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5.1 Uvod

Mezi nejvyraznéjsi procesy charakteristické pro soucasny vyvoj Prahy patfi suburbanizace
(Ptacek 1996, Sykora 1996, 2001, 2002, Outednicek 2002, 2003, Sykora, Outednicek 2006).
Suburbaniza¢ni proces prinasi fadu pozitivnich i negativnich dopadt na fyzické a socialni
prostfedi mésta i jeho zazemi (Sykora 2002). Mezi nimi je jednim z nejvyraznéjsich vliv na do-
pravu (TCRP 1998, 2002, Pucher 1999, 2002). Doprava je zaroven tradi¢né jednim z nejvétsich
problémii Prahy.

Cilem této kapitoly je zhodnotit vliv suburbanizace na dopravu v Prazském méstském
regionu (Praha a okresy Praha-vychod a Praha-zapad) a zejména v zajmovém tzemi, které
predstavuje jizni zazemi Prahy. Snahou je zjistit, jakym zptisobem ovliviiuje probihajici sub-
urbanizace intenzitu a organizaci dopravy v suburbannim zazemi Prahy i v oblasti vnéjsiho
meésta. Prace se soustfedi pfedev$im na dopady rezidenéni suburbanizace. Déle se zaméfujeme
na problémy, které v souvislosti s ndrtistem dopravy vznikly a snazime se hledat jejich moznd
feeni. Hlavni pozornost je zaméfena na hodnoceni hromadné dopravy, tedy zejména Prazské
integrované dopravy (PID), a to pfedev$im na jeji dostupnost, kvalitu a rychlost.

Literatura vénujici se hodnoceni suburbanizace a jejim dopadim téméf jednohlasné po-
ukazuje na negativni disledky tohoto procesu v oblasti dopravy (TCRP 2002, Pucher 2002).
Tyto dopady byly prokazany v mnoha zemich zapadni Evropy i Spojenych statech. Nartistajici
dopravni problémy i statisticka c¢isla o vyvoji dopravnich intenzit, vlastnictvi aut i poctu do-
pravnich nehod v Ceské republice jsou plosnym projevem zvyujici se mobility obyvatelstva.
Uzemni diferenciace téchto charakteristik (na trovni okrestl) nasvédéuje o jejich relativné
nerovnomérném vyvoji v poslednich letech. Prazsky méstsky region patfi mezi oblasti s nej-
dynamictéjsim vyvojem dopravy nejen v Cesku, ale v rdmci celé Evropy (Urbankovéa 2005).
Predpokldddme, ze jednou z hlavnich pri¢in vyrazného zvySeni naroki na dopravu v Praze,
zejména narustu individudlni automobilové dopravy (IAD) je proces suburbanizace (subur-
banni rozvoj).

Je zfejmé, ze zejména v posledni dobé dochazi k plosnému rozvoji suburbanni vystavby ve
vSech obcich v zazemi Prahy bez ohledu na jejich dopravni vybavenost (Oufednic¢ek 2007).
Predpokldadame, ze k vétsimu vyuzivani IAD oproti hromadné dopravé vede nejen nedosta-
te¢na kapacita dopravni sité, ale zfejmé i vyuzivani automobilu jako ikony socidlniho statusu
a zivotniho stylu. Hromadna doprava pres podstatné rozsifeni sité zfejmé pasazéry ztraci
a jeji podil na prepravé osob se snizuje pravé ve prospéch IAD. Pokud jsou nase predpoklady
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spravné, bude obyvatelstvo v suburbanizovanych obcich v mnohem vét$i mife vyuzivat IAD
nez v ostatnich obcich.

Dalsi ¢ast empirické préce je zaméfena na analyzu prostorovych aspekti prazské dopravy.
Vychazime z predpokladu, Ze vyrazny narust dopravy nastal zejména ve sméru radidlnim do
centra. K tomu prispiva zvys$ujici se vzdalenost mezi mistem bydli$té a ostatnimi aktivitami
suburbannich obyvatel. Dusledkem je zvysena dojizdka predevsim za praci. Ve mésté ziistava
i fada dalsich kontaktil na pratele, rodinu, nabidka sluzeb a zabavy. Tyto prostorové neshody
v rozmisténi bydleni a ostatnich funkci zptisobuje piedevsim rezidencni suburbanizace. Ur-
¢ity nartst dopravy ocekavame zaroven i ve smérech tangencidlnich propojujicich jednotlivé
oblasti zazemi mésta. Centry mikroregiondlni dojizdky jsou predev§im nova jadra obchodu
a sluzeb, posiluje se i vybavenost a pocet pracovnich prilezitosti mensich suburbannich meést
(ve sledovaném dzemi napt. Ri¢any, Jesenice, Cestlice-Prithonice aj.). Do téchto lokalit zfejmé
sméfuje i znac¢nd ¢ast centrifugdlnich pohybu Prazant. Predpokldddme, Ze se negativni do-
pady zvySenych dopravnich intenzit budou projevovat predev$im v oblasti vnéjsiho mésta,
ktera slouzi jako tranzitni pas mezi centrem a suburbii a ktera ma jiz dlouhodobéji problémy
s nartstajici dopravou.

Vyraznym milnikem vyzkumu dopadt suburbanizace se stala studie The Costs of Sprawl,
kterou v roce 1974 vydala americka Real Estate Research Corporation. V soucasnosti je
pravdépodobné nejobsahlejsi, nejdiikladnéjsi a zaroven nejcitovanéjsi analyzou disledki
suburbanizace a zejména dopadil na dopravu jeji nepfimé pokracovani - studie The Costs
of Sprawl — Revisited zpracovana pro americkou akademii véd (TCRP 1998, TCRP 2002).
Predstavuje vystup dlouhodobého vyzkumného projektu a tvoii ji detailni prehled dosavadni
literatury o dopadech suburbanizace a urban sprawl. Podle prevazujictho zaméfeni jsou hod-
nocené prace setfidény do nékolika tematickych okruht. Jednim z nich je doprava a dopravni
naklady.

U nés zacala byt suburbanizace opét naplno studovana po roce 1989 spolu s tim, jak zacal
nabirat na intenzité samotny proces a jak se zacaly objevovat jeho negativni dopady. Dobry
piehled soucasného stavu studia suburbanizace v ¢eském prosttedi podava sbornik Ustavu pro
ekopolitiku (Sykora 2002), ktery shrnuje informace ziskané v priabéhu projektu UdrZitelny roz-
voj méstskych aglomeraci. Souvislostem dopravy a suburbanizace se z autort vénuje predevsim
John Pucher (2002). Dopady suburbanizace na dopravu jsou i tématem nékolika studentskych
praci albertovské geografie (Marikova 1999, Urbankova 2005).

