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ABSTRAKT

Predmétem diplomové prace je vyhodnoceni dopadii suburbanizace na dopravni
obsluznost vybranych lokalit. Danad prace je situovana v oblasti jihovychodni Prahy.
Konkrétné jsou to obce Priihonice, ktera je obslouzena pouze autobusovou dopravou,
Ujezd nad Lesy a Uvaly, které maji k dispozici i Zelezni¢ni dopravu. Jde o porovnani
vyhod jednotlivych forem dopravy. Za timto ucelem byl proveden priizkum minéni
obyvatel jednotlivych lokalit. Na jeho zékladé¢ jsou provedena vyhodnoceni mezi
jednotlivymi skupinami dotazovanych. V zavéru jsou navrzena obecna pravidla pro

planovani systému dopravni obsluznosti v suburbiich.

KLICOVA SLOVA

suburbanizace, dopravni obsluznost, vefejnd doprava, individudlni automobilové

doprava



ABSTRAKT

The subject of the thesis is to evaluate the impact of suburbanization on transport
services in targeted sites. The given work is situated in the south-east of Prague.
Specifically, it is Prithonice which is serviced only by bus transport, Ujezd nad Lesy and
Uvaly, which have for disposal also rail transport. Thesis purpose is a comparison of the
advantages of each form of transport in these regions. Data for survey has been gathered
anonymously in each region. Survey data has been used for evaluation between each
group of respondents. In conclusion is described the proposed general rules for planning

of the transport systems in suburbs.

KEY WORDS

suburbanization, transport services, public transport, individual passenger car transpo



OBSAH

(O 60 b TSSO 8
2 PROBLEMATIKA SUBURBANIZACE ... 9
2.1 STUDIUM SUBURBANIZACE........ccutiitieitieetisitsessesstesssessassssessstesssessssssssesssasssenas 9
2.2  PROCES SUBURBANIZACE ...vvviiiiieiiiiciitteeee e e e e s sttt e s s s e s s s s sbababss s s s s s s s ssabsbasenesas 10
2.3  DOPADY SUBURBANIZACE NA DOPRAVU .....cuviiitieiiieitiesressteessisssresssesssnessnas e 12
2.3.1 Automobilova dOPrava ........cccceeeiiiiiiiiiiici e 14
2.3.2 VereiNA dOPTaVa......ccciiiiiiiiiiiiie ittt ba et 16
3 CHARAKTERISTIKA SIRSICH DOPRAVNE — UZEMNICH
RV 728 VN 5 L OO 18
3.1 JIHOVYCHODNI CAST PRAHY oeeiiiiiiiiieteiie ettt 18
T = 210 5 (6) 1 () 2 PR 20
3.2.1 SilniCni dOPIaVa.....ccveiviieiiieiiiie et 20
3.2.2 DOPrava V KHAU .........ccueiieiieiecc e 21
3.2.3  CykliStickd dOPTava ......cceeiuiiiiiiiiiieiecee s 21
3.2.4  PEST AOPTaVA....iiiiiiiieiiiie ittt 22
3.3 TUJEZD NAD LESY eveveeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeteeseeeeeseeseeeeeeseseseseseeeseseeens 22
3.3.1 SilNICnT dOPIAVA.....eiivieiiiiiie e 23
3.3.2  ZelezniCni dOPraAVA ........coeveeeeereeeeeseseieseeseeeeesieseese s eeneanes 26
3.3.3 DOPrava V KU ........ccoeiieiieie e 27
3.3.4  CykliStickd dOPIava ......ccveiuieiiiiiiiieie e 27
3.3.5  PEST dOPTava....ueviiiiie it s 28
B VALY oottt ettt ettt e e e e eneeens 28
341 SilniCni dOPrava......ccccviiiiiiiiiiii e 29
3.4.2 ZelezniCni dOPIAVA .....cv.cvveeeceeeceeeeieeeees s sesaesee s es s enae s sssee s 30
3.4.3 Doprava V KIAU .......c.cceiiiiieie e 30
3.4.4 CykliSticKA dOPTaVva ......ccveiiieiiiiiiiieie s 30
345 PEST dOPIava.....c.ociiiiiiiiiii i 30
4 TERENNI PRUZKUMY V POSUZOVANYCH LOKALITACH ......cccocovunnn.... 31
N = 0 5 (6) N1 () 2 PR 32
4.2 TUIEZD NAD LESY .ot s e e s eeeeeeee e e seseseeeneneeens 37
A.3 VALY oottt ettt ettt ettt et e ettt ettt e e e et e e et ee e, 42
L 4 21 5 €0 ) Y4 214 £ (0150163 21 ) (U 47
5 DOPADY SUBURBANIZACE NA DOPRAVU
V POSUZOVANYCH LOKALITACH .......cooieooeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee e, 52
6 NAVRHOVANA OPATRENI V POSUZOVANYCH LOKALITACH................ 58
T A =205 (6) 1 () 2 58
8.2 TTIEZD NAD LESY ..ottt ee oot ettt et ettt ettt et et ee s et en e e s e e e e e e 58
eI 617NN 2SS 58
6.4  SHRNUTI NAVRHOVANYCH OPATRENI ..vvviiiiiiiiiiiiiiiiie e sesiitrree e ssababeeee s 59
6.4.1 AUtODUSOVA AOPTAVA .....ciuviiiiiiiiiiiiiieieee et 59
6.4.2 ZelezniCni dOPrAVA ........c.cveeeeereeieeresersieeiee s ieseesseses s seseanes 59
B.4.3 CIlOVA dESTINACE. .....ceeieeeee ettt 60
7 ZOBECNENI NAVRHOVANYCH OPATRENI......ccccooiiiiiiriieeeeee e, 61

6



SR V4 21 TR 63

SEZNAM POUZITE LITERATURY ....covviiiiiiieeiieersteetssesisssssssessesesssses s sessssessnes 66
SEZNAM OBRAZKU ......coovivrieiieiieiieiesesesssssssesses s sesssssssssssssassss s snsn s sssssnssnes 68
SEZNAM TABULEK ....ooiiiiieseteee ettt 69
SEZNAM GRAFU ....oooieiisieiseeteeieeee s sssesses st sen s sss st sesnenes 71
SEZNAM PRILOH. ......coouiiitiiisieiieseceess ettt snes st en s aanen s 73



1 UVvOD

Cilem této prace je vyhodnotit dopady suburbanizace na dopravni obsluznost. Uvod
této prace se zabyva samotnou historii procesu suburbanizace, jejim vznikem a
nasledky. Proces suburbanizace je nevyhnutelny pro rozvoj centralnich mést, v tuto
chvili je jiz také nezastavitelny. V pocatcich suburbanizace bylo napachano mnoho
chyb, z kterych se dnes miizeme ponaucit. Pomocnym nastrojem zde muze byt izemni a
strategické¢ planovani, které predejde chybam typu: nedostate¢né socialni zdzemi,
nepravidelné rozpinani a v neposledni fad¢ nedostate¢na dopravni obsluznost. Posledni

bod je pro tuto praci klicovy.

Predevsim jde o to pfedchazet nadbyteCnym cestdm osobnimi automobily do centra
meésta a zpét. Pro tuto praci byla vybrana lokalita jihovychodni ¢asti Prahy. Toto tizemi
je vybrano cilené, jelikoz se zde nachazi casti, kde se obyvatelé mohou do centra
pfepravovat pomoci zelezni¢ni dopravy a také mista, kde maji na vybér pouze

autobusovou dopravu.

V piipadé Zelezni¢ni dopravy se jedna o vychodni ¢ast Prahy, a to konkrétné o MC
Praha 21- Ujezd nad Lesy a mésto Uvaly. Ujezd nad Lesy je vybran, protoZe se na jeho
uzemi nenachazi Zelezni¢ni trat, ovSem pro obyvatele je piistupnd v nedalekych
Klanovicich. Zamérem je zjistit, zdali cestujici radéji vyuziji autobusovou dopravu,
ktera je vedena ptimo do Ujezdu nad Lesy, nebo zvoli variantu autobus — vlak, kdy se
musi na Zelezniéni spojeni n&jakym zptisobem dopravit. Uvaly jsou zvoleny hlavné diky
pfimému napojeni na zelezni¢ni trat’. Zde se jedna piedevsim o problematiku preference

Zelezni¢ni dopravy nebo uZziti osobniho automobilu.

Ptipad autobusové dopravy je situovan do jizni Casti Prahy a to konkrétné¢ do mésta
Prhonice. Prihonice se vyznacuji absolutni absenci Zelezni¢ni dopravy, zde neni ani

moznost piibliZzeni k nedaleké trati, jako je tomu v piipadé Ujezdu nad Lesy.

Pro tuto praci byl vytvofen maly dotaznik ohledné zpiisobu cestovani, ktery byl
dotazovan v jednotlivych lokalitach v dobé letnich prazdnin v roce 2013. Nasledn¢ na
jeho zékladé se vyhodnoti situace V jednotlivych lokalitach a bude vytvofen soubor

univerzalnich feseni ohledné verfejné obsluznosti v izemi suburbii.



2 PROBLEMATIKA SUBURBANIZACE

2.1 Studium suburbanizace

Je mnoho publikaci, které se zabyvaji samotnym pojmem suburbanizace a to jak u
nas, tak ve svété. NejzndméjSim pojetim je konkrétni forma zvana urban sprawl, ktera
pochazi ze Spojenych statii americkych. Zde doslo k procesu suburbanizace jako prvni
vSak objevuje az na prelomu 50. a 60. let. Do podvédomi Siroké vefejnosti se dostalo
diky masivni zastavbé piiméstského typu, ktera byla umoznéna rozvojem
automobilismu, dalni¢ni sité a dostupnych levnych hypoték. Zaroven je to doba plna
velkych spolecenskych hnuti a nariistajici nevole maloméstského zptisobu Zivota, jehoz

symbolem jsou pravé domy na predmésti.[1]

Zasadnim dilem pro vyzkum suburbanizace se stala tfidilna studie The Costs of
Sprawl, kterou vroce 1974 vydala Real Estate Research Corporation. Stala se
zakladnim kamenem pro dalsi publikace a vyzkumy na téma suburbanizace.
Jednoznaéné zde vyplyva, ze urban sprawl je nejdrazsi formou prostorového rozvoje, at’
jiz ve vécech ekonomickych ndkladl, spotifebé piirodnich zdroji, tak osobnich
pozadavkl. V soucasné¢ dobé lze pokladdat za podobné rozsédhlou a svym vyznamem
dilezitou analyzu dusledk suburbanizace a zvlasté pak dopadii na dopravu a jeji
nepiimé ndsledky studii The Costs od Sprawl — Revisited, jez byla zpracovana pro
Narodni akademii Spojenych stati americkych. Jedna se o dlouhodobou studii, ktera
tvofi detailni pfehled dosavadni literatury o dopadech suburbanizace a urban sprawl.

