicméné
velice €asto se stava, Ze vétSina populace této minority Zije mimo prostor této enklavy
(Sykora 2010). Podobnou koncentraci imigrant vietnamského plvodu (z hlediska
pohybu, ne rezidence) jako jsou etnické enklavy, muzeme pozorovat na Uzemi Prahy
v arealu Sapa a jeho bezprostfednim okoli (MC Praha-Libus).

Sykora (2010) tvrdi, Ze projevem prostorové segregace ve mésté jsou ghetta
vylouéenych obyvatel (viz bod 7). Tato extrémni forma segregace je nejvice typicka pro
americké metropole, kde se nachazi ernosska ghetta, ktera znamenaiji totalni socialni
i prostorové vylouceni ¢ernochu ze spolecnosti (Sykora 2010). V naSich podminkach

se tento rasovy segregacni jev nevyskytuje, nicméné v menSim méfitku muzeme

® Sykora (2001, s. 134) vystwije rozdil mezi separaci a segregaci: ,K sepalachazi, kdyz se &ita
skupina obyvatel sama v prostorugsta vileriuje na zaklag svych vlastnich preferenci a aktivit.
Segregace naopak vznika frstedku diskriminace mensiny obyvatétSinou obyvatelstva.”

® Sykora (2010, s. 31) povaZuje gated communitiesUzaviené komunity, které jsou od okoli adieny
fyzickou bariérou a jasnozna&enym a kontrolovanym vstupem (kamerové systémypdiepstni
sluzby), s cilem udrzet nezadouci jedincé pavnosti.”
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pozorovat jeho ur€ité naznaky a podobnosti v souvislosti s méstskymi lokalitami
obyvanych romskou populaci (Sykora 2010).

Je zcela evidentni, Zze se prostor dneSnich metropoli stdva aktérem mnoha
urbanismu. VySe popsané schéma ,nového" prostorového fadu meésta naznacuje,

jakym smérem se dneSni vyspélé zemé a jejich mésta ubiraji.

2.2 Historie vzniku edge cities v USA

Americké metropole jsou kolébkou edge cities (Beauregard 1995). Po druhé
svétové valce byla ekonomika v USA silné stimulovana vydaji vlady na stavbu
mezistatni dalnini sité, zaroven také na stavbu silnic ve vnitfnim prostoru americkych
mést (Knox, Pinch 2010). Takto nové postavené silnice, véetné jinych faktord’,
umoznily nevidany rozmach procesu suburbanizace, kdy se mnoho americkych
domacnosti pfestéhovalo z vnitfnich méstskych oblasti do méné osidleného zdzemi
mést (Knox, Pinch 2010). Povale¢na suburbanizace méla v USA charakter rezidenéni
a obchodni, ponévadz se v ruralnim prostoru mést zacaly stavét nové domy a nakupni
aredly, nicméné Urednicka a kancelarska prace stale zlUstavala soustfedéna do center
mést (Beauregard 1995). V 70. letech muZeme pozorovat trendy podobné formovani
edge city (Beauregard 1995), kdy vina globalizace posilila vyznamnost regionalni
(resp. i méstské) a nadnérodni formy geografické organizace (Brenner 1999). OvSem
az v 80. letech dochazi v suburbiu ke zvySené koncentraci a masivnimu nardstu
kancelafskych ploch, téZ rezidenéni i obchodni zastavby (Beauregard 1995). Dochazi
k posunu v pfijmové hierarchii, nebot’ dfive se v téchto oblastech vyskytovaly vyhradné
Spatné placené prace, ovSem postupem €asu se zde zacinaji objevovat finanéné 1épe
ohodnocend zaméstnani, vznikaji nové prostorové vztahy mezi domovem
a pracovistém a pro obyvatele Zijici na pfedmésti se stdva samozfejmosti neopustit
své domovy, pokud si chtéji napfiklad nakoupit i vyrazit za zabavou (Beauregard
1995). Tyto koncentrace obyvatel, pracovnich pfilezitosti a zvySenych konzumnich
moznosti zaCaly postupné vytvaret druhotna centra, ktera v jisttm smyslu mohla byt
konkurenéni pro tradiéni centra americkych mést. Obyvatelé mést, ktefi se v rdmci viny
suburbanizace pfestéhovali do zazemi mést, jiz prestali byt vazani na koncentraci
pracovnich pfilezitosti v centru mésta. Tu jim nové nabidlo samo zazemi mésta. Takto
nové vzniklé geografické formace reflektuje Garreau (1992) a na zacatkem 90. let

vydava svou knihu Edge City Life on the New Frontier. Garreau ovSiem nebyl jedinym,

" Dalsimi faktory pozitiv ovliviiujici proces suburbanizace byla hamoZznost ziskani hypoték
a predevsim nizka cena pozeink zazemi rssta (Sykora, 2003).
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kdo se zabyval okrajovymi oblastmi mést, vznikaji také jiné koncepty autorl, které
samotnému edge city pfedchazeji. Jednim z nich je napfiklad vyzkum zazemi mést,
ktery provedli Leinberger a Lockwood (1986). Ti dosli k zavéru, Ze rapidni vystavba
kancelarskych objektt v suburbannich oblastech metropoli vytvafi tzv. urban villages

(Leinberger, Lockwood 1986). Kazdé urban village mé& sveé jadro, pro které jsou typické
vyskové budovy (ty muze zaregistrovat v tradi€nich centrech mést), déle se zde ve dne
koncentruje populace a toto misto se vyznacuje dopravnim zahlcenim
(Leinberger, Lockwood 1986). Koncept urban village se tedy nikterak vyrazné od edge

city nelisi.

2.3 Vymezeni pojmu edge city

LAmeriané vytvari nejvétsi vyzvu v otazce vystavby mést za posledni uplynulé
stoleti. Jednotliva americka mésta se wvyviji po vzoru Los Angeles, tedy
s mnohonasobnymi urbannimi centry. Tato nova ohniska naSi civilizace — v jejiz
centrech metropolitni majorita Ameri¢anl nyni pracuje a v zazemi bydli — jiz nevypadaiji
jako naSe stara centra mést‘, piSe Garreau (1992, s. 4). Garreau pfichazi s novym
pojmem a pomoci nize uvedenych kriterii vymezuje v USA 123 edge cities a 83 nové
vznikajicich edge cities. Garreau (1992) na zakladé svych zkuSenosti z USA definuje

edge city jako misto, které:

« ma vice nez 465 tisic m? kancelarského prostoru

« disponuje vice nez 56 tisic m? prodejniho prostoru

* svym poctem pracovnich mist pfevySuje po€et mist k bydleni

» obyvatelé vnimaji jako jasné ohrani€ené Gzemi, kde Ize provozovat Sirokou
Skélu spole€enskych aktivit

» pred 30 lety nevykazovalo Zzadné znamky mésta resp. urbanizovanosti

Prvni a tfeti kritérium souvisi srozsdhlym rozvojem kancelafského prostoru,
nicméné dulezity ani tak neni zminény prostor jako vysoky pocet pracovnich pozic,
které se zde nachazi. V ramci tfetiho kritéria Garreau (1992) dodava, Ze v oblasti edge
city dochazi ke zvySenému vyskytu populace v dopolednich hodinach, kdezZto
v odpolednich a podved&ernich hodinach jejich poget postupné klesa. Ctvrté kritérium
zahrnuje fakt, Ze edge city neni pouze vyznamnym centrem prace (resp. pracovni
dojizdky), ale také prihodna lokalita, kde Ize napf. provozovat obchody nebo si vyrazit
za zabavou. Ve skute€nosti to znamena, Zze mulUZzeme jednoduSe byt, pracovat
a konzumovat na jednom misté (Garreau 1992), coZz odliSuje lokalitu edge city od

klasickych reziden&nich oblasti v suburbiu a spiSe se podoba suburbanizaci komeréni.
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V navaznosti na konzumni pfileZitosti, které lokalita edge city skyta, zde muzeme
nalézt jak zakladni formy obchodu (napf. potraviny), tak vysoce specializované ochody
(Garreau 1992). Paté kritérium poukazuje na nehistoriénost danych lokalit — edge cities
nevznikaji prestavbou puvodnich suburbannich lokalit, le€ spiSe vystavbou na
greenfieldu ® (Garreau 1992). Edge cities ovdem nevznikaji pouze na zelené louce, ale
téZz na Uzemi vyznamnych dopravnich kfizovatek a rozSifenim zastavby puvodnich
vesnic v suburbannim prstenci metropoli (Garreau 1992).