5.2 Dopady suburbanizace na dopravu

Suburbanizace pfedstavuje nejen zménu prostorového rozmisténi obyvatel, ale i zménu fyzic-
kého a socidlniho prostifedi mést a jejich zdzemi. Dopadi suburbaniza¢niho procesu je celd
fada a vétsina se pfimo ¢i nepfimo projevuje i v ndrocich na dopravu. Suburbanizace vzdy byla
ve velmi uzké souvislosti s dopravou a jejich vztah je oboustranny. Rozvoj suburbaniza¢niho
procesu byl umoznén predev$im diky technickému pokroku v dopravé a rozvoji dopravnich
siti. Vétsi vyuzivani osobniho automobilu umoznilo bydleni v $ir$im okoli mésta a dojizdku za
praci do centra. Vystavba silnic pak zpfistupnila velké mnozstvi relativné levné pudy v zazemi
meést pro novou vystavbu (Sykora 2002). Zatimco v obdobi pred masivnim rozvojem auto-
mobilismu byl rozvoj pfiméstskych sidel lokalizovany predevsim podél Zeleznice, automobil
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umoznil riist do véech smérii s preferenci dalni¢nich linii (Mayer 1967). V socialistickych sta-
tech byla tato zména kvili dlouhodobé vyrazné zavislosti na prostfedcich hromadné dopravy
ponékud opozdéna (Outednicek 2002).

Predev$im tedy v pocatcich doprava spiSe ovliviiovala suburbanizaci a teprve pozdéji
se zacal vyraznéji projevovat i zpétny vliv suburbanizace na dopravu. Dobte tuto dvojakost
postihl Pucher (2002). Suburbanizaci vnima spise jako dal$i dopad rozvoje automobilismu,
ale zaroven tvrdi, Ze suburbanizace je jednim z nejvyznamnéjsich dtivodu, pro¢ roste pocet
majiteld a uzivateli automobild. ,,Rozvolnéna priméstska zastavba vyzaduje auta pro potteby
osobni dopravy, ale na druhou stranu, osobni automobily také podporuji rozpindni mést do
okolni krajiny,“ (str. 101). Podobné podle Seltzera (2002) automobil vyrazné zménil strukturu
osidleni a zaroven je to pravé tato nova struktura, ktera si vyzaduje zvySené naroky na auto-
mobilovou dopravu.

Suburbanizace je vyrazné selektivni proces, a to jak z hlediska socidlniho, tak prostoro-
vého. Mezi hlavni uréujici podminky suburbanniho rozvoje patii pfedev$im dopravni poloha
a vybavenost lokality infrastrukturou. Pro rozvoj rezidenénich lokalit hraje lohu i celkova
atraktivita lokality, vyjadfend predev$im kvalitou Zivotniho prostfedi (Oufednicek 2002). To
v nékterych pripadech muize znamenat, Ze se rozvoj soustfedi do oblasti, které jsou naopak
z hlediska dopravni infrastruktury nedostatecné vybavené, coz je zarodkem budoucich pro-
blému. Pro komeréni aktivity je naopak dobra dopravni obsluznost hlavnim lokaliza¢nim fak-
torem, a proto se tyto subjekty vétsinou koncentruji v dlouhych pasech podél dalnic a hlavnich
ptistupovych komunikaci do mést. Vétsina z nich byva obvykle pohodlné dostupna pouze
automobilem.

Prevaziné obytna predmeésti jsou zavisla na intenzivnich kontaktech s jadrem aglomerace,
coZ se projevuje vyraznym nartstem dopravni intenzity v radialnich smérech. Dickinson
(1967, s. 71) tvrdi, Ze ,,urban sprawl je problém expanze, pii které ptisobi disperze obytné
funkce proti centralizaci pracovnich prileZitosti, ¢imz se vytvari hlavni zdroj tlakd na dopravu®
Muze dochazet i k ponékud paradoxni protismérnosti dojizdky, kdy do centra dojizdi za praci
vysoce kvalifikovani obyvatelé suburbii, zatimco maloobchod ¢i skladovaci funkce v zazemi
zaméstnava obyvatele s niz$i kvalifikaci, ktefi si zde bydleni nemohou dovolit (Sykora 2003).
S postupujici suburbanizaci komerénich funkci pak tento dopravni proud podstatné slabne ve
prospéch tangencidlnich proudi, které vétsinou nelze obslouzit hromadnou dopravou. V USA
jsou tak v soucasnosti nejzatizenéjsi okruzni rychlostni silnice a ne radialni (Ptacek 2002).
~Cestovani z jednoho pfedmeésti do druhého se stalo nejrychleji se zvysujici slozkou méstské
dopravy v USA® (Pucher 2002, s. 109). Prikladem novych pohybti v ramci zdzemi mésta jsou
cesty z reziden¢nich suburbii za ndkupy do hypermarketa.

Vyrazny nértist dopravy zptsobuje z pfevazné casti individualni automobilova doprava,
které ve vykonnosti, efektivité a flexibilité nemuize jiny dopravni prostfedek konkurovat. Roz-
volnénou formu zdstavby typu urban sprawl je totiz témét nemozné efektivné obsluhovat ve-
fejnou dopravou.

Dopady suburbanizace ve Spojenych statech hodnoti studie The Costs of Sprawl — Revisi-
ted (1998, 2002). Zabyva se zménami v dopravé ve vztahu k typu, hustoté a lokalizaci rozvoje.
Zkouma naklady fyzické, finan¢ni, ¢asové i socialni, a to jak na trovni jednotlivct, tak i komu-
nity a celé spole¢nosti. Jako negativni dusledky rozvoje typu urban sprawl v oblasti dopravy
identifikuje:

- rostouci naklady na dopravu,
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- veétsi mnozstvi najetych kilometrd,

- delsi dobu cestovani,

- Vveétsi pocet jizd automobilem,

- vy$si vydaje rodin na IAD,

- drazsi a méné efektivni vefejnou dopravu,

- hluk, znecisténi, dopravni zacpy, nehody...

Vystavbou mistnich komunikaci, obchvati, privadéct, dalnic ¢i parkovist navic neustale
roste tlak na dalsi zabor ploch, ¢imz vznikaji radikalni a nevratné zmény ve vyuzivani krajiny.
Vydaje na vystavbu a tdrzbu dopravni infrastruktury jsou velkou zatézi pro vefejné rozpocty,
ve kterych uz nezbyvaji finance na hromadnou dopravu. Jak se navic ukazalo, ani rozsahlé
rozsifovani kapacity silnic nedokdze vyresit problém preplnéni sité, protoze nové komunikace
indukuji nové dopravni proudy, které byly pred vystavbou uspokojeny jinym zptisobem (Pu-
cher 1999).

Je ale nutné zdtiraznit rozdily mezi situaci v zamoii a v Evropé. V USA je dopravni situ-
ace zfejmé nejhorsi. Vétsina rozvoje se zde realizuje formou urban sprawl. Auto se pak stava
nezbytnosti pro obstarani kazdodennich potfteb. ,Ve vétsiné suburbannich oblasti je pro ro-
diny obtizné, ne-li nemozné vystacit si s méné nez dvéma auty na rodinu. Pocet potencialnich
zakazniki hromadné dopravy vSude klesl pod préh jejiho ekonomického provozu® (Mayer
1967, s. 30). ,,Je bézné, Ze zeny v predméstich najezdi pri obstaravani svych zalezitosti vice
kilometrti nez jejich manzelé, kteti dojizdéji do zaméstnani“ (Jacobsova 1975, s. 212). Vysoka
je i mobilita Zen v ceskych predmeéstich (Novak, Sykora 2007). Zavislost na automobilech pak
muze mit i vyrazné negativni socialni dopady. Napriklad Sykora (2002) jmenuje ztratu socidlni
soudrznosti nebo posilovani individualizace obyvatel. Individualizace (v¢etné nartstu vyuzi-
vani auta) je celospole¢enskym trendem typickym spise pro méstské obyvatelstvo. Podrobnéjsi
studie socialniho prostfedi prazskych suburbii (Outednicek 2003, 2007) zde prozatim zadné
priznaky ztraty socidlni soudrznosti nepotvrzuji.