Lze zde najit i samostatné odvétvi, zabyvajici se pravé dopravou a jejimi naklady. [2]

U nas se ve velkém zacali objevovat studie suburbanizace po roce 1989, bylo to
zpusobeno jejim nejvetSsim rozmachem. V tomto obdobi nabral proces suburbanizace
v naSich podminkach nejvétsi intenzity a s tim se zacaly objevovat prvni negativni
dopady. Témito studiemi se zacali nejCastéji zabyvat studenti vysokych Skol, kdy
vznikali prvni absolventské a védecké prace na toto téma. Dobrym zakladem pro
soudasné studium je stale sbornik Ustavu pro ekopolitiku (Sykora, ed. 2002), jenz

shrnuje informace ziskané v pribéhu projektu UdrZitelny rozvoj méstskych aglomeraci.

[2]



2.2 Proces suburbanizace

Suburbanizace je pfirozenou soucasti urbanizacniho procesu, jedna se tedy o
pfeménu prostiedi a spolecnosti na méstskou. Jako takova nasleduje urbanizaci a
predchazi deurbanizaci a reurbanizaci, respektive je prabeh téchto procest vzajemné
provazan [1]. Suburbanizaci lze popsat mnoha zpusoby, v zasadé se vSak jedna o
rozpinani mést do okolni venkovské krajiny. Jedna se o rist nepravidelny, roztrouSeny,
¢imz se lisi od samotné urbanizace, kdy ma byt rozpinani pravidelné a smysluplné. Neni
zde podstata v administrativnim vymezeni celki mésta oproti zazemi, jako spise
morfologické, dané hranici souvislé zastavby. Primarné se zde nepfiihlizi na potieby
nove nast¢hovanych obyvatel oproti starousedlikim. Prvni myslenkou je postavit novou
zastavbu, bez ohledu na potiteby obyvatel. Zde vyhrdvaji kvantitativni potfeby nad
kvalitativnimi, které se fesi az v druhé fad¢. Prvotni motivaci migrace do zazemi je fakt,
ze zde 1idé naleznou klid, lepsi Zivotni prostiedi, nasledné vSak zjist'uji, ze zde chybi

podstatné potieby pro plnohodnotny zptisob Zivota.

Klasické rozdé€leni suburabnizace je na suburbanizaci reziden¢ni, ktera je zastoupena
hlavn¢é rozvojem obytné funkce zdzemi, a suburbanizaci komer¢ni, kdy se jednd o
presun obchodnich, primyslovych a jinych aktivit do zazemi. Specifickou formou je jiz
zminovany urban sprawl, jenz je charakteristicky zejména pro metropolitni oblasti ve
Spojenych statech, kde se rozvijel po druhé svétové valce. Dle definice urban sprawl se
jedna o ,,prostorové bujivé rozpinani mést do okolni volné krajiny*, kdy ,,v krajiné je
obtizné rozpoznat hranice mésta,“[3]. Dalo by se fici, Ze tento zplsob rozpinani lze
povazovat za nejhor$i mozny. Z hlediska pozadavki na okolni krajinu a zaté€z na zivotni
prostfedi je v mnoha ohledech horsi neZ fizeny proces suburbanizace. Mezi nejhorsi
ukazatele patii prostorovd nesoumérnost, nizkd hustota zalidnéni a v pfedni fad¢

absolutni dominance individualni automobilové dopravy.

Z mnoha studii a praci zaméfenych na téma suburbanizace je patrné, Ze nelze tento
proces zastavit, avSak je mozné ho alespoit svym zpusobem regulovat. Preferovat
zastavbu obytného typu v koncentrovanych celcich, oproti variant€¢ urban sprawl.
MoZnym nastrojem je pifedevSim tizemni a strategické planovani, kdy je snaha vytvofit
kompaktni rozvoj mésta, brat v ivahu potieby vyuzivani méstské hromadné dopravy

oproti vlastnim automobilim.
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Je zfejmé, Ze tomuto procesu se nevyhnulo ani hlavni mésto Praha. V soucasné dobé
je to jeden z nejvyraznéjSich procesti charakteristicky pro dnes$ni rast ceské metropole.
Suburbanizace ptedstavuje nejen zménu prostorového rozmisténi obyvatel, ale i zménu
socidlniho a fyzického prostfedi mésta a jeho zdzemi. To Ssebou pifinasi mnoho
pozitivnich i negativnich dopadi, jak jiz bylo zminéno, jednim z nejvyraznéjsich je vliv

na dopravu. V tomto piipadé jsou to ptimé i nepiimé pozadavky.

Diky rozvoji automobilové dopravy vznikla moznost bydleni v Sirokém okoli od
centra mésta. Vystavba silnic zpiistupnila velké mnozstvi relativné levné pidy v zdzemi
meést pro novou vystavbu. Je zajimavé, jak se postupem ¢asu méni preference pouzivani
dopravnich prostiedkti. Na pocatku byl rozvoj smétovan lokalné v piimé vzdalenosti na
zeleznici. Poté pfiSel trend automobilové dopravy, kdy se preference ubirala ve sméru
na dalni¢ni sit. Co se tyCe dneSnich suburbii, jednoznacné navrch maji obyvatelé

S pfimym napojenim na Zeleznicni sit’.

V pocatcich doprava ovliviiovala proces suburbanizace, nyni je to vSak naopak.
Suburbanizaci lze vnimat jako dalsi dopad rozvoje automobilismu, ale zaroven je
suburbanizace jednim z nejvyznamnéjSich diivodi pro¢ roste pocet majiteld a uzivatelli
automobilu. ,,Rozvolnéna piiméestskd zastavba vyzaduje auta pro potieby osobni
dopravy, ale na druhou stranu, osobni automobil také podporuje rozpindni mést do

okolni krajiny,“[4].

Suburbanizace je vyrazné selektivni proces, a to jak z hlediska socialniho, tak
prostorového. Mezi hlavni podminky rozvoje patfi pfedevS§im dopravni poloha a
vybavenost lokality infrastrukturou. Pro rozvoj rezidenc¢nich lokalit hraje ulohu i
celkova atraktivita lokality, vyjadiena pfedev§im kvalitou Zivotniho prostiedi [4].
Z toho automaticky vyplyva, Ze jsou v n€kterych piipadech zastavény plochy, které jsou
sice atraktivni pro bydleni, avSak zhlediska dopravni infrastruktury jsou zcela

nedofesené nebo zde neni doprava zavedena vubec. [1]

Tato obytna ptedmésti byvaji zavisla na kontaktech s jadrem aglomerace, coz se
projevuje zvysenym narGstem dopravni intenzity v radidlnich smérech. S postupujici
suburbanizaci komer¢nich funkci pak tento dopravni proud podstatn€ slabne ve

prospéch tangencialnich proudd, které vétSinou nelze obslouzit hromadnou dopravou.
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Vystavbou mistnich komunikaci, obchvatt, pfivadéct, délnic ¢i parkovist’, neustale
roste tlak na dals$i zabor pudy, ¢imz vznikaji radikéIni a nevratné zmény ve vyuzivani
krajiny. Financni prostiedky jsou smeéfovany na vystavbu nové infrastruktury,
nasledkem je nedostatek financi na hromadnou dopravu. AvsSak rozsifovani kapacity
silnic nedokaze vyftesit problém pteplnéné dopravni sité, protoze nové dopravni sité
indikuji nové dopravni proudy, které byly pfed vystavbou dostate¢né feSeny jinym

zpusobem [4].

Specifickym rysem ceskych suburbii je kontrast socidlniho statusu a Zivotniho stylu
puvodnich a novych obyvatel. Ten se projevuje mimo jiné vyssi mobilitou novych
rezidenti. Je prokdzano, Ze novi rezidenti realizuji vice cest mezi misty kazdodenni
¢innosti a zéaroven stravi dopravou vice casu, nez puvodni obyvatelé¢. Také existuje
zna¢ny rozdil mezi vyuzivanim automobilu a hromadné dopravy mezi starymi a novymi
rezidenty. Nov¢ pristéhovani obyvatelé vyuzivaji automobil az v 75% ptipada, na rozdil

od starousedlikt, kteti vyuzivaji automobil piiblizné v 31% piipadi.[5]

2.3 Dopady suburbanizace na dopravu

Dopady suburbanizace se vétSinou, at’ jiz pifimo ¢i nepfimo, promitaji v narocich na
dopravu. Jsou to dvé odvétvi, ktera jsou velmi uzce spjata, a jejich vztah je oboustranny.
Rozsifovani suburbanni zastavby je umoznéno hlavné diky rozSifovani dopravni
infrastruktury. Jak jiz bylo zminéno, vyuzivani automobilu umoznilo bydlet v Sirokém
okoli a za praci dojizdét do centra mésta. Plvodni vystavba se sdruZovala ptevazné
okolo zelezni¢ni sité, avSak nastup automobilizace dovolil rozsifovani a rist do vSech
smért. V byvalych socialistickych statech byl suburbaniza¢ni proces ponékud zdrzen,
vzhledem k tomu, Ze byli lidé pfevazné odkazani na dopravu vetejnou. Proto nejvétsiho
dopadu u nas si lze vSimnout az po roce 1989. Vznikd zde myslenka, zda byl
Vv pocatcich proces suburbanizace ovliviiovan dopravou, avSak pii nastupu
automobilové dopravy je tomu naopak. Je to zajimavy kruh, kdy diky nartstu
automobilizace a stim spojené vétsi dostupnosti vzdalenych mist, se rozsifuje

suburbanni zastavba a zaroven diky suburbanizaci pfibyva vlastnik automobili.[2]