Typicky pfiklad edge city, které se nachazi na Uzemi USA, je Tysons Corner ve
staté Virginia (Garreau 1992). Pfed nékolika desitkami let tato oblast nevykazovala
Zadné formy mésta, spiSe pfipominala prostfedi venkova a vesnic (Senese 2004).
Studiem dnesniho Tysons Corner se zabyva napfiklad Ceruzzi (2008), ktery jej
poklddd za kompaktni oblast s intenzivnim komerénim rozvojem a popisuje
transformaci Tysons Corner vjeden znejvice prosperujicich a dynamickych
regiont USA. Také vysveétluje, jak vysoka koncentrace armadnich, vyzkumnych
a telekomunikacénich prostfedkd v kombinaci se suburbanizaci fidi resp. udava vyvoj
tohoto regionu (Ceruzzi 2008). V sou€asnosti je Tysons Corner oblasti, kde se
soustiedi nejvice maloobchodnich aktivit na vychodnim pobreZi jizné od New Yorku
(Rosenberg 2012). Vice nez 105 000 pracovnich pfilezitosti a pfiblizné necelych
2500 000 m® kancelafskych prostori (Burke 2011) zné& déla 12. nejvétsi
zaméstnanecké centrum v USA a postupem €asu se mozna stane centrem podstatnéji
vétSim (Meyer 2008).

3. Edge cities v post-socialistické metropoli?

3.1 Evropské edge cities

Novymi urbanistickymi strukturami resp. edge cities se na Uzemi starého kontinentu
zabyvéa napfiklad Phelps a Parsons (2002), Bontje a Burdack (2005), nebo Phelps et
al. (2006). Bontje a Burdack (2005) zastavaji nazor, Ze neexistuje jednoznaéna
odpovéd na to, zdali se v Evropé edge cities vyskytuji, ponévadZ je velice
komplikované interpretovat samotny pojem edge city a také tvrdi, Ze pfipadna
evropska ,verze" edge cities muze byt krajné odliSna od jejich protéjski v USA,
nicméné mohou vykazovat podobné funkce v jiném socioekonomickém kontextu.
Nevznikaji totiz jako alternativy k tradi€énim centrum metropoli, ale jako doplrikoveé

struktury, které podporuji polycentricky rozvoj mést (Bontje, Burdack 2005). Evropské

8 Tzv. na zelené louce.

14



.edge cities* jsou méné autonomni, nebot’ jsou spojené s vySSi intenzitou planovani
mistnich politik a verejného sektoru, ktery hraje vyznamnou aktivni roli pfi vytvareni
téchto monofunkénich areall (Phelps, Parsons 2002). Monofunk&nost vyjadfuje uréitou
specializaci téchto areall, nenalezneme zde tudiz zastoupeni vSech slozek
spole¢enskych aktivit a funkci na jednom misté. Kupfikladu se muze jednat o oblasti,
ve kterych se soustfedi pouze zabavni funkce v podobé tématického parku, vyznamné
obchodni stfedisko nebo vysoka koncentrace office a vyzkumnych prostoru, coz Bontje
a Burdack (2005) dokladaji ve své studii pafizského regionu a nizozemské metropolitni
oblasti Randstad a dodavaji, Ze se tyto aredly vyznaéuji vysokym stupném
specializace. Phelps a Parsons (2002) zase nazyvaji tyto oblasti jako edge urban
areas, nebot’ tento termin Iépe vystihuje skute¢nost, Ze evropské ,edge cities” vétSinou
vznikaji jako monofunkéni doplnék k celkové struktufe dané metropole. Také nevznikaji
jako konkurenéni sekundarni centra mést, coZz je typickym fenoménem pro
severoamerické metropole (Phelps, Parsons 2002).

Nutno shrnout, Ze autofi vénujici se problematice nejsou za jedno ohledné definice
evropskych edge cities, nicméné& nezpochybriuji jejich existenci a ¢asto v porovnani
S jejich severoamerickymi prot&jSky vyzdvihuji jejich monofunkéni odliSnost. A pravé
tento typicky rys muzeme pozorovat i v nové se transformujicich post-socialistickych
metropolich (jako je napf. Praha), kterd se postupem €asu zacinaji dostavat na Uroven

vyspélych mést zapadni Evropy.

3.2 Transforma €ni procesy vedouci ke vzniku novych forem
urbanismu v post-socialistické metropoli

Soucasnou problematikou transformujicich se post-socialistickych mést se zabyva
mnoho autorl (zejména Sykora 2009, Stanilov 2007, Hamilton, Dimitrowska Andrews,
Pichler-Milanovi¢, 2005, Tsenkova, Nedovié-Budi¢ 2006). Je ovSem nutné si nejdfive
tento pojem definovat. Podle Sykory (2009) jsou pro socialistické mésto
charakteristické procesy zmén neboli transformace, které se v ném odehravaji.
Muzeme rozlisit dva typy transformace: (1) mistni a (2) globalni. Prvné zminéna
pfedstavuje pfechod od centralné planované k trzni ekonomice, od totalitniho rezimu
vlady k demokratické politice a také znamena otevieni obchodu kvuli naslednému
pfilivu zahraniénich firem a investic (Sykora 2009), coZ post-socialistické metropole
odliSuje od zapadnich. Globalni transformace se zejména projevuje jako ekonomicka,
ktera mé vliv na lokélni politické, ekonomické, socialni a kulturni zmény (Sykora 2009),
coz je typickym aspektem zapadnich mést, nicméné za posledni dvé dekady muzeme

pozorovat totoZny proces i v haSich metropolich.
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V 90. letech zacgin& rozséhlé transformaéni obdobi mést, procez od tohoto obdobi
muzZzeme sledovat procesy, které zasadnim zpusobem ovlivnily vznik novych
prostorovych forem vramci dneSnich &eskych metropoli (Praha, Brno). Proménu
fyzického prostiedi téchto metropoli zapfi€inila postupna internacionalizace v 90.
letech a také tercializace (rozSifeni sektoru sluzeb), které se promitly do jejich
prostorové struktury (Sykora 2001). MUZeme pozorovat urcité trendy tercializace, kdy
se pfedevSim finanéni a pravni sluzby soustfedi do centra mésta, zatimco
maloobchodni a distribuéni sluzby nalezneme zejména ve vnéjsi &asti metropoli
a jejich pfiméstské zéné (Sykora 2001). Z pohledu zmén, které se nejvice promitly do
geografické struktury Prahy a Brna, to nebyla ani mald ¢&i velka privatizace, ale
pfedevSim restituce, kdy se valna ¢ast objektl navratila do soukromého vlastnictvi
(Sykora 1996). OvSem vice podstatné neZz navraceni budov je proces navraceni
pozemkl, nebot objektem mého zamu jsou oblasti vzazemi metropole.
Suburbanizace téz sehrala jednu z nejdulezitéjSich roli v pfeméné podoby praZzské
metropole. Nejprve se v Praze projevila jako rezidenéni, ovSem poté nastupuje vina

suburbanizace komeréni.

3.2.1 Komer €ni suburbanizace

Komeréni suburbanizaci v Ceské republice se u nas zabyva napiiklad Chuman,
Romportl (2011), Sykora (2001), Oufednié¢ek, Temelova (2008). V Praze se v ramci
transformace projevuje proces komeréni suburbanizace (Sykora 2001), ktery
pfedstavuje zasadni proces pro vznik novych forem urbanismu v zazemi ¢eskych mést.