Dopravni zmény mohou ale byt i pozitivni. Pracovni prilezitosti ¢asto nasleduji obyvatele
do priméstské zony, takze se muze zkracovat primérnd doba dojizdky, navic vyssi podil oby-
vatel pouziva k dopravé automobil, ktery lze povazovat ze nejrychlej$i dopravni prostredek
na predmésti. Rozptyleni dopravy na silnice v zazemi mésta pak muze snizit dopravni zacpy
v centru. Pfikladem pozitivnich dopadii na dopravu v zazemi ¢eskych mést je podle Oured-
nicka (2002) oprava komunikaci ¢i zlepseni dopravniho spojeni do obce zavedenim novych
linek hromadné dopravy.

I kdyz fada zavért studie TCRP muze byt pouzita i pro Ceské prostiedi, celkova situace
je zde odlisnd. Divodi je nékolik. Pfedevsim ma po mnoho staleti se vyvijejici evropska si-
delni struktura daleko vétsi a trvalejsi vyznam tradi¢nich stfedisek osidleni. Navic je u nds
suburbanizacni proces teprve ve svych pocatcich a prozatim se neda v nejblizsi budoucnosti
predpokladat jeho bouflivy rozvoj. Déle zde pievazuje koncentrovanéjsi forma suburbanizace
charakterizovand obrustdnim a integraci suburbii do soucasnych sidel nad rozvojem typu ur-
ban sprawl. A v neposledni fadé se zatim dafi udrzet relativné dobre fungujici hromadnou
dopravu. Mnohem vét$im problémem nez vystavba rodinnych domku by se tak mohla stat
neregulovana expanze komercnich aktivit, které jiz dnes mnohde zpusobily vyrazné zmény
v krajiné.

Specifickym rysem ceskych suburbii je kontrast socidlniho statusu a Zzivotniho stylu pu-

vy

vodnich a novych obyvatel. Ten se projevuje mimo jiné i vys$s$i mobilitou novych rezidentt.
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Gondova (2004), Dolezalova a Oufednicek (2006) dotaznikovym prizkumem zjistili, Ze novi
rezidenti realizuji vice pohybti mezi misty své kazdodenni ¢innosti a zdroven stravi dopravou
vice ¢asu nez pivodni obyvatelé. Navic mezi obéma skupinami existuje zna¢ny rozdil v mire
vyuziti hromadné a individudlni dopravy. Zatimco pouze 31 % respondentt z fad ptavodnich
obyvatel uvedlo jako druh pouzivané dopravy béhem dne osobni automobil, mezi novymi
obyvateli to bylo celych 75 %.

Suburbaniza¢ni proces (a spolu s nim i studium suburbanizace) zac¢al byt v poslednich pat-
nacti letech po dlouhém obdobi stagnace velmi aktudlni i pro ceska mésta. Nedosahuje sice
takové intenzity jako v jinych zapadoevropskych zemich nebo dokonce v Severni Americe, ale
jeho projevy uz zacinaji byt velmi zfetelné. V zapadnich zemich patti dopady na dopravu mezi
nejvyraznéj$i projevy suburbanizace s celou fadou prevazné negativnich dtsledkd. I kdyz exis-
tuje mezi ceskymi a zdpadnimi mésty fada rozdild, 1ze pfi studiu i feSeni dopravnich problémi
v suburbanni z6né mést aplikovat fadu poznatki ze zahranici.

5.3 Vyvoj dopravy ve sledovaném tizemi po roce 1989

Tato kapitola se snazi porovnat vyvoj vefejné a individualni automobilové dopravy za pouziti
dostupnych statistickych dat. Analyza dokumentuje zlep$ujici se dostupnost zdzemi mésta ve-
fejnou dopravou. Na druhé strané¢ miizeme zaznamenat rostouci vyuzivani osobnich automo-
bilti nejen ve sméru ze zazemi do vnitfnich ¢asti mésta, ale i opacnym smérem.

Vefejna doprava

Vefejna doprava je v Praze tvorena systémem Prazské integrované dopravy (PID), ktery
se skldda ze dvou podsystémt — méstské hromadné dopravy (MHD), predstavujici linky na
uzemi hlavniho mésta Prahy, a vnéjsi hromadné dopravy, kterou tvoii linky pfesahujici hra-
nici hl. m. Prahy. Cely systém organizuje Regionalni organizator prazské integrované dopravy
(ROPID), prispévkova organizace ztfizena hlavnim méstem Prahou v roce 1993.

Prazskda MHD zaznamenala v poslednich letech i pres rozsahlé investice vyrazny ubytek
cestujicich. Od roku 1990 do roku 2000 se snizil pocet cestujicich o 20 % a podil na prepravé
klesl ze 75 % na 57 % (UDI 2004). V poslednich letech se ale tento nepiiznivy trend obrétil
a od roku 2000 dochazi k rstu poctu prepravenych cestujicich (v roce 2005 dokonce o 5 %).
Provoz MHD je vyrazné dotovan, nebot trzby z jizdného pokryvaji pouze necelou jednu ¢tvr-
tinu provoznich néklada.

Dopravni obsluhu zazemi Prahy zajistuje systém vnéj$i hromadné dopravy PID, ktery tvori
zelezni¢ni a autobusova doprava. Mezi provozovateli je vice dopravct véetné Dopravniho pod-
niku hl. m. Prahy a Ceskych drah. Na provoz ptispivaji kromé hlavniho mésta i mimoprazské
obce, jejichz tzemi je obsluhovano autobusovymi linkami. Prazska integrovana doprava se
zacala rozvijet na pocatku roku 1992, kdy byly zavedeny prvni dvé autobusové linky do obci
Hovorcovice a Orech. Rozvoj pokracoval postupnym zapojovanim Zelezni¢nich trati do in-
tegrované soustavy, zvétSovanim poctu linek autobusové dopravy, velikosti obsluhovaného
uzemi a poctu zapojenych obci. Spolu s tim byl zaveden pasmovy tarif a postupné se zvySoval
i pocet tarifnich pasem. Ve snaze déle zvysit atraktivitu vefejné dopravy byla do tarifniho sys-
tému PID od 1. kvétna 1998 zapojena parkoviste systému Park and Ride (P+R). Na konci roku
2005 bylo v provozu celkem 147 regionalnich autobusovych linek, a to jak v radialnim sméru
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Tab. 5.1 Zékladni idaje o vnéjsi hromadné dopravé PID (1995-2005)

1995 1997 1999 2001 2005
Pocet piiméstskych autobusovych linek 1 38 54 114 147
Zel. stanice a zastavky zapojené do PID 60 181 181 200 212
Pocet obsluhovanych obci 15 69 104 218 299
Dopravni vykony piiméstskych autobust 0,097 4,12 7,99 12,91 23,60
(mil. vozokm)
Cestujici prepraveni zelezni¢ni dopravou na tzemi — — 8093 14932 16584

Prahy v rdmci PID (tis.)