Z hlediska socidlniho 1 prostorového lze suburbanizaci nazyvat selektivnim
procesem. Jako prioritni podminky suburbanniho rozvoje Ize uvést pfedevsim dopravni
polohu a vybavenost lokality infrastrukturou. Z hlediska rezidencéni zastavby jde

predevsim o atraktivitu prostfedi a to z hlediska zivotniho prostfedi. Zde dochazi

12



k rozporu, kdy reziden¢ni oblasti sice vznikaji na mistech atraktivnich, ale dopravni
infrastrukturou nevybavenych. Negativni nasledky jsou jiz pfedem nevyhnutelné.
Naopak lokality komercéniho typu jsou vybirdny predevsim diky dobré dopravni
dostupnosti, ¢imz pak vznikaji dlouhé zastavby koncentrujici se v dlouhych pasech
okolo vyznamnych dopravnich tepen vedoucich do center mést. Tyto lokality se ovSem

vyznacuji ptistupnosti pievazné za pomoci automobilové dopravy.[5]

V tomto sméru miize vzniknout jisty paradox, kdy vysoce kvalifikovani obyvatelé
nachazeji své Utocisté v suburbanni zastavbe, ale jezdi za praci do centra mésta. Oproti
tomu méné kvalifikovani obyvatelé zastupuji pracovni prilezitosti v komerénich a
skladovacich prostfedich, av§ak na bydleni v suburbiich nemaji dostate¢né finance. Zde
vznikd problém s obsluznosti v obou smérech, kdy primarné je nastaven na obsluznost
do centra, v tom ptipadé pak musi obyvatelé pfi cesté za zaméstnanim do komer¢nich

z6n vyuzit osobnich automobild.[5]

Za narGstem dopravy pak stoji pravé doprava individualni, které nemize doprava
vefejnd pln¢ konkurovat. Pro mnoho lidi se zda byt automobil flexibilngj$im,
efektivnéj$§im a vykonnéj$im, coz pro piipad typu urban sprawl zcela jisté je, jelikoz

hromadna doprava nebude mit nikdy moznost zcela obslouzit tyto lokality.

Hlavnim faktorem, ovliviiujicim ekologické dopady na piredmésti, je jisté hustota
zalidnéni. Ze znalosti téchto tidaji I1ze vycist, kolik obyvatel se déli o jednotné naklady
na dopravni infrastrukturu. Jako ptiklad je moZzné uvést: pokud ma feSené uzemi malou
hustotu zalidnéni, nevyplati se vytvaret kvalitni systém vefejné dopravy a tim padem je
toto uzemi odkazano na dopravu individualni. Samoziejmé se ve vysledku nejednd
pouze o dopravu veiejnou, ale dopad bude nasledovat i na kvalitu péSich a cyklistickych
cest. OvSem tento piiklad se tyka spiSe zamoiskych lokalit, v nasich podminkach je ve
vétsing piipadi dostate¢né hustd zastavba, pro kterou se vyplati jistd opatfeni vytvofit.

Jinou otazkou ziistava finan¢ni stranka véci.[2]

Jako nejhor$i moznou variantou zde bylo zminéno §ifeni typem urban sprawl, ale
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= rostouci ndklady na dopravu
* vice najetych kilometrti

= delsi cestovni Cas
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= vEétSi pocet jizd automobilem
= vy$$i vydaje rodin na IAD

= hluk, znecisténi, dopravni zacpy, nehody

Z ekologického hlediska mizeme brat jako negativum nadmérny zabor pidy, kdy je
tteba vystavét mistni komunikace, obchvaty, pfivadéce, samotné dalni¢ni useky nebo
parkovisté. Jsou to pro krajinu radikalni a trvalé nasledky, které jiz nikdo nebude moci
vzit zpét. Nehledé na nasledné vydaje spojené s provozem a udrzbou danych
komunikaci. Nejedna se vSak pouze o negativni dopady, jako pozitivum Ize brat
moznost novych pracovnich pozic v ptiméstskych oblastech. Z toho 1ze usoudit, ze se
dopravni proud rozmélni a lidé uzivajici osobnimi automobily nebudou mit potiebu

cestovat do center mést. [5]

Nastésti v naSich podminkach je suburbanizace vice sméfovéna na jiz zastavéné
plochy, nez aby se ubirala smérem k urban sprawl. Dalsi velkou vyhodou je stle
celkem dobfe udrzitelnd hromadné doprava. V evropskych podminkach (v porovnani
s USA) to znamena, Ze neni nejvétsim rizikem stavba novych rodinnych domu, ale
rozsifovani komerénich zén podél hlavnich taht komunikaci, které vyzaduji velké

zabory pidy a navic zptsobuji nevratné zmény v krajing.

V neposledni fad€ se zajimavym jevem zda porovnani stavajicich obyvatel a nové
pfist¢hovanych. Starousedlici ke svému cestovani nepouzivaji osobni automobily
Vv takové mife jako novi rezidenti. Je to ddno Zivotnim stylem a jist€ také tim, Ze
starousedlici nevykonavaji takové mnozstvi cest jako novi obyvatelé. Jednim z hlavnich
faktori je umisténi zaméstnani, nelze stoprocentné tvrdit, Ze vSichni ptivodni obyvatelé
maji praci v misté bydliste, ale ve vétsing piipadd nove nastéhovani za praci dojizdi do

centra mest.

2.3.1 Automobilova doprava

V 90. letech zaznamenala Praha nejvy3si tempo naristu dopravy v ramci Ceska.
Oproti ostatnim méstim doslo k mnohem vyraznéj$imu rozvoji soukromého podnikani,
je zde lokalizovéana tada instituci statni spravy a navic maji obyvatelé¢ nadprimérné

platy. Nejvétsi podil motorovych vozidel tvofi osobni automobily.

Pocet automobilti po roce 1990 rapidné nartsta. Zatimco v roce 1990 bylo 276
automobilti na 1000 obyvatel, v roce 2002 se tento pocet téméf zdvojnasobil na 398
14



vozidel, k 30. ¢ervnu 2012 to déla 442 automobilti na 1000 obyvatel. Daleko rychleji
nez pocet vozidel ovSem roste automobilovy provoz na tizemi mésta. Za zvySenim
automobilové dopravy stoji hned nékolik pfi€in, at’ se jiz jednd o zménu zivotniho stylu
obyvatel, nartst podnikatelské cCinnosti, relativni bohatstvi a vysSi socialni status
Prazanii nebo uzivani automobilu jako socidlni ikony. V neposledni fad¢ je to stale se
zvySujici cena jizdného méstské hromadné dopravy. Jednim z faktort lze zaradit i

proces suburbanizace.[6]
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Graf 2.1 Vyvoj poctu obyvatel a poctu osobnich automobilii [6]

Pro potvrzeni posledni hypotézy je tfeba se blize podivat, které¢ lokality mésta
doséhly nejvétsiho narstu. Data méfend Ustavem dopravniho inZenyrstvi hlavniho
ptirtstek intenzity v centru mésta. Je to také dano tim, ze v jiz v roce 1998 dosahl svého
maxima. Vyrazn¢ rychleji se zvySovala intenzita dopravy ve stiednim pasmu mésta, kde
ve srovnani s rokem 1990 vzrostla na nékterych komunikacich az ¢tyfnasobné. Je to
pravdépodobné dano stavem centra, které jiz dosahlo nejvySSich mezi kapacity a

nemuze proto jiz dale nartstat.[7]

NejzajimaveéjSim pasmem z hlediska suburbanizace je vnéjSi pasmo meésta. Podle

s¢itdni dopravy vzrostla obousmérnd intenzita automobilové dopravy na vstupech
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hlavnich vypadovych silnic a dalnic trojndsobné. Faktory, které by mohly urcovat

souvislost s procesem suburbanizace:

. Automobilovy provoz ve vnéjSim pasmu meésta od roku 1990 trvale
vzrusta, pticemz od roku 2000 se tempo nartstu vyrazné zvysuje. Narist poctu
registrovanych vozidel v Cesku i Praze se v poslednich letech naopak zmirnil.
Rostouci vykony tak mnohem spise odpovidaji rychlému rozvoji suburbannich

aktivit mésta, nez celkovému nartistu poctu provozovanych vozidel.

. Rozhodujici ¢ast nartistu osobni automobilové dopravy na hranici Prahy
piipada na vztahy Praha — aglomerace a zpét, tedy vztahy mezi Prahou a
nejbliz§im okolim, zatimco vztahy mezi Prahou a vzdalenéjSimi oblastmi

stagnuji.

Vyuzivani automobilu se vyrazné 1isi ve struktufe dojizd’ky za praci a do Skol podle
sméru. Zajimavosti je, ze je mnohem vétsi podil dopravy sméfujici do suburbannich
obci, nez u cest, jejimz cilem je Praha. Ocekavany je vysoky podil cest autem u
tangencialnich pohybl v rdmci zazemi, kde se projevuje Spatna konektivita menSich
obci. Bezmala 50% zastoupeni cest automobilem je u centrifugalni dojizd’ky z Prahy do
zazemi. To vypovida o silné tendenci Prazanii vyuZzivat osobni automobil. Jednou
Z hlavnich preferenci osobniho automobilu pifi cestaich do obci v zadzemi se fadi
vytvareni pracovnich mist kolem hlavnich silni¢nich tahl. Ve vétsing ptipadii zde byva
Spatnd dostupnost vetejné dopravy. Déle se zvySuje pocet pracovnikl, ktefi vlastni
sluzebni automobily. Paradoxem se stdva, zZe obyvatelé suburbii dojizdé€ji za praci do
centra mésta, zatimco velka vétSina pracovnich mist v zdzemi je obsazena obyvateli
Prahy. Reziden¢ni a komercni suburbanizace tak zpiisobuje nartist dopravnich proudi

obéma sméry.

2.3.2 Verejna doprava

Vefejna doprava v Praze je tvofena systémem PraZzské integrované dopravy (PID),
ktery se sklada ze dvou podsystémi — méstské hromadné dopravy (MHD), predstavujici
linky na izemi hlavniho mésta Prahy, a vnéj$i hromadné dopravy, kterou tvofi linky
pfesahujici hranici hl. m. Prahy. Cely systém organizuje Regionalni organizator prazské
integrované dopravy (ROPID), pfispévkova organizace ztfizena hlavnim meéstem Praha

v roce 1993. [5]
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Za provoz méstské hromadné dopravy odpovidda Dopravni podnik hl. m. Prahy. Do
jeji spravy patii provoz metra, tramvaji a autobust, a také lanové drahy na Petfin.
Prazskda MHD je jednou z nejkvalitngjSich v Evrope. Pocet cestujicich v riznych
obdobich kolisa. Ubytek cestujicich je v zavislosti na zdrazovéni jizdného, piibytek

naopak pfi zdrazovani pohonnych hmot do osobnich automobilt.