Z hlediska komeréni vystavby se vnitfni mésto vyznaduje administrativnimi
a polyfunkénimi komplexy, kdeZto oblasti vnéjSiho mésta Prahy jsou formovany jinymi
funkcemi, prfevazné obchodni, vyrobni a skladovaci (Temelova 2006). Jednim
z nejvyznamnéjSich lokaliza¢nich faktori, které podporovaly rozvoj komeréni
suburbanizace, byla nizka cena pozemkl ve vnéjSi oblasti metropolitniho regionu
arelativné jednoducha dopravni dostupnost (Sykora 2003). Neméné podstatnym
lokalizanim faktorem z dopravniho hlediska se jevi i dostupnost metra, nebot to saha
az k samotnym hranicim Prahy, kde muZeme nalézt nakupni aredly regionalniho
vyznamu jako jsou napf. Cerny Most & Zligin (Sykora 2001). Autobusova resp.
automobilova doprava také ovlivnila rezidenéni i komeréni suburbanizaci. V minulosti
bylo nejvétsSi prekadzkou prekonavani geografické vzdalenosti, ovSem s rozvojem
osobni dopravy se projevily jisté zmény. Automobil diky své dnesni dostupnosti stird
hranice mezi vzdalenosti a taktéZ se nemalou mérou podili na vzniku novych forem

urbanismu na pfedmésti dneSnich metropoli.
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V rdmci komeréni suburbanizace druhé poloviny 90. let dochéazi také k vystavbé
hypermarketu, nejdfive v Brné&, pozdéji v Praze (Sykora 2001), nicméné jiZ od pocatku
provozu brnénskych hypermarkett se projevily jisté negativni dopady v podobé
dopravniho zahlceni metropole. Toto obdobi se rovnéz vyznacuje vystavbou novych
prumyslovych zon v zazemi ¢eskych metropoli jako jsou napfiklad Kladno-Kro¢ehlavy
nebo Cernovicka terasa v Brné (Sykora 2001).

Mezi roky 2003 a 2006 zacinaji intenzivnéji vznikat nové kancelafské budovy
a komplexy na okraji Prahy — nebot’ prosperujici trh a ¢etné volné plochy pro vystavbu
pfilakaly mnoho domécich i zahraniénich investic — které maji radikalni vliv na strukturu
mésta (Sykora 2007b). OvSem nha centrum a oblasti vnitfrniho mésta stéle pfipada
vétSina dnes existujici kancelarské zastavby (Sykora 2007b). Je vSak dulezité si
uvédomit, Zze se nejedna o pfipad administrativni vystavby provadéné v suburbiu
Prahy, nybrz na Gzemi vnéjSiho mésta, pro¢ez nemulzeme hovofit o narustu
administrativnich a office prostorl v zazemi metropole. Prostor suburbia je spiSe
formovan vystavbou vyrobnich zavodu, obchodnich mist nebo logistickych center.

Prazsky méstsky region muzeme pokladat za vhodné a potencialni misto pro
komeréni urbanizaci, ponévadZ zaujim& vyhodnou geografickou polohu jak v ramci
Ceska tak celé Evropy. Na vyznamu se podili také dopravni infrastruktura, ktera se
postupem c¢asu zdokonaluje. Dobrym pfikladem muZe byt dostavba ¢&asti dlouho
planovaného vnéjSiho prazského okruhu, ktery odvadi ¢ast dopravy z vnitfnich Casti
mésta. Praha se vi&i ostatnim vétsim méstim Ceska také vyznaduje vy$$im podilem
bohatych domacnosti a vysokou koncentraci zahrani¢nich investic (Sykora 2001).
Podle Sykory (2001) Praha své vysadni postaveni €erpd z néasledkl postupné
deindustrializace a nasledné tercilizace, které se zde projevily jako nepatrné na rozdil
od ostatnich mést, kde dopady na dané oblasti byly daleko rozséhlejSi v negativnim
smyslu. Pfipadem takové ,nepovedené“ deindustrializace je napfiklad demilitarizace

Olomouce ¢&i deindustrializace Ostravy (Sykora 2001).

3.3 Edge cities v Prazském m éstském regionu?

Na zékladé lokalizace komerénich a kancelarskych ploch v Prazském méstském
regionu muzeme deklarovat prozatimni absenci klasickych severoamerickych edge
cities. Dle vyzkumné zpravy spoleénosti CBRE (2012) se na Uzemi Prahy nachazi
9 kancelarskych lokalit a 3 komeréni zény (vyzkumné zprava spoleénosti Jones Lang
Lasalle 2011b). Koncentrace kancelarskych aktivit (viz CBRE) jsou lokalizovany
v oblasti centra a vnitfniho mésta, nejdale vSak ve vnéjSim mésté, Zadna koncentrace

neni pozorovana na okraji €i za hranicemi Prahy. V téchto 9 lokalitach se nachéazi
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pfiblizné 79 % celkovych kancelafskych prostort na tzemi Prahy (CBRE 2012). Podle
CBRE (2012) v prvnim ¢&tvrtleti roku 2012 vykazovala nejvic kancelaiskych ploch
lokalita Pankrac-Budéjovicka (548 700 m®) a centrum mésta (492 100 m?), zbylych
7 lokalit se pohybuje v rozmezi 100 000 m? aZ 300 000 m?. Pokud srovname poéet
kancelarskych ploch s definici edge city (viz kap. 2), zjistime, Ze jedinou odpovidajici
lokalitou je Pankrac-Budéjovicka. S pfihlédnutim k faktu, Ze se v této lokalité nachazi
nakupni centrum Arkady Pankrac (s prodejnim prostorem 40 000 m?) a obchodni
centrum DBK Budéjovicka (s planovanou rekonstrukci 16 500 m? prodejniho prostoru),
muzeme lokalitu Pankrac-Budéjovicka povazovat za oblast podobnou edge city, nebot
splfiuje kritérium pocetnosti maloobchodnich a kancelafskych ploch. Na druhou stranu
se ovdem jedna io vyznamnou rezidenéni oblast, kterA ma své dlouhé historické
kofeny a nevznikla jednorazové béhem poslednich 30 let. MiZeme hovofit o oblasti
Pankrac-Budéjovicka jako o edge city, ovSem stim rozdilem, Ze je lokalizovano
v oblasti vnitfniho mésta a ne v zazemi Prahy.

Ackoliv se odpovéd na otazku — zdali se v naSem hlavnim meésté vyskytuji edge
cites — zdad byt velice komplikovana, pfiklanim se k nasledujici odpovédi.
Severoamerické edge city u nds sice nenalezneme, kdezto evropské edge cites ano.
Davod absence severoamerickych edge cities spoéiva v tom, Ze vyvoj mést v Ceské
republice je zcela odlisny od vyvoje mést americkych (viz napf. Muligek 2008). Ceské
edge cities spiSe pfipominaji evropské edge cities (viz Phelps, Parsons 2002, Bontje,
Burdack 2005), které predstavuji vyspélé monofunkéni arealy s vysokou koncentraci
pracovnich pfileZitosti. Tyto monofunkéni arealy se vyskytuji izolované v ramci mésta,
nevytvari souvislé a kompaktni zény arealu, nybrz zaplfuji prdzdnd mista
vhodné/dostupna pro vystavbu. Pfikladem souasného specializovaného aredlu resp.
¢eského edge city na uzemi Prazského méstského regionu mize byt oblast komeréni
z6ny Ceslice-Pruhonice. Jedna se o lokalitu situovanou pobliz ,kfizovatky* komunikaci
R1 a brnénské dalnice D1. Jelikoz dulezity lokaliza¢ni faktor predstavuje blizkost
kvalitni dopravni infrastruktury (Sykora 2003), muze byt dokonéeni &asti vnéjSiho
prazského okruhu pfikladnym impulsem pro novou komeréni vystavbu. V soucasnosti
se v oblasti nachazi jiz zminény komeréni areél Ceslice-Prahonice a také logisticky
aredl Modletice-JaZlovice. Postupem ¢&asu dochazi k daldi zastavbé pfilehlych
pozemkl. Je mozné, Ze v oblasti vznikne dalSi specializovany aredl, nebo se zde
budou stavét jednotlivé sklady, obchody a administrativni prostory. Takto by vznikla
kompaktni oblast sjednoznaéné komeréni funkci, kter& by se svou polohou
v suburbannim prostoru Prahy pfedstavovala klasické severoamerické edge city.