Zdroj: Rocenky dopravy Praha 1997-2005.

k hlavnimu méstu, tak tangencialni linky zlep$ujici dopravni spojeni mezi vyznamnéjsimi
misty regionu. Vyvoj PID shrnuje tabulka 5.1.

Dopravni vykony vnéjsi hromadné dopravy od jejiho zavedeni neustéle rostou spolu s roz-
$ifovanim systému. V roce 2004 v prumérny pracovni den prekrocilo hranici mésta v obou
smérech vice nez 2 700 autobust regionalni autobusové dopravy PID, které prepravily priblizné
65000 cestujicich. Ve vétsiné perifernéjsich obci zapojenych do PID doslo pouze k integraci
tarift, avSak kvalita spojeni pro mistni obyvatele se prili§ nezménila, protoze cena jizdného
i pocet spojii do obce ziistaly stejné.

Soucasti integrovaného systému prepravy osob, kterd pomaha resit silny tlak automobilové
dopravy na mésto a podporuje uzivani hromadné dopravy, je i systém ,,P + R, tedy systém
zachytnych parkovist ve sttednim a vnéj§im pasmu meésta. Tato zachytna parkovisté jsou bu-
dovana od roku 1997 predevsim u stanic kapacitni kolejové dopravy (tj. u stanic metra a zelez-
nice) a zaroven ve vazbé na vybudovanou sit hlavnich komunikaci mésta (radidly a okruhy).
Financovani vystavby a dotace provozu je provadéno z rozpoc¢tu mésta. V soucasném obdobi
je jiz k dispozici ve ¢trndcti lokalitach P+R okolo 1500 stani a v ramci schvaleného uzemniho
planu se k horizontu roku 2010 predpokldda realizovat dal$ich cca 11000 stani. O stale vétsi
oblibé tohoto systému svédci, Ze se postupné zvy$uje vyuziti nabizené kapacity. Na druhou
stranu vyznam parkovist P+R nelze prili§ pfecenovat, protoze nabizena kapacita muze zachytit
pouze zlomek kazdodenné realizovanych cest do metropole.

V roce 2003 byl UDI na vybranych zachytnych parkovistich P+R proveden orienta¢ni
prizkum zaméreny na zjisténi pocatku, cile a Gcelu cesty, motivace pro vyuziti zachytného
parkovisté a obsazenosti vozidel. Jeho vysledky prokazaly vyznam zachytnych parkovist pro
obyvatele suburbii, protoze 46 % respondentt prijelo pravé ze zdzemi Prahy (23 % z Prahy
a 31 % z ostatniho tizem{ statu) (UDI Roéenka dopravy Praha 2003). Systém ,,P+R* ddle dopl-
fuji parkovisté typu ,,Kiss and Ride® a ,,Bike and Ride®

Automobilova doprava

V 90. letech zaznamenala Praha nejvyssi tempo nartstu dopravy v ramci Ceska. Oproti ostat-
nim méstim zde doslo k mnohem vyraznéj$imu rozvoji soukromého podnikani (sluzebni
vozy), je zde lokalizovana fada instituci statni spravy a navic maji obyvatelé nadprimérné
ptijmy. Rozhodujici podil na prirtstcich motorovych vozidel tvofi osobni automobily. V roce
2005 bylo v Praze registrovano 15 % z celkového poctu registrovanych osobnich vozidel
v Cesku. Pocet automobili na 1000 osob se v Praze za poslednich patnact let zdvojnasobil:
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z 276 v roce 1990 na 510 v roce 2005. Ke konci roku 2005 tak pfipadal 1 osobni automobil na
2,0 obyvatele a ve stupni automobilizace Praha predstihuje zapadoevropska velkomésta, kde
se typické hodnoty tohoto ukazatele pohybuji kolem 2,2 obyvatel/auto. V publikaci o praz-
ské méstské hromadné dopravé se mizeme docist, Ze ,,za celé desetileti narostl automobilovy
provoz ve mésté vice nez za celou dobu existence automobilismu; tato situace nemd prakticky
v Evropé obdobu“ (Fojtik a kol. 2000, s. 259). Uvedeny nartist byl nejdynamictéjsi zacatkem
90. let, v poslednim obdobi se jiz za¢ind zpomalovat.

Jesté rychleji nez pocet vozidel roste automobilovy provoz na tizemi mésta. Denni dopravni
vykon v celé siti (vyjadfeny ujetymi vozokilometry) se v letech 1990 az 2005 zvysil o 172 %,
z toho je pfevézna ¢ast ndristu zptisobena osobnimi automobily.

Pti¢in uvedenych nartsti je vice; mezi nimi naptiklad zména zivotniho stylu obyvatel a zvy-
$end aktivita podnikatelského sektoru, déle relativni bohatstvi a vy$si socidlni status Prazana
a uzivani automobilu jako socialni ikony nebo nedavné zdrazeni jizdného méstské hromadné

Tab. 5.2 Vyvoj vybranych ukazatell dopravy v Praze v letech 1990-2005

1990 1995 2000 2005
Pocet registrovanych vozidel 428769 641590 746832 749786
- z toho osobnich automobill 336037 535805 620663 602339
Mira automobilizace 276 443 525 510
Ujeté vozokilometry/den (mil.)
Motorova vozidla celkem 7.3 13,0 16,6 19,9
-z toho osobnich automobil 58 11,5 15,1 18,0
Podil os. automobilt na dopr. vykonech (%) 80 89 91 91
Intenzita dopravy na jednotlivych kordonech (pocty projetych vozidel/den)
centralni kordon 435000 527000 627000 574000
- podil osobnich automobild 88,5 89,9 94,7 95,3
vnéjsi kordon 140000 245000 351000 457000
- podil osobnich automobilt 72,1 83,3 86,6 86,2

Zdroj: Rocenky dopravy Praha 1997-2005.
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dopravy v Praze. Do aktivniho fidi¢ského véku se dostaly silné populacni ro¢niky poloviny
70. let, roste vyznam turismu i tranzitni dopravy. Mezi faktory ovliviujici narast automobilové
dopravy muzeme fadit také probihajici suburbanizaci.

Pro potvrzeni posledni domnénky je potieba se blize podivat, ve kterych oblastech mésta
doslo k nejvétsim narstim. Data z méfeni provddénych Ustavem dopravniho inZenyrstvi
hlavniho mésta Prahy (UDI) jsou rozdélena podle jednotlivych pdsem mésta. Relativné nejnizsi
narust intenzity dopravy, o 36 %, byl v $irs$i oblasti centra mésta (na tzv. centralnim kordonu),
které po dosazeni historického maxima v roce 1998 viceméné stagnuje. Vyrazné rychleji se
zvy$ovala intenzita dopravy ve stfednim pasmu mésta, kde ve srovnani s rokem 1990 vzrostla
na nékterych komunikacich trojnasobné az ¢tyfnasobné. Tento rozdil je mozné vysvétlit tim,
Ze na fadé mist v centru jiz doprava dosahla kapacitnich mezi a nemuze dale prili§ nartstat.

Pro sledovani dopadt suburbanizace je nejzajimavéjsi vnéjsi pasmo. Podle s¢itani dopravy
na tzv. vnéjsim kordonu, kde se méfi obousmérna intenzita automobilové dopravy na vstupech
hlavnich vypadovych silnic a dalnic do souvisle zastavéného tizemi mésta, narostla intenzita
dopravy mezi roky 1990-2003 vice nez ttikrat (+ 209 %). Pocet vech vozidel prijizdéjicich
denné do Prahy z jejiho okoli (z priméstské zony, z ostatniho uzemi statu a ze zahranici) byl
v roce 2003 cca 216 000, z toho 188 000 osobnich automobild.