Dopravni obsluhu zdzemi Prahy zajistuje systém vnéj$i hromadné dopravy PID, ten
je tvoren zelezni¢ni a autobusovou dopravou. Mezi provozovateli je vice dopravcd,
v&etné Dopravniho podniku hl. m. Prahy a Ceskych drah. Na provoz piispivaji kromé
hlavniho mésta i mimoprazské obce, jejichz izemi je obsluhovano autobusovymi
linkami. Prazska integrovana doprava se zacala rozvijet na poc¢atku roku 1922, kdy byly
zavedeny prvni dvé autobusové linky do obci Hovorcovice a Otfech. Rozvoj pokracoval
postupnych zapojovanim zelezni¢nich trati do integrované soustavy, zvétSovanim poctu
linek autobusové dopravy, velikosti obsluhovaného uzemi a poctu zapojenych obci.
Spolu s tim byl zaveden pasmovy tarif a postupné se zvySoval pocet tarifnich pasem.
Ve snaze zvysit atraktivitu vefejné hromadné dopravy byla do tarifniho systému PID od
1. kvétna 1998 zapojena parkovisté systému Park and Ride (P+R). V tuto chvili je
V Praze dostupnych 16 parkovist typu P+R. Na pocatku své existence méla tato
parkovisté jistd zvyhodnéni jizdenek pro cestujici, kdy tidi¢ zaplatil 10 k¢ za stani,
navic mél zvyhodnéné jizdné. V tuto chvili se plati 20 k¢ za stani a fidi¢i nemaji
k dispozici zadné zvyhodnéni na zakoupeném jizdném. Tato parkovisté jsou budovana
hlavné na mista s moznou navaznosti na kapacitni kolejovou dopravu, ¢imzZ je metro a

zeleznice.[5]

Dopravni vykony piiméstské hromadné dopravy rostou kazdym rokem od jejiho
vzniku. Béhem jednoho pracovniho dne je na Gizemi Prahy primémé vypraveno 23 200
autobusovych spoju PID, které ptepravi v priméru 1,17 mil. cestujicich. Z tohoto poctu
je cca 3 800 spojt piiméstskych. Uzemi je obsluhovano 157 linkami méstské dopravy a
91 linkami dopravy pfiméstské. Toto ¢islo tvofi linky Dopravniho podniku hl. m. Prahy
a také soukromi dopravci. Pies hranici mésta se v priméru prepravi 88 270 cestujicich.

------

ty pfepravi v pracovni den prumérné 22 120 cestujicich.[7]
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3 CHARAKTERISTIKA SIRSICH DOPRAVNE — UZEMNICH
VZTAHU

V kazdé praci zabyvajici se jakymkoliv zdsahem do stavajici infrastruktury, dopravni
infrastruktura zde netvoii vyjimku, je dobré se nejprve zaméfit na Sir§i dopravné —

uzemni vztahy.

r v r

3.1 Jihovychodni ¢ast Prahy

Posuzované lokality se nachazi v jihovychodnim sektoru Prahy. Tato oblast je
obsluhovana jak Zelezni¢ni tak autobusovou dopravou. Zelezniéni doprava je vedena
pies I. tranzitni Zzelezni¢ni koridor. V tom spociva obrovskd vyhoda pro obyvatele
ptilehlych vesnic, jelikoz zde ptfiméstské linky jedou kazdou pilhodinu a doprava timto

zpuisobem je velice rychla a pohodlna.

Druhou nejvétsi dopravni tepnou v této lokalité je bezesporu déalnice D1, ktera se
nachdzi v jizni ¢asti vybraného uzemi. Tu mohou lidé vyuzivat pro dopravu osobnimi
automobily. OvSem tato cesta je pfi samém vstupu do hlavniho meésta pretizena,
obzvlast v rannich a odpolednich S$pickach. Toto tizemi je vybrano se zdmérem
porovnat cestovani, pokud maji lidé k dispozici moZnost pouze autobusové dopravy

nebo mohou vybirat z variant autobus a vlak.

Pro posouzeni jsou vybrany ndhodné tii lokality, vSechny tfi se nachazeji na samém
okraji Prahy a jejich vzdalenost do centra mésta (pro porovnani vybrano Hlavni nadrazi
Praha) je téméf stejna. Davody jejich vybéru jsou nasledujici. Mésto Uvaly je
obsluhovano obéma zpusoby vetfejné dopravy a to jak zelezni¢ni, tak autobusovou.
Ujezd nad Lesy byl vybran diky obsluze pouze autobusovou dopravou, jelikoz zde
zeleznicni trat’ pfimo neprochézi. Ovsem trat’ je vedena vedlejsimi Klanovicemi a zde se
nabizi otazka, zdali se cestujicim vyplati dojet do nedalekych Klanovic autobusovou
dopravou, ¢i automobilem a déale pokracovat po Zeleznici. Jako posledni jsou Prihonice,

kde je mozné cestovat pouze autobusovou dopravou nebo osobnim vozem.
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Obr. 3.1 Poloha zkoumanych lokalit[18]

V nasledujici tabulce je pro porovnani cestovni ¢as, pokud si ¢loveék vybere cestovani
formou MHD nebo automobilem. Jako centrum mésta je zvoleno Hlavni nadrazi
V Praze. Hlavni nadrazi se nachdzi v témét stejné vzdalenosti pro vSechna hodnocena
mista a navic je v samotném stiedu hlavniho mésta Prahy. (Casy byly ziskany pomoci
vyhledavani jizdnich fadl na strankach Dopravniho podniku hlavniho mésta Prahy a za

pomoci vyhledavani tras na mapach.cz.)

Tab. 3.1 Porovnani casii pri cestée MHD a IAD z posuzovanych lokalit na Hlavni

nadrazi v Praze

MHD (min) IAD (min)
Prliihonice 40 15
Ujezd nad Lesy 29 24
Uvaly 35 31

U MHD je ukazan nejkrat§i mozny ¢as, za ktery se lze do centra dopravit. Pro Ujezd
nad Lesy i Uvaly je to varianta, kde je zahrnuta cesta vlakem. Z tabulky jasné vyplyva,
ze cestovani z téchto dvou lokalit je v podstaté stejné Casove narocné jak pomoci MHD,

tak IAD. V piipadé Prihonic vysledky hovoti ve prospéch IAD.

19



3.2 Pruhonice

Obec se nachazi v tésné blizkosti hranic hlavniho mésta Prahy, spadé vSak do okresu
Praha-zapad ve StiedoCeském kraji. Nejzajimav¢jsi mista, ktera lakaji i mnoho turisti,
jsou dendrologickd zahrada a pamatka UNESCO Prthonicky park. Dendrologicka
zahrada se nachazi v mistech severn¢ od déalnice D1. Prihonicky park je v jizni ¢asti
obce. Protéka zde zndmy potok Boti¢. Centrum se nachazi na Kvétnovém nameésti, které

je v samém stiedu obce.

Obec ma 2 853 obyvatel, ktefi bydli ve velké ¢asti v rodinnych domcich.

Vestec:,

iy s

Obr. 3.2 Poloha obce Prithonice viici Praze[19]

3.2.1  Silniéni doprava

Podél severovychodni hranice katastralniho uzemi Hole u Prithonic prochazi dalnice
DI, ktera protina severni ¢ast katastralniho tzemi Prihonice v délce 1,4 km ve sméru
SV — VJ. Zdalnice D1 odstupuji 2 ptivadéce o celkové délce 1,0 km. Na

administrativnim zemi obce Pruhonice se nachazi silnice:

= [11/32 (U Hajovny — Kunraticka — K Labeskam)
= |11/37 (Kunraticka — Ujezdska)

= |11/39 (Hlavni — Ri¢ansk4)

= 111/310 (Uhfinéveska)

Soucasti mistni silni¢ni sité je také 6 mosti a 2 podjezdy lokalizované pod télesem

dalnice. V tabulce je pro porovnani vyvoj intenzit automobilové dopravy za jednotlivé
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roky, které vznikly pfi celostatnim scitani dopravy. Jak je zjevné, doprava osobnimi

automobily rok od roku roste.

Tab. 3.2 Vyvoj primérnych dennich intenzit silnicni dopravy na dalnici D1 ve scitacim

useku ¢. 1-8025 Chodov — Priihonice [8]

Dalnice D1 T (0] M S

Scitaci usek 1-8025 Tézka Osobnia | Jednostopa Soucet

Chodov - Prtihonice motorovd | dodavkova | motorovd | motorovych
vozidla motorova vozidla vozidel

vozidla

Rok 2000 12 160 50318 81 62 559

Rok 2005 21272 64 622 206 86 100

Rok 2010 17 141 61 859 360 79 360

3.22 Doprava v klidu

Ohledn¢ parkovani se vétSina obyvatel shodne na tom, Ze je zde nevhodné znaceno
pro nerezidenty. Nahodn¢ piijizd&jici fidi¢i bloudi a hledaji vhodna mista a nasledné
parkuji v blizkosti soukromych pozemki. Také situace na ndmésti je netinosna, fidici tu
bézné parkuji ve druhych fadach a pro mistni obyvatele tu jiz neni misto. Nejvétsi
problém se nachdzi v okoli polyfunkéniho domu obecniho ufadu, kdy zde parkuji

zamestnanci a navstévnici pak nemaji Sanci v blizkosti zaparkovat.

3.23  Cyklisticka doprava

Na cyklistickou dopravu lze pohlizet ze dvou stran. Cyklistickd trasa muaze plnit

funkci dopravni nebo rekrea¢né turistickou.

V ptipad€ dopravni funkce, se jednd o prostfedek kazdodennich cest do zaméstnani,
do Skoly nebo za obcanskou vybavenosti. PoZadavky jsou tudiZ co nejkratsi spojeni a
rychlost. V ptipadé nevhodného trasovani si cyklisté voli jinou trasu sami. Tito cyklisté
jsou ve veétSin€ pripadd znali situace v provozu na pozemnich komunikacich a jezdi

samostatné.