Na existenci edge cities v Prazském méstském regionu nahlizi i OufedniCek

(2011), ktery tvrdi, Ze se aredl letiSté Ruzyné podoba formé& americkych edge cities,
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nebot se zde soustfedi mnoZstvi pracovnich pfilezitosti, informaci a investic. Tato
oblast se jevi jako pfihodnou i z nékolika dalSich duvodi: jednd se o vyznamny
dopravni uzel v podobé letist¢ a pfilehlych komunikaci R6 a R7, ¢&i disponuje
mnozstvim prostoru pro novou zastavbu. OvSem Ruzyné leZi na Gzemi Prahy, otazkou
tak zustava, zdali se tato oblast muze pocitat za suburbium Prahy. Vyjma letiSté se zde
vyraznéjSi komeréni plochy a prostory nevyskytuji, a proto se domnivam, Ze tato oblast
nema v soucasnosti takovy potencial se stat severoamerickym edge city, jako je tomu

v pfipadé oblasti komeréniho arealu Cestlice-Prahonice.

4. Metodika vyzkumu

V praci vychazim z metod tzv. geografie ¢asu (Hagerstrand 1970). Z konceptd,
které byly timto smérem predstaveny®, vyuzivam v zakladni roving dva, které umoznuji
pochopeni kazdodenniho déni v lokalité. Vychazim zde z Thrifta (1977), ktery tvrdi, Ze
lidska populace wvytvafi sité cest (tzv. paths), které prochdzi souborem
Casoprostorovych stanic (tzv. stations ), resp. na stanice lze pohliZzet jako na kfiZovatku
dennich cest ruznych lidi. Thrift (1977) nehovofi o velikosti stanic ani nutnosti pfimé
interakce jednotlivych cest. Pro mulj vyzkum je dulezité pozorovani stanice, kterou
pfedstavuje lokalita komeréni zény. Tou proudi b&hem dne mnoho obyvatel, ktefi sem
smeérfuji za praci, ndkupy ¢i zabavou. Ackoliv se jejich cesty nemusi protnout, jsou
v dany ¢as soucasti lokality a vyznamné ji ovliviuji. Poéatky jednotlivych dennich cest
mohou navic byt v rlznych vzdalenostech od aredlu. Ziskani kompaktnich informaci
o této lokalité je ovSem velice naro¢né, hlavné protoZze je sledovano tzv. faktické
obyvatelstvo, o kterém neni dostatek statistickych informaci. Jednim z hlavnich
nastroju geografie ¢asu jsou detailni denikové zaznamy jednotlivcu. Pomoci
denikovych zaznamu obyvatel Ize sestavit pomérné dokonaly obraz o tom, jak vypada
jejich kazdodenni rytmus (Oufednicek et al. 2009). Pro studium komeréni lokality jako
celku by tyto deniky Sly také pouZit v pfipadé, Ze by byly sbirany v dostate€ném poctu
a Gzemnim detailu. V Ceské republice se na rozdil od nékterych zapadnich zemi
denikové zaznamy obyvatel nesbiraji (Novak 2004). Z tohoto duvodu a také proto, Ze
chci detailnéji pfedstavit fungovani dané lokality, je pro vyzkum vhodné&jSi metodou
sbéru dat pfimé pozorovéani, které ve své studii vyuzivam jako nastroj pro uréeni
denniho rytmu dopravy a vnéjSich prostorovych vazeb arealu. Vyjma metody pfimého
pozorovani jsou dopliikovym zdrojem informaci o déni v lokalit¢ dokumentaéni

fotografie obsaZené v pfiloze a komentére pramenici z osobnich poznamek.

° Viz napriklad Hagerstrand (1967), Thrift (1977), Elleg&t@49), Ira (2001).
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Denni dopravni rytmus lokality si definuji na zakladé tfi parametrd. Prvni parametr
zastupuje samotny objekt a pfedmét pozorovani. Druhy parametr pfedstavuje ¢asove
vymezeni rytmu, jenZ je definovan jednim pracovnim resp. vikendovym dnem. Treti

parametr vyty€uje hranice zkoumané lokality.

4.1 Objekt a p fedm ét vyzkumu

Vtomto vyzkumu sleduji dopravu v lokalité'®, coZ pFedstavuje objekt mého
vyzkumu. Prfedmétem vyzkumu je samotny pocet pfijizdéjicich resp. odjizdgjicich
vozidel a jejich RZ. Na zékladé téchto zjiSténi jsem odvodil: (1) denni dopravni rytmus
v oblasti, (2) vné&jsi prostorové vazby arealu pomoci RZ", (3) celkovy poéet vozidel
projizdéjici touto oblasti resp. dopravni zatizeni areélu.

Na zakladé dvou navstév lokality byl vytvofen vzorovy formular (viz pfiloha 4) pro
zaznamenavani projizdéjicich vozidel na dvou zvolenych stanovistich a ve zvoleny
¢as. Na zakladé zapisovani vypozorovanych dat o projizdéjicich vozidlech do
vzoroveho formulére a jejich nasledného zpracovani do tabulek byly vytvofeny grafy 1-
6. Data byla ziskdvana za prvni ¢tvrthodinu v hodiné, hodnoty pro celou hodinu
pFedstavuiji étyfnasobek této zjisténé hodnoty (vyjma autobus()'?. Do denniho rytmu
dopravy jsou zahrnuty tfi kategorie vozidel: osobni, nakladni a autobusy. Dle odhadu
jsou jako osobni vozidla povaZzovana v3echna jednostopé a dvoustopa vozidla do 3,5
tuny (vyjma cyklistl a vozidel bez registraéni znacky). Nakladni vozidla predstavuiji
vSechna vozidla, kterd maji 3,5 tuny a vy3Si hmotnost. Osobni a nakladni vozidla
ovSem nepfedstavuji vSechny kategorie vozidel projizdéjici areadlem, nedilnou souééasti
je 1 doprava autobusova. Prujezdy autobusu lokalitou dle jednotlivych hodin jsou
odvozeny od jizdniho Fadu zastavky Cestlice-Albert hypermarket, nebot tou projizdi

vSechny tamé&jSi autobusy.

4.2 Prostorové vymezeni

Z prostorového hlediska je zvolend lokalita vymezena hranicemi komeréni zény
Cestlice-Prahonice (obr. 1). PtestoZe do areélu Cestlice-Prahonice Usti 3est vjezdd,
pro ucel pozorovani byly vybrany pouhé dva nejvyznamnéjsi resp. nejfrekventovanéjsi.
Prvni misto pozorovani (viz obr. 1) se nach&dzi u sjezdu z dalnice D1 exit 6 na

kruhovém objezdu, jenZ usti do ulice Obchodni. Druhé misto (viz obr. 1) se naléz&

1% Jedna se pouze o jednu formu vazeb, kterych mitalsowasti. Tyto vazby existuji vedle vazeb
virtualnich, které jsou ale empiricky velmnzko zachytitelné.

1 RZ je sledovano pouze urijizdgjicich a odjizdjicich osobnich vozidel, u nékladnich vozidel
pozorovana neni, nebogkteré jejich RZ nebylyitelné. K tomu by bylo za ptebi dalSiho vyzkumu.

12 Metodika vyzkumu je inspirovana kurzem Metody eigtni geografii Il
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taktéZ u sjezdu dalnice D1, nicméné o dva kilometry dale na exitu 8. Jedna se

0 pozorovaci misto pfi vjezdu do areélu na kfiZovatce ulic Obchodni a Lipova.