Moznou souvislost se suburbanizaci nazna¢uje nékolik fakta:

1) Automobilovy provoz ve vnéj$im pasmu mésta od roku 1990 trvale vzrusta, pricemz

od roku 2000 se tempo nartistu vyrazné zvySuje. Nartist poctu registrovanych vozidel
v Cesku i Praze se v poslednich letech naopak zmirnil. Rostouci vykony tak mnohem
spise odpovidaji rychlému rozvoji suburbannich aktivit v zazemi mésta nez celkovému
nartistu poctu provozovanych vozidel.
Rozhodujici ¢ast ndrtistu osobni automobilové dopravy na hranici Prahy v obdobi
1996-2001 pripada na vztahy Praha-aglomerace a zpét, tedy na vztahy mezi Prahou
a nejbliz$im okolim, zatimco vztahy mezi Prahou a vzdalenéj$imi oblastmi stagnuji. Vy-
plyva to ze dvou velkych pruzkumu smérovani vnéjsi automobilové dopravy v Praze,
které provedl UDI v letech 1996 a 2001. V rdmci téchto prizkumi se zjistovaly pohyby
mezi tfemi uzemnimi celky: Prahou, jeji aglomeraci (v tomto ptipadé tizemi kolem Prahy
o $ifce cca 30 km zahrnujici Gzemi okresti Praha-zapad, Praha-vychod, Kladno, vétsi
casti okrestt Mélnik, Beroun, BeneSov a mensi ¢asti okresti Kolin a Nymburk) a zbytkem
republiky, oznacenym jako vnéjsi tizemi. Vysledky porovnani obou prizkumi jsou shr-
nuty v tabulce 5.3.

2

~

Z uvedenych vyzkumi neni zfejmé, zda jsou mérené nartsty zptisobeny centripetdlnimi nebo
centrifugalnimi pohyby. Nelze také odlisit vahu jednotlivych suburbannich funkeci ve strukture
dopravniho proudu (napt. cesty za praci, sluzbami, rekreaci atp.). Cenné informace o struk-
tufe pohybtl podle mnoha charakteristik nabizi vysledky o vyjizdce a dojizdce z posledniho
censu. Srovnani vyuziti hromadné a individudlni dopravy umoziuje analyza tzv. modal split,
tj. struktury dopravniho proudu podle pouzitého dopravniho prostfedku. Zékladni predstavu
o vyuzivani autobusové, vlakové a automobilové dopravy v Prazském méstském regionu podle
smeértll piepravy podava tabulka 5.4.

Z porovnani absolutnich hodnot je zfejmé, Ze nejvice cest se uskute¢iiuje na tizemi Prahy.
Denné se zde néjakym dopravnim prostfedkem pouze do prace a skol prepravi vice nez pil
milionu lidi. Ackoli velka vétsina z nich vyuziva prostfedkit hromadné prepravy, vice nez 85 ti-
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sic osob vyuziva k cesté do prace osobni automobil a dalsich 6 tisic pravidelné vyjizdi za praci
do obci v zazemi mésta, coz tvori 82 % viech ndmi sledovanych cest automobilem (s vyjimkou
dojizdky z ostatnich obci CR).

Zastoupeni automobilu ve struktufe dojizdky do zaméstndni a do $kol se vyrazné lisi podle
sméru dojizdky. Je zajimavé, ze mnohem vétsi podil zaujimd doprava autem smétujici do
suburbannich obci nez u cest, jejichz cilem je Praha. Ocekdvany je vysoky podil cest autem
u tangencialnich pohybii v ramci zazemi (38 %), kde se projevuje $patnd konektivita mensich
obci. Bezmala 50% zastoupeni cest automobilem u centrifugalni dojizdky z Prahy do zazemi
vypovida o silné tendenci Prazanti k vyuzivani automobilu. Mezi hlavni faktory preference
osobniho automobilu pfi cestach do obci v zazemi se fadi podle naseho nazoru vytvareni pra-
covnich mist predev$im kolem hlavnich silni¢nich tahd (napf. komercni a primyslové zoény),
s obtiznou dostupnosti prostiedky vetejné dopravy a déle zvysujici se poc¢et pracovniki, kteri
ke své praci pouzivaji sluzebni automobily. Zatimco novi obyvatelé suburbii pracuji ve velké
vét§iné v Praze, fada pracovnich mist v zazemi je obsazena obyvateli Prahy. Reziden¢ni a ko-
mer¢ni suburbanizace tak zpusobuji nartst dopravnich vykonii obéma sméry.

Podil trvale bydlicich obyvatel dojizdéjicich
denné za praci a do 3kol do Prahy automobilem v %

Dalnice a rychlostni silnice

_ l:l Obce s méné nez 100 obyvateli

0 20 40 60 80 100

Silnice I. tiidy

Zeleznice

|1

« 1bod = 10 vyjizdéjicich osob do Prahy 0 10 km Hranice okres(

Obr. 5.2 Dojizdka do Prahy osobnim automobilem v roce 2001. Zdroj: Proudy, 2005.
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Tab. 5.3 Smérovani vnéjsi automobilové dopravy v Praze v letech 1996 a 2001

Pocet jizd osobnich Smérovy priizkum 1996  Smérovy prizkum 2001 Index 2001/1996
automobil obousmérné (0-24h) (0-24h)

Praha - aglomerace 164000 267000 1,63
Praha - vnéjsi uzemi 83000 86000 1,04
Tranzit (pfes Prahu) 16000 25000 1,56
Celkem vnéjsich jizd 263000 378000 1,44

Zdroj: Rocenka dopravy Praha 2002, Struktura dopravniho proudu 1996, 2001.

Tab. 5.4 Dojizdka do prace a do skol podle pouzitého dopravniho prostfedku v Prazském
méstském regionu v roce 2001

Smér dojizdky Pouzity dopravni prostiedek (pocty cest)

Autobus Vlak Automobil Jiny Celkem
Z Prahy do zézemi 2295 1019 6282 3804 13400
Ze zazemi do Prahy 10726 9184 14224 14995 49129
Uvnitf Prahy 13871 (402547 MHD) 85113 *157610 659141
Uvnitf zazemi 2759 1204 6278 6149 16390

Pouzity dopravni prostfedek (podily v procentech)

Autobus Viak Automobil Jiny Celkem
Z Prahy do zazemi 17,1 7,6 46,9 28,4 100
Ze zazemi do Prahy 21,8 18,7 29,0 30,5 100
Uvniti Prahy 2,1 (61,1 MHD) 12,9 *23,9 100
Uvnitf zazemi 16,8 7.3 38,3 37,5 100

Zdroj: Proudy, 2005 a ROPID 2003.
*Pozndmka: z toho 114492 (tj. 17,4 %) dochdzi pésky; zdzemi Prahy = okresy Praha-vychod a Praha-zdpad.