Ve druhém ptipadé se jedna o turisticky zazitek, je proto trasy vhodné vést mimo
zastavéné uzemi, nejlépe v ptirod€. Cilem byva turistickd atrakce a atraktivni prostiedi.
Oproti prvnimu piipadu zde neni pozadavek na co nejkratS$i cestu, naopak zajizd’ka
muze byt vnékterych piipadech Zadouci. Tento druh cyklisti jezdi vétSinou ve
skupindach, které jsou riiznorodé at’ jiz z pohledu veéku, tak cyklistickych zkuSenosti.
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Prtihonice maji pomérn¢ hustou sit” cyklotras, které jsou na stavajicich komunikacich

nebo vytvareny jako samostatné trat¢.

= cyklotrasa: Nupaky — Dobiecjovice — Prihonice — Vestec je soucasti cyklotrasy
Prazské kolo, ktera v délce 121 km tvoii okruh kolem Prahy

= pateini cyklotrasa A23: Boti¢ (Vyton — VrSovice — Michle — Zab¢hlice — Hostivar —
Petrovice — Kieslice — Ujezd u Prihonic) déle pokraduje jako celostatni trasa ve
sméru Prithonice — Tynec nad Sazavou — Tabor. Trasa ma stale useky, které nejsou
zcela vyhovujici pro cyklistickou dopravu.

=cyklotrasa A203: Seberov — Prithonice-Rozkos§ v délce 2,3 km tvoii spojnici
s pateini cyklotrasou A21: Modfanska rokle (Modfany — Libu§ — Kunratice —
Seberov)

= cyklotrasa 0027: Prithonice — Riany (Prithonice — Cestlice — Nupaky — Kufi —
Mlynsky rybnik) vdélce 9 km. Tato trasa je vedena zcela nevhodné po
komunikacich s velkymi intenzitami automobilové dopravy. Nachazi se v okoli
obchodni zény Prithonice — Cestlice a navazuje na cyklotrasu A50/8100: Prazské
kolo.

Cilem Prithonic je propojit okolni cyklotrasy a vytvofit tak kvalitni a fungujici sit,
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vhodnou pro rodiny s détmi. [9]

3.24 Pé&si doprava

V soucasné dob¢ je vramci Prihonic vybudovano dostate¢né mnozstvi cest pro
chodce. Predpokldda se, Ze s planovanou vystavbou novych obytnych prostor se
prostory pro pési dale rozsiii. Je zde dbano na bezbariérovost, piehlednost a navaznost

p&Sich komunikaci.

Jediny problém nastava v historickém centru, kde jsou chodniky tizké. Misto, kde by
bylo vhodné navrhnout jisté tipravy pro pfistup, je okoli Dendrologické zahrady. Zvlasté

pak zpfistupnit tuto oblast i pro cyklisty.

3.3  Ujezd nad lesy

Tato méstské ¢ast se nachdzi na vychodnim okraji hlavniho mésta Prahy, je posledni
Casti, ktera jesté patii pod hlavni mésto. Oficidlnim nazvem je Praha-Ujezd nad Lesy,

spada vSak svym uzemim pod méstskou ¢ast Praha 21. Ze severni ¢asti je tato obec
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obklopena Klanovickym lesem, ktery skytd pro obyvatele mnoho aktivit. Tato méstska
¢ast nemd namesti ve svém pravém slova smyslu. Centrem vSak Ize oznacit prostor
okolo méstského ufadu a okoli hlavni kiizovatky, kde se setkavaji ulice Starokolinska,
Staroujezdska, Novosibifska a Staroklanovickd. Pocet obyvatel zde dosahuje Cisla
10 396. Az na vyjimku, sidlist¢ Rohoznik, se na tomto uzemi vyskytuje prevazné

zastavba rodinnych domd.

¥ ’// / f;?-"’Kv_émi ce

Obr. 3.3 Poloha obce Ujezd nad Lesy[19]

3.3.1  Silniéni doprava

Uzemim prochazi komunikace I/12 spojujici Kolin s hlavnim méstem Praha. Tato
komunikace je vyznamnou dopravni tepnou, jedna se o nezpoplatnénou alternativni
variantu k dalnici D11. Komunikace I/12 spojuje Prahu s vychodni ¢asti prazského
regionu a navazuje ve sméru Kolin, kde je napojena na silnici I/38. Ta spojuje
severovychodni ¢ast StredoCeského kraje od rychlostni komunikace R10 u Mladé

Boleslavi ptes Nymburk, dalnici D11, Kolin az po Kutnou Horu.
Dilezité komunikace méstské ¢asti jsou:

= [/12 (Starokolinské — Novosibiiska)

= [11/33310 (Staroklanovicka, smér Klanovice)
= 111/33313 (Zaticanska, smér Sibfina)

= [11/0127 (Starotjezdska, smér Kolod¢je)

= [11/01210 (Rohoznicka, smér Sibfina)

Silnice 1/12 je vedena pies Gizemi Ujezdu nad Lesy v délce 4 km. Tato komunikace je
zatizena velkou intenzitou dopravy, v disledku toho tvofi pro mistni obyvatele jakousi
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bariéru. Vznikaji zde kongesce, tim padem je zvySena koncentrace Skodlivych latek ve
vzduchu a vysokd intenzita hlukové zatéZze v pfimém okoli komunikace. Tato
komunikace navic neni obzvlast bezpecna pro samotné chodce, v nékterych mistech

prechody chybi UpIné nebo jsou jen Spatné oznaceny.

Dalsi dulezitou komunikaci je také silnice III/33310 a to zejména z hlediska
dopravniho. Jedna se o spojnici mezi centrem Ujezdu nad Lesy a Zelezni¢ni zastdvkou

Praha — Klanovice.

Tab. 3.3 Vyvoj priumérnych dennich intenzit silnicni dopravy na silnici I/12 ve sc¢itacim

uiseku ¢. 1-0889 hr. Prahy — Uvaly, zais. 101[8]

Silnice 1/12 T (o) M S

Scitaci usek 1-0889 hr. Tézka Osobnia | Jednostopa Soucet

Prahy - Uvaly, zais.101 | motorova | dodavkovd | motorovd | motorovych
vozidla motorova vozidla vozidel

vozidla

Rok 2000 2 339 6 804 27 9170

Rok 2005 2550 9174 52 11776

Rok 2010 2195 10 620 40 12 855

3.3.1.1 Obchvat 1/12

Jiz zde byla zminéna problematicka situace ohledné¢ komunikace /12 na tUzemi
Ujezdu nad Lesy. Stavajici silnice vtseku Praha — Béchovice — Uvaly vede
oboustranné zastavénym tGzemim nejen MC Ujezd nad Lesy, ale té2 MC Béchovice a
Gastend i obei Uvaly. Tato komunikace je ve velké mife vyuZivana k dennodennimu
zajiSténi piiméstskych vztaht a pifimé obsluze rozvijejiciho se uzemi. Dopravni zatéz
komunikace je velmi vysoka, jeji soucasné uspotadani neodpovida témto pozadavkim.
Z toho plynou mnohé problémy. Vysokd intenzita osobni 1 ndkladni dopravy a mnoZstvi
uroviiovych ktizeni s ostatnimi komunikacemi ohrozuji bezpecnost vSech ucastnikil

silni¢niho provozu.

I/12 je jednim ze dvou (stejné tak I/2) tahti, ktery nemé na vjezdu do Prahy alesponi

dva pruhy v kazdém sméru.

Ptelozka silnice I/12 svou nove navrzenou polohou zplisobi pfeménu stavajici silnice

vvvvvv

Hodnoty intenzit dopravy a piepravni vztahy se na tzemi Ujezdu nad Lesy vyrazné
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zméni a tomu bude muset odpovidat i uspotfddani a podoba uli¢ni sit€¢. Nova poloha
silnice 1/12 je navrzena mimo veskerd zastavénd Uzemi v uspofaddani S24,5/80 (dva
jizdni pruhy v kazdém sméru), které odpovida nejen stavajicim, ale také vyhledovym

dopravnim zatiZzenim. [10]

Silnice 1/12 ve své noveé navrzené poloze o celkové délce 12 601 m prochazi tizemim
hlavniho mésta Prahy (44% délky trasy) a StiedoCeskym krajem (56% délky trasy).
Pielozka za¢ind za planovanou MUK Dube¢ (Béchovice), ktera fe$i propojeni
Stérboholské radialy, ¢asti Prazského okruhu v Gseku Béchovice — Satalice a dale
pfipravovan¢ stavby Prazského okruhu 511 Béchovice — DI1. Jako vychodni
pokradovani Stérboholské radialy prochazi pielozka silnici 1/12 katastralnim tzemim
Dubde terénnim zatezem v klesani jizné od ¢asti Béchovic zvané Nova Dubeé. Poté
trasa prelozky nasypovym télesem a mostni estakadou piechazi RiGansky potok a
obcasnou vodote¢ na rozhrani katastru Dub¢e a Béchovic. Déle pak trasa stoupa ptes
lokélni terénni hibet, nasleduje nasyp a dalsi mostni estakdda pres Rokytku. Poté trasa
ve stoupani pokracuje 4 000 metrt dlouhym zafezem o hloubce 5 — 10 m. Trasa se staci
jihovychodné, kde obchiazi MC Kolodgje ze severu a MC Ujezd nad Lesy z jihu. Déle
pokraduje katastralnim uzemim Ujezdu nad Lesy. Vedeni trasy v zafezu vyrazné sniZuje
ovlivnéni okolnich oblasti hlukem. Za hranici katastru se prelozka dostava na uroven
stavajiciho terénu. Trasa pielozky v Klesani miji ze severu obec Kvétnice a po kratkém,
pomérné hlubokém zéatezu prechdzi na hranici s katastralnim tzemim Dobrocovice
delSim mostnim objektem potok Vymola. Dale trasa stoupa kratSimi zafezy a nasypy
mensich rozsahil jizné pod Skvoreckou oborou k bezejmenné vodoteéi, kterou
pfekonava severné v zéafezu hloubky 2 — 7 m do nejvyssi polohy celé trasy mezi
Dobrocovicemi a &asti Uval zvanou Radlicka &tvrt. Jizn& pod Radlickou &tvrti klesa
trasa pielozky v pfiblizné urovni stavajiciho terénu ke kiizeni s lokdlnim terénnim
zlomen, nachéazejicim se jiz na katastru Skvorec. Po mirném zafezu trasa ptechazi
del$im mostem v klesani nad Skvoreckym potokem a stavajici silnici II/101. Pfechodem
zpét na katastralni tizemi Uval trasa klesa 400 m dlouhym a 2 — 2,5 m hlubokym
zafezem. Poté krat§imi nasypy a malym mostnim objektem piekonava PfiSimasky
potok. Pielozka pak pokracuje v klesani az témét do napojeni na stavajici stopu silnice
1/12 v mirnych zafezech hloubky asi 1,5 m, pouze okolo km 12,0 se nachazi usek zaiezu
hloubky okolo 3,5 m v délce 250 m. Ptelozka kon¢i napojenim na stavajici stopu silnice
/12, necelych 200 m pied jejim kiizenim se silnici 11I/10163 Tuklaty — PfiSimasy.[10]
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Nové Jimiy