Obr. 1 — Obchodni zénaCestlice-Prihonice

Cestlice

CI) i(i'O 2({90 3(?0 4({!0 50|0 6(‘)0 7?0 ]

Zdroj: www.mapy.cz
Pozn.: modroucarou vyzndena hranice arealuiervenoucarou hlavni ulice arealu Obchodni,
zelena a’ervena znéka predstavuji pozice pozorovani.

4.3 Casové vymezeni

Kromé predeSlého prostorového vymezeni pozorovani je nutné uréit Cas
pozorovani. Z hlediska ¢asového vymezeni probihalo pfimé pozorovani kazdou prvni
Stvrthodinu v hodiné pro projizdéjici vozidla a kazdou druhou étvrthodinu v hodiné pro
odjizdéjici auta. To v3e se odehravalo po jeden cely den, Cili 24 hodin pocinajic
0:00. V ramci tydne se pozorovani uskutec¢nilo v jednom z pracovnich dni a jednom
dnu o vikendu proto, abychom mohli komparovat denni rytmus o vikendu a ve vSedni
den. Z vhodnych pracovnich dna (Po-Ct) jsem pro svdj vyzkum zvolil étvrtek. Pétek do
vybéru zafazen nebyl, ponévadZ pfestavuje pfechod mezi pracovnim dnem
a vikendem, tudiZz bychom se potykali s vySSim piedpokladem naruSeni rytmu bé&zného
vSedniho dne, ktery souvisi s vySSi intenzitou dopravy. Typickym fenoménem pro
Cesko jsou totiz rekreaéni aktivity spojené s chatami a pfirodou (viz trend druhého

bydleni, Vagner 2001). Jelikoz pfimé pozorovani probihalo vjarni mésice, tedy
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v dubnu a kvétnu, je vySe zminény pfedpoklad pravdépodobny. Bé&hem vikendu
pozorovéani probihalo pouze v sobotu, nebot’ v nedéli opét podle mého nazoru dochazi
k naruSeni vikendového dopravniho rytmu, nebot se obyvatelé vraci z vikendovych
pobytl mimo mésto. Nedéle neni vybrana i z duvodu, Ze v ¢ase mezi 13. a 22. hodinou
je provoz néakladnich vozidel v Cesku omezen resp. zakazan. Diky takto zvolenym

dnum (Etvrtek, sobota) bychom se méli vyhnout zkresleni podanych informaci.

5. Pfipadova studie komer éniho areélu Cestlice-Pr tihonice

5.1 Charakteristika lokality

Areal Ceslice-Pruhonice se naléza na Gzemi Stfedoéeského kraje, konkrétné
v okrese Praha-vychod. Rozprostira se mezi exitem 6 a exitem 8 dalnice D1 smérem
do Brna, na hranicich obci Prahonice a Ceslice (pfiloha 1). V druhé zminéné obci leZi
podstatné vétsSi ¢ast arealu. Aredl zacal byt stavén od 1. poloviny 90. let a dnes
pfedstavuje jeden z nejvétsich komerénich arealt v Cesku. Vyméra aredlu &ini zhruba
70 ha a plochy prodejnich mist pfesahuji 100 000 m? (Webovy portal obchodni zény
Prahonice-Cestlice, 2011). Lokalita je jednoznaén& nerezidenéniho charakteru,
nejvyznamnéjsi roli zde hraje obchod. Vyjimku v3ak tvofi moZnost ubytovani
v penzionu nalezici zdejSimu aquaparku. Z pohledu uzivatell arealu se zde tedy
stfetavaji tfi hlavni funkce: (1) nakupni, (2) skladovaci, (3) zabavni. V nékterych
budovach se muze vyskytovat i vice funkci najednou, v pfiloze 2 a 3 jsou ovSem
vyznaceny jen ty pfevaZzujici pro danou budovu. V aredlu nalezneme vice nez 150
firem poskytujicich €etné sluzby a produkty, o nakupni funkci tudiz neni pochyb.
VSudypfitomné €etné cedule a upoutavky upozornuji na nabidku jednotlivych firem (viz
pfiloha 11). Skladi nalezneme v arealu celkem 18, nicméné i ostatni budovy
(hypermarket Albert, Makro, Bauhaus aj.) disponuji vlastnimi sklady. Casto se stava,
Ze sklady jsou hlidany vlastni soukromou bezpeénostni agenturou nepretrzité po cely
den a noc (napf. budova Rehau) i pfesto, Ze se v aredlu nachazi mnozstvi kamer
obecni policie, ktera danou oblast monitoruje. Z hlediska zabavni funkce byla
vymezena pouze jedna budova. V Cestlickém auaparku se téz stietava vice funkci,
ovSem zabavni vyZiti jednoznaéné prevazuje, procez byl tento (v lokalité ojedinély)
komplex zafazen do kategorie zabavni funkce (viz pfiloha 2).

Typickym jevem je roztfiSténost prodejen a skladu do jednotlivych budov v ramci
arealu. Extrémni vzdalenost mezi jednotlivymi firmami mudZe dosahovat i fadu
kilometr(. Napfiklad z prodejny elektrospotiebi¢t Okay do firmy Rehau na druhém

konci aredlu ¢ini vzdalenost zhruba 2 km. VySe zminéné muze predstavovat jisté
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omezeni pfi pohybu v aredlu z jedné prodejny do druhé. Nedilnou soucasti kazdé
budovy je také pfilehlé parkovisté (viz pfiloha 9 a 10). VSechny parkovisté se béhem
dne plni a na noc zustavaji viceméné prazdna. Néktera jsou vSak b&éhem dne pokazdé
téemér plna (hypermarket Albert), jina jsou po cely den spiSe prdzdna (Electro World).
Dopravni dostupnost arealu vefejnou dopravou je relativné dobra, ovSem je
zajisténa pouze autobusovymi linkami. Vlak danou ani pfilehlou oblasti neprojizdi.
Lokalita neleZzi na Zadné vyznamné trase vefejné dopravy. Projizdi tudy 4 denni
autobusové linky, 1 noéni linka a 1 specidlni autobus dojizdéjici do zdejSiho
aquaparku. Odjezdovymi stanicemi z Prahy jsou Uhfinéves, Opatov, Haje a Skalka.
Pokud zakaznici nechtéji vyuzit sluzeb autobusové dopravy, neexistuje jiny prostfedek

nez automobil nebo pési varianta.

5.2 Dopravni rytmus lokality

Jednoznaéné nejvysSi pocet projizdéjicich vozidel predstavuje kategorie osobnich
automobilt, jenz se pohybuje vfadu sta vozidel za hodinu, pocty projizdéjicich
nakladnich vozidel a autobusu jsou spiSe marginalnimi v fadu desitek za hodinu.
Z duvodu dostate€ného pocetniho zastoupeni kategorie osobnich vozidel muzeme
tento vzorek povaZovat za vérohodny a muzeme na ném pozorovat urCité trendy.
JelikoZ poc€etnost nékladnich vozidel a autobusu je podstatnéji mensi, nelze na zakladé
téchto podétu odvozovat pfesné denni rytmy, ani jim vlastni trendy. Na grafu

2 a 4 muzeme pozorovat rozdily v poctu projizdéjicich osobnich vozidel.

5.2.1 ReZim dopravy ve vSedni den

Ve vSedni den se pocet pfijizdéjicich osobnich vozidel za¢ina postupné navysovat
od 5. hodiny ranni, prvniho denniho maxima dosahuje okolo 8. hodiny ranni (948
vozidel), druhé maximum se pohybuje v odpolednich hodinach, cca ve 4 hodiny
odpoledne (968 vozidel). Mezi obéma maximy pocet osobnich aut viceméné stagnuije,
od odpoledne pocet vozidel postupné klesa. Denni rytmus odjizdéjicich osobnich
vozidel je obdobny jako rytmus pfijizdéjicich stim rozdilem, Ze od rannich do
dopolednich hodin méné& automobilt odjizdi, kdeZto od odpolednich hodin za&ina
odjizdét vice vozidel nez pfijizdét. Maximum odjezdl bylo zjisténo pravé odpoledne,
konkrétné v 16. hodinu (1084 vozidel). Z pohledu celkového nejvysSiho poctu
projizdéjicich osobnich vozidel mizeme dopravni Spi¢ku ve vSedni den pozorovat v jiz

zminéné 16. hodiné odpoledni.
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Graf 1 — Denni rytmus vozidel (vSedni den)
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Zdroj: vlastni vyzkum
Celodenni trend pfijezdu a odjezdu nakladnich aut je pomérné nepravidelny.