Prostorovy vzorec vyuzivani druhtt dopravy je ovlivnén v prvé radé dostupnosti prostredkil
verejné dopravy (Zeleznice, PID) a déle faktorem socidlniho statusu. Dobte ¢itelné z mapy
(obr. 5.2) je zvy$ené vyuzivani zelezni¢ni dopravy ve smérech na Kolin, Benesov, Beroun nebo
Kralupy. Regionalni traté s nizsi frekvenci spojt, obtiznéjsi dostupnosti centra i komfortem
cestovani jsou vyuzivany podstatné méné. V polohach mimo dosah Zelezni¢ni dopravy se mno-
hem vice projevuje vliv socidlniho statusu obyvatelstva a tedy i souvislost suburbanizace a po-
uzivaného druhu dopravy. Periferni obce, ve kterych se do roku 2001 nerealizovala rozsahlejsi
suburbanni vystavba, a vét$si mésta mimo zelezni¢ni traté maji podstatné vyssi zastoupeni cest
autobusovou dopravou, zatimco suburbanizované obce v zdzemi Prahy maji az 70% zastou-
peni cest autem. Vyznamnou roli zde nehraje ani postupnd integrace pfiméstskych autobustt
do systému prazské hromadné dopravy. Pfi volbé mezi obéma dopravnimi prostredky, které
vyuzivaji silnice, rozhoduje jednoznac¢né vétsi komfort a flexibilita osobniho automobilu.

Nejvétsi zatéz pro silni¢ni sit predstavuji velké poéty dojizdéjicich z mést v zazemi Prahy
(v mapé vyjadfeno poctem tecek). Ackoliv je vétsina vétSich obci a mést obsluhovéna kapa-
citni zelezni¢ni dopravou (Bene$ov, Ricany, Kolin, Cesky Brod, Uvaly, Cernogice, Kralupy),
v pripadé méné kvalitniho vlakového spojeni se fada prepravnich vykonti presouva na auto-
busy (Kladno, Beroun, Piibram, Brandys nad Labem-Stara Boleslav) nebo osobni automobily
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(Hostivice, Jesenice, Kamenice a fada mensich suburbanizovanych obci). Vyrazné sektorové
usporddani ve vyuzivani jednotlivych druht dopravy dané v minulosti téméf vyhradné pii-
tomnosti Zeleznice je v soucasnosti stale vice ovliviiovano prilivem obyvatelstva do obci mimo
dosah vlaku. V téchto ¢astech méstského regionu rozhoduje pti volbé mezi autobusovou a in-
dividudlni automobilovou dopravou stale vice faktor socidlniho statusu obyvatel bohatnoucich
suburbii.

5.4 Dopady suburbanizace na dopravu na jihu Prazského méstského regionu

Pro podrobnéjsi hodnoceni dopadii suburbanizace na dopravu jsme sledovali Gizemi jizniho
zazemi Prahy. Jednd se o izemi autonomnich méstskych ¢asti za hranici kompaktniho mésta
a vybranych obci (26) ve vyse¢i mezi délnici D1 a Vltavou (viz obr. 5.4). Takto vymezené
uzemi tvori relativné homogenni region, charakterizovany podobnym ptirodnim prostfedim
a strukturou osidleni, ve které hraje velkou roli druhé bydleni a nova suburbanni zastavba.
Hlavnimi centry jsou Jilové u Prahy, Jesenice a Kamenice, vyraznou koncentraci sluzeb pred-
stavuje komeréni zéna Prithonice-Cestlice.

Z dopravniho hlediska se jedna o tzemi specifické, protoze zde zcela chybi rychla vysoko-
kapacitni pfiméstskd a méstska doprava (zeleznice, metro) a uzemi je tedy z prevazné ¢asti ob-
sluhované automobily. Z tohoto diivodu predpokladame, ze se zde dopady na dopravu proje-
vuji nejvyraznéji. Celkem se mezi roky 1995 a 2003 pristéhovalo do sledovaného tzemi 12 684
obyvatel a z toho byly témér tfi ¢tvrtiny z Prahy. Podobné jako v celém zazemi Prahy;, i ve sle-
dovaném tzemi byl suburbanizacni proces nejintenzivnéjsi az v poslednich letech - od roku
1999 se do tzemi stéhuje pres 1500 osob rocné, z toho vice nez 1000 z Prahy (viz obr. 5.3).
Zaroven ale existuji pomérné velké rozdily mezi jednotlivymi obcemi (obr. 5.4).

Piikladem nerezidenéni suburbanizace je komeréni zéna Prihonice-Cestlice, kterd se na-
chazi na vychodnim okraji sledovaného tzemi. Tvori ji téméf kontinudlni zastavba obchod-
nich, skladovacich a distribu¢nich zatizeni (Sykora 2001) po obou stranach délnice D1 od ad-
ministrativnich hranic Prahy a7 k pramyslové-logistické z6né u sjezdu na Ri¢any. Z hlediska

Obr. 5.3 Vyvoj
poctu pfistéhovalych
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Obr. 5.4 Vyvoj poctu
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dopravy predstavuji aktivity lokalizované podél dalnice D1 vyznamny cil cest za sluzbami i za
praci. V roce 2001 prevy$oval ve sledovanych obcich (viz obr. 5.4) pocet dojizdéjicich za praci
pocet vyjizdéjicich vice nez tfikrat, v ptipadé Modletic dokonce vice nez 5x.

Hlavni dopravni osy spojujici zajmové tizemi s centralni oblasti Prahy jsou délnice D1 a sil-
nice 2. tfidy mezi Prahou a Bene§ovem (tzv. stara benesovska). Spolu s nimi tvoti zakladni
kostru dopravni sité silnice ¢. II/101 od zbraslavského mostu Zavodu miru, pres Jesenici na
Ricany, ktera je hlavni tangencidlou propojujici jizni zdzemi Prahy. Druhou (vnéjsi) okruzni
spojnici je silnice z Davle pres Vltavu, Jilové u Prahy a déle smérem na Kamenici a Ri¢any.
Ve sledovaném uzemi se nachdzeji tfi ndjezdy na dalnici. Jsou to exit 15 VSechromy, ktery
vyuzivaji predev$im obyvatelé Velkych Popovic a okoli, exit 11 Jesenice, ktery je vyznamnou
kfizovatkou se zminovanou tangencialou, a exit 6 Prihonice, hlavni sjezd do komeréni zony
Prithonice-Cestlice.

V poslednich letech neptibyly v uzemi Zddné vyznamné komunikace. Investice do dopravni
infrastruktury se soustfedi predev$im na opravy stavajicich komunikaci, které trpi zvy$enymi
dopravnimi intenzitami, a na vystavbu mistnich komunikaci v oblastech nové zastavby. Do-
pravni sit v uzemi v budoucnosti doplni ¢ast prazského okruhu spojujici dalnice D1 a D5 (po-
tencidlné jeden z nejzatizenéjsich useki z hlediska kamionové dopravy) a dalnice D3 spojujici
Prahu s Ceskymi Budéjovicemi.