Klanovice

Obr. 3.4 Vedeni trasy obchvatu 1/12[10]

3.3.2  Zelezniéni doprava

Zelezni¢ni trat’ 010/011, ktera prochazi katastralnim tGzemim Ujezdu nad Lesy je
soudasti prvniho tranzitniho Zelezni¢niho koridoru (Némecko — D&&in — Usti nad Labem
— Praha — Pardubice — Ceska Tiebova — Brno — Bieclav - Rakousko), se zastavkou
Praha — Klanovice pfedstavuje pro mistni obyvatele diileZité spojeni zejména s centrem

Prahy, ale také s Kolinem. Zeleznié¢ni trat’ je integrovana do PID.

3.3.2.1 Modernizace tratového Gseku Praha-Béchovice - Uvaly

Usek Uvaly — Praha-Klanovice — Praha-Béchovice zatim neprosel modernizaci ani
optimalizaci na prvnim tranzitnim koridoru, jedna se v tuto chvili o jeden z poslednich.
Modernizace je vsak planovana a mélo by k ni dojit v letech 2013-2015. M¢lo by zde
dojit k rekonstrukci zelezni¢niho svrSku a spodku, smérové vedeni trati by vSak mélo
zustat zachovano. Jedna se o tsek v délce 13 162 m. Stavba je planovana na Gzemi lesa
Vidrholce, kam by nemé¢l byt povolen vjezd stavebni techniky, proto je pfipraven
nasledujici pribéh realizace. Cast tiseku bude jednokolejnd, v sou¢asné dobé je zde
ttikolejna trat’. V dobé& rekonstrukce by méla byt jedna z trati pojizdéna, jedna budovana
a jedna vyuzivana pro pfisun materidlu. S tim budou spojena nasledujici omezeni,
nastane zde sniZeni kapacity trat¢ a nebude zde mozné nadale odklanét dalkové vlaky,
jako tomu bylo v piipadé modernizace trati Libefi — Béchovice. Cést bude tedy
pravdépodobné odklonéna pies Nymburk a Lysou nad Labem. Pro zelezni¢ni zastavku

Praha-Klanovice to bude znamenat jeji zrekonstruovani, zejména rekonstrukce

26



wvewr

nastupis§t€¢ a podchodu. Zastavka se tak stane  bezpecnéjsi s komfortnéjsi pro

cestujici.[11]

3.3.3 Doprava v klidu

Ujezd nad Lesy nemé historické centrum, proto zde neni tieba fedit problém
parkovani na namésti. Centrem je zde bran prostor okolo ufadu MC a hlavni kiiZovatky.
Situace je zde pomérné dobra. U kulturniho centra je dostatek parkovacich mist, navic
se zde nachazi podzemni parkovisté. Situace na sidlisti Rohoznik také neni nijak
problematicka. Reseni parkovani neni sice organizovano nejlépe, ale sviij ucel spliiuje,
z toho plyne, ze se zde nachazi dostatek parkovacich i odstavnych stdni. Drobny
problém nastava pfimo u posty, kde nejsou znacena ani ztizena parkovaci stani, v tom

dasledku mistni obyvatelé parkuji na chodniku nebo na okraji ulice Domanovicka.

Nejvétsi problém se objevuje v okoli Zelezni¢ni zastavky Kldnovice. Nyni se zde
nachazi pfiblizn€¢ 30 parkovacich mist, coz se pro tuto oblast zda zcela nedostacujici.
Jedna se o problém, ktery je tieba do budoucna néjakym zplsobem fesit. Lidé sem
nejezdi pouze z Ujezdu nad Lesy, ale také ze Sirokého okoli, zde nasledné prestupuji na

zelezni¢ni dopravu do centra mésta.

3.34 Cyklisticka doprava

Z hlediska dopravni cyklistiky lze povazovat za vyznamné spojeni Ujezd nad Lesy a
zelezni¢ni zastdvka Praha-Klanovice. Cesta je zde vSak ve Spatném stavu, jednd se o
stezku, kde je veden spolecné prostor pro cyklisty 1 chodce. Nutno podotknout, ze tato
cesta neni oficidlné vedena jako cyklotrasa, mnoho cyklistd ji vSak radéji zvoli

v disledku bezpecnosti, oproti frekventované komunikaci Staroklanovicka.

Dalsi bariérou pro cyklisty jsou jednosmémé komunikace, které nejsou

zobousmérnény pro cyklisty.

Uzemim Ujezdu nad Lesy prochéazi cyklotrasa A50/8100, ktera je také jinak znaGena
jako Prazské kolo. Ostatnich prvka cyklistické dopravy je zde velmi malo. Nejveétsi
bariérou pro cyklisty se stdvd komunikace I/12. Jeji ptekondni je naro¢né vzhledem
K uspotadani komunikace, tak s ohledem na vysoké intenzity dopravy. OvSem mistni

mohou vyuZit pfilehlé cyklostezky v blizkém Klanovickém lese.
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* jiz zminovana A8100/A50: trasa zvana Prazské kolo (okruzni trasa okolo
Prahy) v délce 121 km

= 8207 (Biezi — Ujezd nad Lesy — Klanovicky les) v délce 10 km

= 8211 (Tismice — Tuklaty — Uvaly — Klanovicky les) v délce 17 km

3.3.5 Pé&si doprava

Jak jiz bylo zminéno u cyklistické dopravy, i pro chodce tvofi komunikace 1/12
velkou ptekazku. Nejen, ze 1ze v nékterych mistech komunikaci velmi obtizné ptejit, ale
ve velké mife jsou tu i chodniky pro chodce ve velmi $patném stavu, v nékterych

mistech dokonce zcela chybi.

Dalsi problematickou lokalitou je propojeni MC se Zelezni¢ni zastavkou Praha —
Kldnovice. Zde je vedena trasa ve Spatném stavu, kde dochazi ke stfetim chodct

s cyklisty.

Uzemi Ujezdu nad lesy je chodci velmi vyuzivano, vzhledem k atraktivni lokalité

ptilehlého Klanovického lesa, je zde dokonce vedeno nékolik turistickych tras.

34  Uvaly

Toto mést se nachazi na samém okraji Prahy, neni jiz vSak jeho soucasti. Spada pod
spravu Stiedoceského kraje, konkrétné do okresu Praha-vychod. V sousedstvi se
nachézi severozapadnd les Vidrholec, na jihozapadé se rozléhaji Skvorecké obory.
Méstem protékd potok Vymola, ktery je zdrojem vody pro mistni rybniky. Za centrum
mésta je povazovano namesti Arnosta z Pardubic, které se nachdzi ve vychodni c¢asti
Uval. Samotn4 obytna zastavba je situovana na sever, zapad a jih. Jedna se prevazné o

zastavbu rodinnych domt. Je zde registrovano 5 767 stalych obyvatel.

Hlavnimi tahy jsou zelezni¢ni trat’ Praha — Kolin (010/011) a silnice I/12. Ob¢ traté

se prosadily v morfologii terénu suverénnimi koridory.
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Obr. 3.5 Poloha obce Uvaly viici Praze[19]

3.4.1 Silniéni doprava

Meéstem prochazi silnice 1/12, kterd rozd€luje mésto na dve ¢ésti, jizni a severni.
Tento problém by mél byt vyfeSen pielozkou. Vzhledem Kk poloze mésta (hranice
Prahy), zde dochazi ve S$pi¢kach k podstatné zatézi komunikace. ZvySovani zatéze
nevznika pouze samostatnym rozsifovanim mésta, ale zejména dojizdénim do hlavniho
mésta. Nasledkem toho zde vznikaji omezeni propustnosti a to az k uzemi Ujezdu nad

Lesy a Béchovic.

Vzhledem K rozsitujici se zelezni¢ni dopravé v téchto mistech, zde muze dochazet
k situacim, Ze se mésto Uvaly stane jakymsi parkovistém, kde budou lidé dale

pokracovat zelezni¢ni dopravou do hlavniho mésta

Zavedenim mytného je zde zaznamenan vétsi nariist kamionové dopravy, ktery zde
nelze nijak omezit, ndsledkem dochazi k niceni jiz Spatného stavu vozovky a ruSeni

mistnich obyvatel.

Tab. 3.4 Vyvoj priimérnych dennich intenzit silnicni dopravy na silnici 1/12 ve s¢itacim

viseku ¢. 1-0889 hr. Prahy — Uvaly, zaiis. 101[8]

Silnice 1/12 T 0 M S

Scitaci isek 1-0889 hr.| Tézka Osobnia | Jednostopa Soucet

Prahy - Uvaly, zatis.101 | motorové | dodavkova | motorova | motorovych
vozidla motorova vozidla vozidel

vozidla

Rok 2000 2339 6 804 27 9170

Rok 2005 2 550 9174 52 11776

Rok 2010 2195 10620 40 12 855
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3.4.2  Zelezniéni doprava

M¢éstem je vedena vyznamna Zeleznicni trat’. Jak jiz bylo uvedeno v odstavci silni¢ni
dopravy, lidé sem jezdi z okoli, zde nechavaji své automobily a piestupuji na vlak.
Zeleznice je vedena do mésta od vychodu pies viadukt a nasledné v délce 1,5 km mésto
protind, trat svym prubc¢hem a prostorovou konfrontaci s uli¢ni siti a zastavbou

ovlivituje uspoiadani mesta.