Z arealu odjizdéji jiz v no€nich hodinach, kdy tvofi témérf vétSinu dopravnich prostfedku

na silnici. VySSi frekvence odjezdu nakladnich automobilll Ize vypozorovat kolem
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7. a1l. hodiny dopoledne, poté uzZ intenzita odjizdé&jicich nakladnich vozidel pomalu
klesa. Pocet autobusu pfijizdéjicich a vyjizdéjicich je pomérné stejny a béhem dne
konstantni. Po 23. hodiné pocet autobusu klesé na 1-2 pfijezdy a odjezdy za hodinu.
Vyjimku tvofi 3. hodina ranni, kdy do arealu nepfijizdi ani neodjizdi Zadny autobus.

Areél Cestlice nabizi nespoget pracovnich mist diky velkému mnoZstvi obchodnich
budov, skladu a jim nalezZejicich kancelafi. Tento fakt silné ovliviuje trendy v dopravé,
tzn. rano pfijede do arealu vice vozidel, zatimco odpoledne a vecer pifevliadaji spise
odjezdy automobill z aredlu. Trend Ize vypozorovat i na grafu 2.

Nejvétsi rozdil mezi pfijezdy a odjezdy (kdy prevladaji pfijezdy) je mezi 7. az
9. hodinou, zatimco nejvétsi rozdil, kdy naopak dominuji odjezdy, dosahuje maxima
mezi 17. a 20. hodinou. Naopak nejmensi rozdily jsou od pulnoci do 5. hodiny ranni,

kdy pocet aut projizdéjici aredlem je minimalni v obou smérech.

5.2.2 ReZim dopravy o vikendu

PFi komparaci projizdéjicich osobnich vozidel o vikendu (graf 3) s provozem ve
vSedni den mUzeme pozorovat jisté podobnosti, avSak extrémy jsou pozorovatelné
v odliSnych hodinach. Maximum pfijizdé&jicich osobnich aut se pohybuje okolo
10. hodiny dopoledni (1096 vozidel) a maximum odjizdéjicich v 15. hodiné

(940 vozidel). Nicméné, automobily stale ¢etné pfijizdi i odjizdi b&€hem téchto maxim.

Graf 3 — Denni rytmus vozidel (vikend)
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V poctu nakladnich vozidel projizdé€jicich aredlem o vikendu nelze najit Zadny
trend. Kfivky, znazoriujici pfijezdy resp. odjezdy nékladnich automobild jsou velice
nepravidelné. Shrneme-li projizdéjici nakladni vozidla ve vSedni den a o vikendu, vyjde
nam, Ze pfijizdi a odjizdi z lokality po cely den.

Autobusové linky se téméf shoduji v obou smérech. Jedinou vyjimku Ize
vypozorovat v no¢nich hodinach, kdy lehce pfevaZzuji odjezdy a v rannich hodinach
(6. a 7. hodina), kdy pfevaZzuje naopak pocet odjizdégjicich linek. BEhem dne se podet
autobust pohybuje kolem 4 linek za hodinu v kazdém sméru. K pozdéjSim vecernim
hodinam tento pocet klesa.

Graf 4 znazorfujici rozdily mezi pfijizd&jicimi a odjizd&jicimi z aredlu Ceslice
o vikendu ma podobné trendy jako ve viedni dny, tj. rano je velky rozdil, kdy pfeviadaji
pfijizdéjici automobily, zatimco v odpolednich/ve&ernich hodinach je rozdil diky
dominujicimu poctu odjizdéjicich vozidel. Lze si ovSem povSimnout posunu trendu
a maxim do pozdéjSich hodin. Ve v3edni den maximalni rozdil dosazeny vysokym
pocétem pfijizdéjicich vozidel se pohybuje mezi 7. a 9. hodinou, o vikendu toto
maximum lze pfifadit az 10. hodiné. Maximum rozdilu, kdy pFevladaji odjezdy, jsou
v odpolednich vikendovych hodinach vice rovhomérné rozlozeny nez ve vSedni dny.
Nejvyssi rozdil I1ze vypozorovat po 16. a pfedevSim po 20. hodiné. Tyto vikendové
trendy Ize pfisuzovat pfevladajicim pfijezdum z davodu ndkupu a odjezdu v dobé, kdy

se zaviraji obchody v areélu.

Graf 4 — Rozdil v pdtu projizd gjicich osobnich vozidel (vikend)
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Obsazenost osobnich vozidel se odhadem po cely den pohybuje lehce pies jednu
osobu na vozidlo. Nizk& obsazenost ve vSedni den mlZe byt ¢aste¢né zpusobena tim,
Ze domacnosti v suburbiich obvykle vlastni dva automobily, aby jej oba dospéli Elenovée
domacnosti mohly uZivat nezavisle na sobé (Oufedni¢ek, Temelova 2011), zejména pfi
jizdé do prace. Obsazenost osobnich vozidel o vikendu je lehce odliSna od vSedniho
dne, pocet osob ve vozidle se spiSe blizi hranici dvou osob na vozidlo, nebot
domacnosti zpravidla byvaji o vikendu pospolu a mohou tudiz vyrazit za svymi
aktivitami spole¢né. O vikendu téz mlzeme zaregistrovat vysSi podil pfijizdéjicich
matek s détmi oproti vSednimu dni.

Obsazenost vozidel Gzce souvisi s poétem obyvatel*®, ktefi zavitaji do lokality. Jiz
Garreau (1992) ve svém konceptu edge city tvrdi, Ze se pocet obyvatel v téchto
lokalitach zvySuje béhem dopolednich hodin a zaroven sniZuje v pozdnich odpolednich
hodinach. Nejinak je tomu i v komeréni lokalité Cestlice-Prahonice. Jedna se o zasadni
odlidnost této komeréni lokality napf. od klasické lokality v centru mésta, kde tfeba
v pozdnich odpolednich resp. ve€ernich hodinach pocet obyvatel muze narlstat, nebot

lidé vyrazi za kulturou a svymi volno-¢asovymi aktivitami po praci.

5.3 VnéjSi dopravni vztahy lokality

V této subkapitole se zabyvam vnéjSimi vztahy lokality (graf 5 a 6). Z duvodu vySe
nastinénych odvozuji vztahy na zakladé poctu pfijizdéjicich osobnich vozidel. Na
zakladé RZ Ize urcit, Ze ve vSedni dny vice jak 1/2 vSech osobnich automobilt
pfijizdéjicich do aredlu jsou z Prahy. O vikendech tato skupina automobilu tvofi 56 %.
Druhou silné zastoupenou skupinou jsou vozidla s RZ Stfedoéeského kraje, které se ve
v3edni den podili 1/3 na celkovém poctu projizdéjicich aut a o vikendech stejnym
dilem. Automobily s RZ jinych kraju tvofi po cely tyden pres 10 % vSech projizdéjicich
vozidel. Automobily se zahraniénimi RZ tvofi 1-2 %. NejCastéjSimi zahraniénimi
.navstévniky" arealu jsou dle RZ vozidla pochézejici z Némecka a Slovenska.

Ve vSedni dny timto aredlem tedy nej¢astéji projizdéji spiSe automobily disponujici
stfedo€eskou &i prazskou poznavaci zna¢kou. Na zakladé tohoto faktu Ize tvrdit, Ze
vétSina pracovniku a uzivatell tohoto aredlu pochazi z hlavniho mésta, pfipadné ze
StfedoCeského kraje. Pfi komparaci vSedniho dne a vikendu Ize zase tvrdit, Ze
zastoupeni pfijizdéjicich vozidel dle jednotlivych kraju se nikterak vyrazné neliSi, coz je

patrné z pfilohy 5 a 6.