Sledované tzemi je relativné dobte obslouzeno vnéjsi hromadnou dopravou, a to prede-
v$im autobusy. Spojeni s Prahou zajistuje celkem 19 linek, které dojizdéji na stanice metra
Budg¢jovicka a Opatov a na zastavku tramvaje Beldrie. Sit doplnuji ¢tyfi tangencialni linky. Ka-
tastrdlni uzemi Prahy jsou dale obslouzena autobusy méstské hromadné dopravy. Autobuso-
vou dopravu doplnuje Zelezni¢ni trat z Prahy-Branika do Jilového u Prahy, kterd ale neni plné
integrovana do PID a navic neni prili§ vyuzivand pro kazdodenni dojizdku. Vede totiz tdolim
Vltavy a Sazavy a az na vyjimky (Vrané n. V.) neni pohodIné a rychle dostupna. Pro obce na
jihovychodé tizemi (Velké Popovice, Pettikov, Kiizkovy Ujezdec) pak hraje vyznamnéjsi roli
elektrifikovana traf Praha-Ri¢any-Ceréany.

Obrazek 5.5 predstavuje vybavenost jednotlivych obci spoji hromadné dopravy a schéma
dopravni sité¢ v Gzemi. Jak je patrné, nejvybavenéjsi jsou kromé katastralnich tzemi Prahy
obce podél benesovské silnice — predevsim Jesenice a Vestec, dile vétsi obce (Jilové, Kame-
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Obr. 5.5 Vybavenost
Uzemi spoji hromadné
dopravy.

Zdroj: www.idos.cz.
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nice) a obce u komeréni zény (Prihonice, Dobiejovice, Modletice). Dalo by se Fici, ze plo$né
pokryti uzemi vefejnou dopravou je dostacujici, problém je predevsim s jeji kvalitou. V uzemi
vyrazné chybi vysokokapacitni kolejova doprava, a to jak Zeleznice, tak navazujici trasa me-
tra na tizemi Prahy. Autobusova doprava sama o sobé neni prili§ motivujici, protoze autobusy
musi stat ve stejnych kolonach jako automobily. Navic do zdpadni ¢asti tzemi vyjizdéji au-
tobusy az z pomérné vzdalené stanice metra Budéjovickd, odkud jim trva 20 minut, nez se
dostanou alespon na okraj Prahy. Proto je v uzemi s téméf 40 000 obyvateli tak velky vyznam
automobilové dopravy.

Jako ukazatel vyvoje dopravni situace lze pouzit idaje o dopravnich intenzitach na ko-
munikaéni siti, které vychdzeji ze s¢itdni dopravy Reditelstvi silnic a ddlnic CR a Ustavu do-
pravniho inzenyrstvi hl. m. Prahy. Pro silni¢ni sit mimo tizemi Prahy jsou k dispozici idaje za
roky 1990, 1995 a 2000. Nejnovéjsi s¢itani probéhlo v tnoru 2005, ale vysledky jesté nejsou
zpracované. Pro tizemi hl. m. Prahy jsme méli k dispozici data z let 1995, 2000 a 2004. Celkové
vzrostly pramérné intenzity ve sledovaném tizemi mezi lety 1990 a 2000 o témér 80 %. Tento
narist je mnohem vyssi nez je celorepublikovy i celoprazsky primér. Tabulka 5.5 zobrazuje
udaje za vybrané silni¢ni useky. K nejvétsim nartistim doslo na beneSovské silnici - na jed-
notlivych usecich o vice nez dvojnasobek, pricemz plati, Ze ¢im blize k Praze, tim jsou nartisty
vétsi. Totéz se da fici i o dalnici DI1. Tyto dvé komunikace predstavuji hlavni vstupy do Prahy
pro obce ze stfedni a vychodni ¢asti sledovaného uzemi. Pro obce v zdpadni ¢asti je hlavnim
vstupem silnice z Dolnich Bfezan pres Pisnici a Libu§ do Krce. Na té bylo méfeni provadéno
pouze v roce 2000, ale dosazené intenzity (pfes 6500 vozidel) vyrazné prevysuji kapacitu sil-
nice. Celkové nejvyssi nérust zaznamenala silnice mezi Zvoli a Okrouhlem. Doprava zde mezi
lety 1990 a 2000 narostla vice nez tfikrat. ProtoZe se jedna o komunikaci mistniho charakteru,
da se odhadnout, Ze prevazujici pfi¢inou bude pravé suburbanizace.

Pomérné vysoké narusty zaznamenala také silnice ¢. 101, tedy dilezita pfistupova komu-
nikace do komeréni zény Prithonice-Cestlice (doprava mezi Jesenici a exitem 11 naptiklad
vzrostla na vice nez dvojndsobek) a ,,vnéjsi okruh® pres Jilové a Kamenici. Vliv komer¢ni zény
na dopravu mizeme odhadnout také podle vyvoje zatiZeni exitu 6 Prithonice, hlavniho sjezdu
z délnice D1 do komer¢ni zony. Kvilli chybéjicim datim jsme intenzity odvodili jako rozdil
intenzit na dalnici D1 pfed a za timto sjezdem. Zatimco v roce 1990 vyuzilo tento exit pouze
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Tab. 5.5 Dopravni intenzity na vybranych Usecich komunikacni sité

Usek Prdmérnad intenzita za 24 hod. (pocet vozidel)
1990 1995 2000 index 2000/1990

Zvole-Okrouhlo 683 1893 2429 355,6
Sulice—Kamenice 3083 5855 8078 262,0
Jilové-Sulice 563 798 1328 2359
Jesenice-exit 11 4175 7451 9299 222,7
Jesenice-Sulice 3093 5258 6875 2223
Jesenice—Praha 7389 14108 15647 211,8
D1 exit 6-Praha 31013 37838 62559 201,7
Kamenice-exit 15 2225 4596 4367 196,3
Jilové-Jesenice 2563 3856 4974 194,1
D. Bfezany-Jesenice 4300 4647 7707 179,2
D1 exit 6-exit 11 30574 35706 50364 164,7
D1 exit 11-exit 15 30574 34067 47775 156,3
D1 za exitem 15 27547 31746 42269 153,4

Zdroj: RSD CR, UDI Praha.

necelych 500 vozidel za 24 hodin, v roce 1995 to jiz bylo pres 2000 vozidel a v roce 2000 jiz
vice nez 12000. Jedna se tedy o ojedinély narst.

Pravdépodobné nejhorsi dopady zvysené dopravy jsou v Jesenici a na tseku z Jesenice do
Prahy. Toto misto slouzi jako hrdlo, kde se stékaji dopravni proudy z vice ptivodnich komuni-
kaci. Vysledkem je, Ze v roce 2000 vstupovalo do Jesenice v priméru pres 22 000 vozidel za den
a intenzity na useku smérem k Praze dosahly vice nez 15000 vozidel za den. Pokud bychom
méli novéjsi udaje, byla by tato Cisla jesté vyssi. Dasledkem je zhorSené Zivotni prosttedi a do-
pravni zacpy, které se tvori jak v obci, tak za hranici Prahy pred okruzni ktizovatkou s Kun-
ratickou spojkou. Tato kfizovatka je kritickym mistem Videniské ulice (beneSovské silnice),
protoze pocty projizdéjicich vozidel jiz prekrocily jeji maximalni prijezdnou kapacitu. Dal$im
kritickym mistem se stava silnice z Dolnich Bfezan do Pisnice.