343 Doprava v klidu

Vzhledem Kk zastavbé mésta pievazné rodinnymi domy, zde neni problém
Vv parkovani pro stavajici obyvatele, navic vétSina staveb je vybavena vnitinim
vozidel, kdy se jejich majitelé pfesunou na dopravu zelezni¢ni. U samotné Zelezni¢ni
zastavky funguje bezplatné parkovisté, které by mohlo byt 1épe oznaceno. Mnoho lidi
v8ak voli parkovani na namésti. Samotné namésti by zaslouzilo jisté Upravy pro

parkovani.

3.4.4 Cyklisticka doprava

Mésto nedisponuje cyklotrasami. Prioritou mésta neni tvofit cyklostezky ani
cyklotrasy. Nejblizsi cyklistickd doprava je vedena v piilehlém Klanovickém lese.
Vytvoreni zazemi cyklistické dopravy, je aZz na poslednim misté mésta, vzhledem

k nedostacujicim financim a nevhodnosti mistnich komunikaci.
= 8211 (Tismice — Tuklaty — Uvaly — Klanovicky les) v délce 17 km

345 Pé&si doprava

Pé&si doprava je jednou z priorit kazdého mésta, jde o bezpecnost obyvatel, kterou
nelze zanedbavat. Ve mésté Uvaly lze nalézt mnoho nedostatkii v tomto sméru, at’ jde
jiz o $patné znacené piechody pro chodce, jejich uspofadani nebo navaznost. Co se tyce

bezbariérovosti, bud’ je Spatn¢ provedena, nebo zcela chybi.
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4 TERENNI PRUZKUMY V POSUZOVANYCH LOKALITACH

Priizkum probihal v dobé& letnich prazdnin, konkrétné v terminech Ujezd nad Lesy
13. a 14. Gervence 2013, Uvaly 20. a 21. &ervence 2013 a Prithonice 3. a 4. srpna 2013.
V kazdé lokalit¢ bylo dotdzdno 40 ndhodné vybranych jedinct, z toho 20 Zen a 20
muzt. Do kazdé skupiny bylo vybrano po 3 jedincich z vékové skupiny 15 — 20 let, aby
se promitlo cestovani studentl do Skol. Dotaznik nemél s kazdym ¢lovékem zabrat vice
nez deset minut. Prvni otdzkou bylo, zda se jedna o muZze ¢i Zenu, dale pak zjisténi
nejvyssiho dosazeného vzdélani. Nasledovaly otazky vztahujici se k vybéru dopravniho
prostiedku pii cest¢ do Skoly ¢i zaméstnani a za zdbavou. Dotazovani méli na vybér 1

kombinace dopravnich prostredkil, nejcastéji vSak slo o kombinaci MHD a IAD.

1. POHLAVI

a) Zena
b) muz

2. DOSAZENE VZDELANI
a) 75

b) S8
c) V§

3. VYBER DOPRAVNIHO PROSTREDKU PRI CESTE DO ZAMESTNANI

a) péiky

b) nakole
¢) MHD

d) MHD +AID
e) AID

4. VYBER DOPRAVNIHO PROSTREDKU PRI CESTE ZA ZABAVOU

a) pésky

b) nakole

c¢) MHD

d) MHD +AID
e) AID

5. CO BY VAS PRIMELO CESTOVAT MHD?

Obr. 4.1 Ukazka dotazniku
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4.1 Prihonice

Prithonice jsou pro tento prizkum specifické z hlediska nedostupnosti rychlé
vysokokapacitni pfiméstské a méstské dopravy (zeleznice, metro) a proto je zde nejveétsi
zastoupeni cest osobnimi automobily. Lze pifedpokladat, Ze se zde dusledky na dopravu
projevi nejvyraznéji. Z piist¢hovanych obyvatel byvaji vzdy témért tii ¢tvrtiny z Prahy.
Navic toto tzemi ovliviiuje komeréni zona Prihonice — Cestlice, kterd se nachazi na
vychodnim okraji sledovaného prostfedi. Komeréni zéna je tvoiena témét kontinudlni
zastavbou obchodnich, skladovacich a distribu¢nich zatizeni po obou stranach dalnice

D1. Z tohoto divodu je zde vysledovano mnoho cest, at’ jiz za sluzbami nebo praci.

Na uzemi Prithonic se nachéazi 6 autobusovych zastavek, které obsluhuji nasledujici 3

linky:

» 363 (denni spoj /Opatov — Velké Popovice, Todice)
= 385 (denni spoj /Opatov — Lounovice)
= 605 (noéni spoj /Modra $kola — Cestlice)

Oba denni spoje zacinaji svoji trasu na zastavce Opatov, cesta trva piesné 16 minut
do zastavky Prihonice, ktera se nachazi na namésti. Nocni spoj zac¢ind na uzemi
hlavniho mésta na zastavce Modré Skola, kterd je pouze jednu stanici od metra Haje.

Tento spoj vyzaduje pouhych 14 minut jizdy.

Prizkum zde probihal 3. a 4. srpna 2013. Jak jiz bylo zminéno, jednalo se o 40

nahodné vybranych respondentt, ktefi spliiovali podminku, Ze jsou obyvateli Prihonic.

Skupina muzt byla zastoupena 3-mi respondenty se zakladnim vzdélanim, 10-ti muzi
se stfedoskolskym a 7-mi s vysokoskolskym vzdélanim. Nejprve je zde porovnani
cestovani do Skoly a do zaméstndni. Jak se ukézalo, nejcastéji tato skupina voli
kombinaci dopravy vlastnim automobilem a nasledné¢ méstskou hromadnou dopravou.
Nejcastéjsi odpovéd na doplnujici otazku, kde muzi auto bézné parkuji pii ptijezdu do
centra, byla bud’ zachytné parkovist¢ Opatov, nebo okoli Chodova, kde nasledné
pfestupuji na metro. Muzi, ktefi vybrali variantu pouze IAD bud’ pracuji v pfilehlé
komeréni zoné Prithonice - Cestlice nebo se piiznali, Ze jsou lini pfestupovat na MHD,
v tom dusledku radéji voli cestu autem 1 ptes vyskytujici se kolony na izemi hlavniho
mésta. Ve skupiné volici cestu pouze MHD se objevuji praveé studenti, kteti dojizdi do
skoly a nemaji jinou moznost piepravy.

32



Tab. 4.1 Muzi (Prithonice) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

MUZI VA3 SS 3
Pésky 1 1 -
Na kole - - 1
MHD 2 2 1
MHD + IAD - 7 -
IAD - 2 3

Z grafické podoby je jiz jasn€¢ patrné, ze zde nejvetsi skupinu zastupuji muzi se
sttedoskolskym vzdélanim, ktefi nejCastéji cestuji v kombinaci hromadné dopravy a

automobilu.

4

w

N

Ltljl

Pésky Na kole MHD + IAD

Graf 4.1 Muzi (Prithonice) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

Ke skupiné dotazovanych v Priihonicich patii samoziejmé zastoupeni Zen a to ve
sloZeni 3 zeny se zakladnim vzdélanim, 12 stfedoSkolacek a 5 Zen s vysokoskolskym
vzdélanim. Jak se ukazalo, zeny jasné preferuji kombinaci MHD a IAD. Po dopliujici
otazce, zdali jsou samy fidickami nebo spolujezdkynémi, se ukézalo, ze vétSina
dotdzanych jede s partnerem na nejbliz§i dostupné MHD a dale pokracuje timto
zptisobem. Zastoupeni vysokoSkolsky vzdélanych Zen se projevilo jako preferujici
pouze cestu automobilem. Nutno dodat, Ze jedna z dotazovanych pracuje mimo
sledované izemi a dalsi dvé pracuji na okraji Prahy, tudiz neni potieba pokracovat dale.
Na otazku, pro¢ nepreferuji cestu MHD, byla odpovéd’ jednotnd, je to pohodIngjsi a

mohou vycestovat, kdy prave potiebuji.
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Tab. 4.2 Zeny (Prithonice) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

ZENY z8 sS VS
Pésky - - -
Na kole - - -
MHD - 3 -
MHD + IAD 3 9 2
IAD - - 3

| v pripadé skupiny zen je nejvétsi zastoupeni stfedoskolsky vzdélanych, které pro
své cesty voli kombinaci MHD a IAD.
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Graf 4.2 Zeny (Pruhonice) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

Jednim z mnoha srovnani, které tu lze navrhnout, je naptiklad pomér vybéru
vhodného dopravniho prostiedku mezi muzi a Zenami. Na grafu se pak nazorn¢ ukaze
rozdil v jejich cestovani. Zatimco u muzi nejsou patrné vykyvy ve sloupcich a pomér
vybéru mezi hromadnou dopravou, automobilem, ¢i jejich kombinaci je prakticky
stejny. V pfipadé Zen jednoznacné pievySuje cestovani v kombinaci dopravnich

prostiedkti. Je to zapticinéno, jiz zminovanym trendem, kdy muz jede automobilem a

pfi té piilezitosti pfibliZi Zenu na nejblizsi zastavku vetejné dopravy.
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Graf 4.3 Porovnani muzi a Zen v zavislosti na volbe dopravniho prostredku (Prithonice)

Z celkového zhodnoceni této skupiny vyplyva, Ze nejcastéjsi piesuny jsou podnikany
pomoci kombinace MHD a IAD. Ve vétsiné piipadd lidé vyuzivaji automobil
k piiblizeni na okraj Prahy a dale jiz cestuji pomoci hromadné dopravy. Tou je
nejcastéji metro, které je rychlé a pohodIné. S timto souvisi posledni otdzka prazkumu,
co by pfesvédcilo obyvatele Prithonic pro celkovou cestu MHD. Dost odpovédi bylo ve
smyslu: ,,¢cekani v kolonach je pohodlnéjsi ve vlastnim automobilu®. Coz vypovida o
situaci, kdy je moznost cestovani pouze pomoci autobusové dopravy, ktera stejné jako
auta, se do kolon dostane. Dal§i z mnoha odpovédi byla, Ze musi cestujici zaplatit

dvakrat za cestu MHD, vzhledem k tomu, Ze se Prithonice nachézi v jiném tarifnim pasu

nez centrum Prahy.