'3 pazet obyvatel v lokalit zavisi nejen na lidechiijizdgjicich osobni automobilovou dopravou, ale té7
pomoci véejné dopravy.

27



Postupem ¢asu (od 90. let) dochézelo k vystavbé novych nakupnich a logistickych
center v prostoru Prazského méstského regionu, coZz mohlo mit za
nasledek odéerpavani zakazniki a pracovniki areédlu Cestlice-Prahonice do jinych
komeré&nich lokalit. V sou¢asnosti vSe nasvédCuje tomu, Ze existuje zdjem o komeréni
zonu. Zrelativniho hlediska nemusi ovSem procenta pfijizdéjicich osobnich vozidel
spravné vyjadrovat vysledek vyzkumu, a proto s pfihlédnutim k absolutnim hodnotam
Ize Iépe vyhodnotit vyznamnost arealu (viz pfiloha 5 a 6). | pfesto, Ze se tento aredl
nachazi na Uzemi Stfedoeského kraje, existuje zde vysokd vazba na Prahu, nebot
vétSina prijizdéjicich pochazi pravé odtud. Na ostatni kraje Ceska (resp. zahraniéni)
téZ existuje jista vazba, jelikoz se pocet pfijizdéjicich osobnich vozidel pohybuje v Fadu
stovek. Vazby na Prahu, ostatni kraje a zahrani¢i maji tedy dopad i na prostorové
vazby v CR. Pomér mezi poétem automobill pfijizd&jicich ze Stfedoseského kraje
a ostatnich kraji, potazmo zahraniéi, ¢ini 2,06, coZz znamena, Ze na jedno auto ze
Stfedoceského kraje pfipadaji auta dvé pochazejici z jiného regionu. Z ¢ehoz vyplyva,
7e komeréni areél Cestlice-Prihonice miZeme oznagdit za stfedisko meziregionalniho

vyznamu s dopadem na celou Ceskou republiku.

Graf 5 — Osobni vozidla dle RZ ve vSedni den {fjezd)
132 ;1%

1324 ; 12%

6268 ; 54%
3752 ; 33%

O Praha

W StfedocCesky kraj
B Ostatni kraje

O Zahrani¢i

Zdroj: vlastni vyzkum

Z pohledu nékladnich vozidel méa tento areal daleko rozséhlejSi vazby. Nékteré
z prijizdéjicich kamiont disponovaly zahraniénimi RZ, tudiz importované zbozi muze
pochéazet ze zahraniéi. Kromé zahraniénich kamiont se do aredlu sjizdgji i ty z Ceska,
kterych je dle pozorovani vice neZz zahrani€nich. Jejich pfijezd a odjezd je vSak
nepravidelny v porovnani s osobnimi vozidly, které vykazuji zvySeny pohyb po arealu
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od €asnych rannich hodin a pozdnich ve€ernich. Pro ilustraci uvadim alespon dva
vypozorovaneé pfiklady pohybu nakladnich vozidel. Napfiklad od €asnych rannich hodin
do pozdnich odpolednich do arealu postupné pfijizdéji pekarska vozidla, ktera nejspise
sméfuji do obchodd s potravinami a do restauraci. Tato vozidla pochazi zejména
z Prahy a StfedoCeského kraje. Druhy pfipad predstavuje pevné dané pfijezdy
kamiond. Jednd se o nakladni vozidla ¢istirny pradla, kterd s nejvétsi
pravdépodobnosti smérfuji do pfilehlého aquaparku. Jejich pfijezd se pohybuje okolo

3. a 4. hodiny ranni a dojizdéji z kraje Vysocina.

Graf 6 — Osobni vozidla dle RZ o vikendu (pijezd)
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O Praha
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O Zahrani&i

Zdroj: vlastni vyzkum

5.4 Dopad existence lokality

Jednoznaéné, pfiliSn4 rozlehlost arealu arozdrobenost jednotlivych prodejen
a skladu ztézuje kompaktni podani informaci o dané lokalité i samotny pohyb uvnitf
komeréniho areélu. Pozitivem areédlu Cestlice-Prihonice je vSak vysoka koncentrace
pracovnich sil, kdy jednotlivé prodejny a sklady vyZaduji pro svdj provoz mnoho
zaméstnancu. DalSim pozitivem je ¢etna nabidka produktu (potraviny, luxusni Sperky
aj.), materiall a sluzeb (logistika, servis a|.), ktera uZivateli arealu (resp. zakaznikovy)
umoznuji uspokojit jeho poptavku.

OvSem nejen pozitiva pfichazi spoleéné s existenci lokality. Vyskytuji se nové
a neméneé podstatné problémy, které se mohou projevit v dané lokalité, ale i na vySSich
fadovostnich Grovnich. Dopad ¢&i vliv zejména komerénich arealt na SirSi okoli — které

se nachazi mimo Uzemi méstského centra — je spekulativni, spiSe tyto zény pfipominaji
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tzv. katedraly v pousti' (Sykora 2007a). Pusobi zde mnoho zahraniénich firem.
Akumulace kapitélu a zvySovani zisku je pfednim motivem pro tyto firmy (Sykora
2000), coz ve vysledku znamena@, Ze napf. kapital vytvofeny pracovni silou v komeréni
lokalité¢ je odCerpavan zpét na misto Ustfedi firem, které se nachazi daleko za
hranicemi Ceska.

Jednoznaéné vyrazny vliv ma komeréni suburbanizace (také rezidenéni) na
dopravu, jejiZ intenzita se nejvice projevuje na hranicich metropoli. Nutno dodat, Ze se
intenzita dopravy na hranicich Prahy mezi lety 1990 a 2005 rapidné zvySila o celych
226 % (Oufedni¢ek, Temelova 2011). Obyvatelé suburbii jsou stale vice zavisli na
automobilu, nebot pro né predstavuje komfort a nezavislost (Oufedni¢ek, Temelova
2011), které jim béZna vefejna doprava nedokdze poskytnout pfi cestach do
zaméstnani &i za ostatnimi aktivitami.

Problém lokality tedy muze pramenit z jejiho dopravniho zahlceni (viz tab. 1).
Ovsem neni tomu tak. Vyrazné&jsi dopravni zahlceni™® se béhem celého dne neprojevilo
navzdory faktu, Ze aredlem ve vSedni den celkem projede vice jak 24 tisic vozidel,
o vikendu vice jak 20 tisic. Jedinym negativnim dopadem, ktery zdejSi doprava
zapfic¢inuje, je zhorSeni kvality ovzduSi a vySSi intenzita hluku v lokalité i jejim

bezprostfednim okoli*®.

Tab. 1 — Celkové zatiZzeni lokality dopravou

_ Ctvrtek Sobota
Vozidlo = . = .
pFijezd odjezd p Fijezd odjezd
osobni 11 476 11736 9840 10 216
nakladni 412 496 88 124
bus 127 126 77 77
celkem 12 015 12 358 10 005 10417

Zdroj: vlastni vyzkum

Pocet pfijizdéjicich a odjizdé&jicich osobnich vozidel je v obou dnech (tj. ve &tvrtek
a sobota) stejny. V obou pfipadech je vy3Si pocet odjizdéjicich aut pfiblizné o 300
vozidel. Domnivam se, Ze tento rozdil mize byt zplsoben najezdy na dalnici smérem
do Prahy, které mohou vyuZivat obyvatelé z okolnich a blizkych vesnic pro mozny spoj
do hlavniho mésta. Tito Fidi¢i mohou pfijizdét dalSimi 4 vjezdy do aredlu, které nebyly
pfedmétem mého vyzkumu, a tim mohli navysit pocet odjizdéjicich. JelikoZ sjezd

smérem z Prahy do Brna neprochazi arealem, tyto automobily uz nemohou byt poté

14 Blazek (2002) poklada za katedralu v pousti vadlognik ¢i zavod, ktery vyuZiva zejména vys@
technologie a je izolovan od okolnich ekonomickgtibjekfi v regionu, nebd podléha potizenosti
svého firemniho Gsedi.