Zatimco v zajmovém Uzemi ma pretizeni sité spise bodovy charakter, horsi situace nastava
na tzemi Prahy. V roce 2004 vjizdélo ze zajmového uzemi do Prahy v priiméru 22 300 vozidel
za den (bez dalnice D1). Vozidla rozptylend po celém zazemi se zde setkavaji z vice smérti
a misi se s mistnim provozem. Dopravné nejproblematictéjsi mista se pak nachdzeji tam, kde
sbérné komunikace vstupuji do vnitfniho mésta. Jedna se o Branik u Barrandovského mostu,
Videnskou ulici pfed Thomayerovou nemocnici v Kr¢i a dalnici D1 u kiizovatky s Jizni spoj-
kou. Nérusty dopravnich intenzit zde nebyly tak velké jako na nékterych komunikacich v za-
zemi, to je ale zptisobeno tim, Ze dopravni problémy zde existovaly jiz dfive.

Ve sledovaném uzemi doslo v poslednich 15 letech k pomérné zdsadnim zménam v sidelni
strukturfe. Mezi lety 1991 a 2004 zde pfibylo 10000 obyvatel a populace nékterych obci se vice
nez zdvojnasobila. Tomuto bouflivému vyvoji odpovida i vyvoj dopravni situace. Zatimco
obyvatel pribylo mezi lety 1991 a 2001 o 21 %, dopravni intenzity vzrostly o témér 80 %. V za-
sadé se dd konstatovat, Ze soucasna silni¢ni sit prestava v nékterych ¢astech uzemi kapacitné
dostacovat. V tzemi chybi kvalitni vefejna doprava. Relativné husta autobusova sit nemuize
konkurovat kapacitni kolejové doprave, jejiz vystavba je dlouhodobou zdleZitosti. Ve snaze
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alespon docasné vytesit tento problém vznikl z iniciativy zastupitelt Jesenice na za¢atku roku
2005 Svazek obci pro dopravu v prazském jiznim regionu, jehoZ ¢leny se stalo 10 obci ze za-
jmového uzemi (Libovicky 2005). Pro zlep$eni autobusové dopravy navrhuji vytvofit silni¢ni
koridor vyhrazeny pouze pro autobusy z Jesenice pres Vestec a Kunratickou spojku na metro.
Hlavnim cilem je vyhnout se nepriichodné benesovské silnici v useku Jesenice—Vestec. Diky
relativni technické jednoduchosti a nizkym nékladim ve srovndni s jinymi feSenimi je podle
predstavitelti svazku realna vystavba v kratkodobém horizontu. Navrhovana trasa koridoru
byla zahrnuta do zmény tizemniho planu Jesenice, jejiz schvalovani jiz bylo zahdjeno.

Sanci do budoucna je vystavba trasy D metra do Novych Dvort a jeji ndsledné prodlouzeni
do Pisnice spolecné s vystavbou zachytného parkovisté P+R. Pokud budou splnény tyto pod-
minky, mohla by byt hromadna doprava vyuzivana ve vét$i mife i novymi obyvateli zazemi,
ktefi zatim davaji pfednost osobnim automobilim (Gondova 2004). Vyznamnymi zasahy do
tizemi budou také délnice D3 z Prahy do Ceskych Budéjovic a prazsky okruh. Myslime si, Ze
predev$im prvni jmenovana komunikace by mohla hrat vyznamnéjsi roli i v mistni dopravé,
a to za predpokladu, Ze bude vyhodné zausténa do Prahy. Naopak prazsky okruh, v delsi va-
rianté JVD protinajici sledované izemi, bude spise zhor$ovat zivotni prostiedi v této lokalité,
protoze do ni ptivede dopravu (i kdyz tranzitni), kterd by jinak zuastala v hranicich Prahy.
Kolem téchto komunikaci mizeme ocekavat dal$i rozvoj komer¢ni suburbanizace a zvyseni
centrifugalnich pohybi z Prahy do zazemi.

5.6 Zavér

Dopravni situace dosahla v Praze v pribéhu 90. let kritickych mezi. Ndrtisty poctt registrova-
nych osobnich automobilt a dopravnich vykont jsou v celoevropském kontextu ojedinélé. Do
Prahy vstupuje denné témér 200 tisic osobnich automobild, které dopliuje tranzitni i mistni
doprava. Pfi¢in nartstu dopravy je celd fada, v poslednich letech vsak stale vice roste vyznam
suburbanizace, kterd zvysuje intenzitu dopravy zejména ve vnéj$im pasmu mésta. Automobi-
lové doprava roste na tikor dopravy hromadné - jeji podil na prepravnich vykonech na tizemi
hl. m. Prahy vzrostl mezi lety 1990 a 2000 z 25 na 43 %. Sestupny trend v poctu prepravenych
cestujicich méstskou hromadnou dopravou se v§ak podatilo snad alespon docasné zastavit,
protoze od roku 2000 jiz pocty prepravenych cestujicich rostou. Jednou z pricin tohoto stavu
je rostouci preference osobniho automobilu v sektorech prazské aglomerace $patné obslouze-
nych Zelezni¢ni dopravou, nizké frekvence a komfort autobusovych spojt PID.

V jiznim zazemi Prahy byl rozvoj reziden¢ni suburbanizace velmi dynamicky. Od roku
1989 se populace nékterych obci vice nez zdvojnasobila a v ramci celého tzemi vzrostl pocet
obyvatel o vice nez 40 %. Tomu odpovidaji i zvy$ené dopravni vykony. Hlavni narasty nastaly
ve sméru ze zazemi do centra mésta, predevsim na beneSovské silnici a dalnici D1. Roste vSak
také provoz na okruznich komunikacich napfi¢ sledovanym tzemim. Existujici dopravni sit
je na mnoha mistech pretizena a Zivotni prostfedi v fadé obci a ¢asto i pfimo v novych ¢ds-
tech se tak vlivem dopravy zhor$uje. Negativni dopady se projevuji predevsim v mistech, kde
se setkavaji vozidla z vice zdrojovych oblasti. Za hranicemi Prahy se jedna o plo$né nevelké
oblasti predevsim v okoli Jesenice, Dolnich Bfezan a u sjezdu z dalnice D1 do komer¢ni zony
Prithonice-Cestlice. Mnohem rozséhlejsi problémy nastavaji v ptilehlé oblasti vnéjsiho mésta,
kde se pridava vnitroméstskd doprava a pretizeni sit¢ ma plosny charakter. Ackoliv bylo cilem
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nasi préce prokazat predevsim dopady reziden¢ni suburbanizace, analyza dojizdky a intenzit
dopravy prokazala také velky vliv rozvoje komer¢nich aktivit na dopravu v zdzemi mésta. Cen-
trifugdlni pohyby maji navic mnohem silnéjsi zastoupeni automobilové dopravy.

Vzhledem k tomu, Ze zmény, které suburbanizacni proces do krajiny pfindsi, jsou v pod-
staté nevratné, je velmi dilezité, aby byl peclivé planovan a usmérnovan. Z hlediska dopravy
je vhodné uprednostiiovat sidla vybavend potfebnou infrastrukturou a dobre obslouzena hro-
madnou dopravou — zejména Zeleznici. Systém Prazské integrované dopravy je potteba déle
rozvijet a predevsim je nutné presvédcit nové obyvatele, aby tuto dopravu vyuzivali. V oblasti
na jih od Prahy by k tomu nepochybné mohla prispét vystavba trasy D metra, ktera zprfistupni
centrum meésta rychlou hromadnou dopravou. Bohuzel se zatim jedna o dlouhodobou per-
spektivu.
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