1> Mysleno tvdieni se kolon na semaforech a kruchovém objezdu.

'8 Tvrzeni na zékladhodnoceni pobytu v lokadit
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(pfi navratu) zahrnuty do vyzkumu. Na zékladé vlastniho vyzkumu lze tvrdit, Ze
o vikendu timto arealem projizdi méné osobnich i nakladnich vozidel a autobusu
i pfesto, Ze o vikendu maji lidé vice pracovniho volna. Nakladni automobily jezdi
pfiblizné 3krat vice ve vSedni dny neZ ovikendu. Rozdil mezi pfijizdéjicimi
a odjizdéjicimi nékladnimi vozidly je podobny jako u osobnich, tj. pfeviadaji odjizdéjici
nékladni vozidla. Frekvence autobusovych linek je ve vSedni dny skoro dvakrat vyssi

nez o vikendech, ovS8em rozdil mezi pfijizdéjicimi a odjizdé&jicimi je béhem celého

tydne témér nulovy.

6. Zaver

Z hlediska hodnoceni pouzitych metod ve vyzkumu Ize tvrdit, Ze metoda pfimého
pozorovani méa veskrze nékolik uskali. Casova i finanéni naroénost je zcela evidentni.
Casova naroénost predstavuje nepretrzité sledovani projizdgjicich vozidel po cely den,
které se musi opakovat dalSi dny a na vice mistech, z &ehoz prameni i finanéni
naklady s tim spojené. Také obc¢as sloZité rozpoznavani RZ vozidel (napf. necitelné
a Spinavé RZ) vytvafi nejednozna¢né metodické prostiedi pro vyzkum. Pro podani
ucelenych informaci o lokalité by bylo tfeba kombinace vice pouZzitych metod. Ideélni
by byla kombinace pozorovani a fizenych rozhovorl s uZivateli arealu, aby vztahy
uvnitf lokality mohly byt souésti komplexni prace. Timto by vznikl kompaktné;jsi
a ucelengjSi obrazek o rytmu dané lokality, ktery by mohl slouzit k informovanosti
verejnosti i planujicich regionalnich utvard pfi dalSim rozvoji obchodniho arealu
Cestlice-Prahonice.

Shrnutim teorie dostavame, Ze fenomén edge cities je typicky pro severoamerické
metropole. Vyznauje se nékolika kritérii (viz Garreau 1992), z nichZ nejdulezitéjsi
pfedstavuje koncentrace kancelafskych a administrativnich ploch v zdzemi velkych
mést. K tradiénimu centru mésta se timto vytvafi konkurenéni centra v zazemi
metropoli s vysokou koncentraci office prostort, obchodu, pracovnich pfileZitosti
a informaci. V evropském prostoru se klasické severoamerické edge cities nevyskytuji,
ale formuji se zde podobné struktury. Evropské €asto vznikaji jako doplrky k celkové
struktufe mésta, nevytvarfi se jako konkurence pro tradi€ni centra. Oproti klasickym
edge cities nevznikaji nahodile, tyto oblasti jsou spojené s vy3Si mirou GUzemniho
planovani a vyznaduji se specializaci. V Cesku, konkrétné v Prazském méstském
regionu, klasické severoamerické edge city nenajdeme, ov3em evropskou verzi edge

cites ano. Komeréni areal Cestlice-Prihonice svym zvySenym poétem dennich
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obyvatel, rozvinutych sluzeb a pracovnich pfilezitosti prestavuje tzv. eské edge city na
Uzemi Prazského méstského regionu.

Z lokalni ptipadové studie obchodniho areélu Cestlice-Priihonice a jeho dopravniho
rytmu vyplyva, Ze oblast je velice dynamicka. Od €asnych rannich hodin do pozdnich
vecernich do lokality proudi mnoZstvi osobnich automobilt, nakladni auta projizd&ji
lokalitou skoro po cely den, autobusy téz. Studie komeréniho arealu jen dokazuje, Ze
se v zazemi Prahy zformovala nova koncentrace obyvatel, pracovnich mist, produktt
a sluzeb, jejimiz zakazniky a pracujicimi jsou z vétsi &asti (necelych 55 %'") obyvatelé
hlavniho mésta. To znamena4, Ze tento areal ma intenzivni vazby na hlavni mésto, je de
facto jeho soucasti. Budouci vyvoj této lokality je vSak zatim nejasny. Okolni volné
pozemky zacinaji byt pomalu zastavény, tudiz vyznamnéjSi Uzemni expanze jiz
nepfipada v Gvahu. S postupnou nasycenosti trhu obchody mize zajem o lokalitu
upadat, nicméné srozvojem suburbanizace a mistnich rezidenénich lokalit se
atraktivita muze zvySovat, pro mistni obyvatele (zajisté i pro ostatni obyvatele).

DalSimi moznostmi rozsSifeni vyzkumu muze byt studium docasné pritomného
obyvatelstva za uc€elem kompaktnéjSiho pochopeni existence lokality (viz napf.
PospiSilova 2012). Studium zdejSi populace by vSak poZadovalo jiné metody vyzkumu.
K tomu by ovS8em bylo nutné osobné& konzultovat jednotlivé firmy sidlici v oblasti za
Ucelem zjisténi poctu jejich pracovniku béhem jednoho dne. Samotné zjiSténi poctu
pracovniki nelze jinym neZ zpoplatnénym zpusobem za U€asti soukromych firem
provést, nebot ne kazda firma je ochotna na zékladé osobniho jednéni informace
poskytnout. Jednim z moznych bezplatnych zdroju muze byt obchodni rejstfik, ten
ovSem eviduje finanéni Gdaje a pohyby kapitalu (ne pocet zaméstnancu) za firmy
pouze celkové a ne za jednotlivé pobo¢ky. Nutno dodat, Ze v oblasti se nachazi mnoho
pobocek fetézcu (viz napf. Makro, Kika, Bauhaus aj.) a malo firem, které maiji jedinou
poboéku v Cesku, pravé v aredlu Cestlice-Prihonice. Pomoci censu bychom mohli
ziskat data o dojizdce, €imz bychom nejefektivnéji ur€ili skute¢ny pocet pracovniku
v oblasti. Nicméné posledni dostupna data pochazi ze Scéitani domu, lidu a bytu
konaného roku 2001, coZ v naSem pfipadé predstavuje velky problém, ponévadz v té
dobé valnd ¢ast aredlu jesté nebyla postavena. Moznym vychodiskem ziskani dat
0 dojizdce budou vysledky cenzu konaného roku 2011. DalSim bezplatnym zdrojem
o po¢tu pracovniki je Administrativni registr ekonomickych subjektt dostupny na
strankach Ministerstva financi CR. Ten ov3em udava poéty zaméstnanc( firem podle
riznych pocetnich kategorii a ne pfesny pocet pracovniki. Vyjma pracovniku se pres

den vareédlu pohybuje téz pocetn&jSi skupina obyvatel atou jsou zakaznici.

7 Jedn4 se o pmer postu prijizdgjicich osobnich vozidel do arealu z hlavnihésta Prahy ve vSedni den
a o vikendu.
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NejefektivnéjSim a zaroven nejnarocnéjSim zpusobem, jak zjistit pocet zakazniku
jednotlivych forem, je pfima konzultace s jednotlivymi zéstupci — zdali nedisponuji
statistikami tykajici se po€tu navstévnikl — firem nebo pfimé pozorovani danych firem,
coz i tato studie potvrdila, Ze je velice asové a finanné naroéné.

Tato prace pfispéla k poznani: (1) nového urbanniho fenoménu edge city, (2)
Casove (prostorove) dimenze nové vznikajicich komerénich arealt v zdzemi Prahy.
Poznatky ziskané pfi vyzkumu lze vyuZzit pro dalsi studium pfedevsim nerezidenénich
lokalit v suburbiu naSich metropoli. TaktéZz mohou slouzit za uGcéelem vy3Si

informovanosti o dopravé v zdzemi Prahy a jeji lepSi organizaci.
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