Tab. 4.3 Volba dopravniho prostredku pri cesté do zaméstnani (Prithonice)

DOHROMADY z8 SsS VS
Pésky 1 1 -
Na kole - - 1
MHD 2 5 1
MHD + IAD 3 16 2
IAD - 2 6

Zde je celkem jasné vidét, Ze drtiva vétSina cest je konana kombinaci automobilu a

vetejné dopravy. V Prithonicich to €ini az 53% z feSen¢ho vybéru.
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Graf 4.4 Volba dopravniho prostredku pri cesté do zaméstnani (Prithonice)

Posledni otazkou bylo, jakym zplisobem se dopravuji lidé za zabavou, kazdy si pod
timto pojmem mohl predstavovat cokoliv. Nekteti za zabavu povazovali predstaveni
v divadle, jini promitani v kin¢, néktefi navstévu restauracnich zafizeni. Zde se
samoziejmé projevi 1 odpovédi nejmladsich dotazovanych, kteti pod timto pojmem mayji

sportovani, navstévy verejného htiste apod.

Odpovédi vétsSiny zacastnénych vsak byla doprava osobnim automobilem. VétSina
lidi jezdi za zabavou do centra mésta a MHD ve ve€ernich hodinach nedisponuje tolika

moznostmi.

Tab. 4.4 Volba dopravniho prostiedku pri cesté za zabavou (Prithonice)

DOHROMADY z8 sS VS
Pésky 3 2 -
Na kole 3 - -
MHD - - 1
MHD + IAD - - 2
IAD - 20 9

V Prtihonicich je vyuzivani osobnich automobili pomérmné zasadni, v ptipadé

cestovani za zdbavou je to patrné az v 73 % ptipadu.
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Graf 4.5 Volba dopravniho prostiedku pri cesté za zabavou (Prithonice)

42  Ujezd nad Lesy

Varianta, kdy ma cestujici moznost se dopravit autobusem nebo se piesunout na

vwr

2013.

Na tzemi se nachazi 15 zastavek MHD. Ujezd nad Lesy je v sou¢asné dobé

obsluhovan 11 autobusovymi linkami:

= 163 (denni spoj méstské linky /Zelivského — Sidlisté Rohoznik)

=250 (denni spoj méstské linky /Cerny most — Sidli§té Rohoznik)

» 251 (denni spoj méstské linky /Nadrazi Klanovice — Sidlisté Rohoznik)

» 260 (denni spoj méstské linky /Nadrazi Klanovice — NetusSilska)

=261 (denni spoj méstské linky /Cerny most — Vyzkumné ustavy Béchovice-
Klanovice)

=269 (denni spoj méstské linky /Nadrazi Uhiinéves - Ve Zlibku - Obchodni centrum
Cakovice)

= 303 (denni spoj piiméstské linky /Ri¢any,Wolkerova - Praha,Cerny Most)

=391 (denni spoj piiméstské linky /Uvaly,zel. st. - Praha,Nadrazi Klanovice)

* 503 (no¢ni spoj /Palmovka - Sidlisté Rohoznik)

= 562 (Skolni autobus /Sidlisté Rohoznik — Ratibotickad)

» 564 (Skolni autobus /Sidlisté Rohoznik — Hulicka)

37



Takeé jsou tu dvé zelezni¢ni linky:

= S1 (Praha - Uvaly - Cesky Brod - Pofi¢any - Pe¢ky — Kolin)
= S7 (Uvaly — Praha hl. n. — Beroun

Ve skupiné dotazovanych muza byli 3 se zakladnim, 11 se stfedoskolskym a 6
s vysokoskolskym vzdélanim. Tato skupina je pomérné hojné zastoupena muzi, kteti do
zamé&stnani nebo do Skoly dochazi pésky. Vyrovnany je také pocet téch, co jezdi pouze
MHD a takovych, co voli kombinaci MHD a IAD. Na ob¢ skupiny byl vztazen dotaz,
pro€ voli cestovani pravé timto zptisobem. Ti co voli cestovani pouze MHD tvrdi, Ze je
to pro né jednodussi, jelikoz jim autobus navazuje piimo na vlakové spojeni.
Zajimavosti je, ze vétSina dotazanych uznala, ze jedou do centra radéji vlakem, nez
autobusem a nasledné metrem. Ba naopak ti, co kombinuji MHD a IAD pfiznali, Ze je
to ¢isté 0 pocitu pohodli. Mezi dotazovanymi se nasel pouze jediny, ktery jede osobnim
automobilem na parkovi§té P+R na Cerném mosté a dale pokraduje metrem. Ostatni ze
skupiny MHD + IAD se svymi automobily pfiblizuji na nadrazi a dale pokracuji
vlakem. Ti co cestuji osobnim automobilem, jedou na najezd Béchovice na Prazsky
okruh a cestou do cilového mista nepfestupuji. K dotazu, co by je presvédcilo
K cestovanim MHD, zastupci cestujici I[AD odpovédéli, ze pouze zména zaméstnani.
Zastupci kombinovaného cestovani odpovidali, ze by nic neménili, ze je doprava

Vv poradku, jen je pro n¢ pohodInéjsi pfestoupit z vlaku do automobilu a jet pfimo domd.

Tab. 4.5 Muzi (Ujezd nad Lesy) — cestovdni v zavislosti na dosazeném vzdélani

MUZI 23 sS VS
Pésky 1 4 -
Na kole - - -
MHD 1 3 1
MHD + IAD - 2 5
IAD 1 2 -

Oproti ptipadu v Prihonicich, kdy byl stav jasné patrny, zde jiz jsou vysledky o néco
zajimavéjsi. Obyvatelé, v zastoupeni muzl, zde voli vice pro své cesty variantu, kdy
cestuji pouze za pomoci vetfejné dopravy. Prokazuje se zde také vétSi zastoupeni

pracovnich mist pfimo v misté bydlisté, kdy muZzi chodi do zaméstnani pésky.
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Graf 4.6 Muzi (Ujezd nad Lesy) — cestovéni v zavislosti na dosazeném vzdélani

Skupinu zen opét tvoii 3 se zakladnim vzdélanim, 10 se stiedoskolskym a 7
s vysokoskolskym. Zeny v Ujezdu nad Lesy nejéast&ji voli variantu dopravovéani pouze
MHD. I zde, podobné¢ jako u ptfedchozich Pruhonic, pokud zeny voli variantu MHD a
IAD, tak jsou pouze jako spolujezdci. Jednozna¢né tu vSak prevazuje cestovani vlakem,
cesta do centra trvad pouze 22 minut, pokud pocitame cestu na Masarykovo nadraZzi.
Navic vlak stavi cestou pouze 4 krat, coz je nesrovnatelné v porovnani s jizdou

autobusem.

Tab. 4.6 Zeny (Ujezd nad Lesy) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

ZENY 23 sS VS
Pésky - 2 1
Na kole 1 - -
MHD 2 6 6
MHD + IAD - 2 -
IAD - - -

Pro Zeny zde jasné vyplyva cestovani veiejnou dopravou, a to jak v ptfipadé Zen se

stitedoskolskym vzdélanim, tak téch, co dosahly vysokoskolského.
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Graf 4.7 Zeny (Ujezd nad Lesy) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

| v piipadé Ujezdu nad Lesy je zde porovnani volby dopravniho prostfedku mezi
muzi a zenami. Graf ma podobny pribéh jako v pripadé Prihonic, ovsem nejvyssich
hodnot v ptipadé Zen dosahuje u cestovani vefejnou dopravou. Zde se jedna o ptipad

dobré dostupnosti vefejné dopravy, kdy neni nutné vyuzivat osobniho automobilu za

ucelem pfibliZeni.
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Graf 4.8 Porovndni muzii a Zen v zdavislosti na volbé dopravniho prostiedku (Ujezd nad
Lesy)
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Pro Ujezd nad Lesy jasné hovoii vyuZivani vyluéné méstské hromadné dopravy.
Z odpovédi vyplyva, jestlize je cesta sméfovana do centra mésta, lidé voli prepravu
vlakem. Jestlize museji do oblasti, kde neni obsluha zajisténa zelezni¢ni dopravou,
vybiraji cestu do centra pomoci autobusovych linek, které maji Siroké zastoupeni. Sami
lidé vSak pfiznavaji, ze radgji cestuji vlakem, jelikoz silnice I/12 byva v dennich
Spickach pietizena a bohuzel autobusové linky zde nemaji moznost preference, jelikoz
je silnice pouze dvouproudova. Zajimavosti je, ze jsou zde zavedeny dokonce dvé linky
Skolniho autobusu. V lofiském roce probehla renovace jizdnich fada, kdy méli mistni
strach, Ze to jejich cesty ovlivni. Z reakci vSak vyplyva, ze jsou lidé stale spokojeni

s dostupnosti zazemi, respektive velice rychle si na dané zmény piivykli.

Tab. 4.7 Volba dopravniho prostiedku pri cesté do zaméstnani (Ujezd nad Lesy)

DOHROMADY zs sS VS
P&sky 1 6 1
Na kole 1 - -
MHD 3 9 7
MHD + IAD - 4 5
IAD 1 2 -

Ujezd nad Lesy svou dostupnosti a Sirokou $kalou vefejné dopravy své obyvatele
ptesvédcuje ve 47 % piipadi pro cestovani hromadnou dopravou, pokud cestuji do

zameéestnani.

H Pésky M Nakole MHD ® MHD+IAD ™ IAD

47%

Graf 4.9 Volba dopravniho prostiedku pri cesté do zaméstnani (Ujezd nad Lesy)
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I zde bylo dotazovano na dopravu za zabavou. Zde vSak nejsou vysledky natolik
vyrazné. Lidé jsou sice pohodlni, ovSem z této lokality je stale pomérné lep$i piistup do
centra ze zdzemi neZ u ostatnich dvou fesenych lokalit. Navic, Ujezd nad Lesy ma

pomérné velké vyziti, jak kulturni, tak sportovni povahy.

Tab. 4.8 Volba dopravniho prostiedku pFi cesté za zabavou (Ujezd nad Lesy)

DOHROMADY z8 sS VS
Pésky 4 8 -

Na kole 1 - -

MHD 1 5

MHD + IAD - - 1

IAD - 8 10

V grafickém pojeti je patrné, zZe zde neni tolik patrnd ptevaha cestovani osobnim

automobilem, na rozdil od obce Prithonice.

mPésky mNakole mMHD mMHD+IAD mIAD

3%

Graf 4.10 Volba dopravniho prostiedku pri cesté za zabavou (Ujezd nad Lesy)

43  Uvaly

Uvaly jsou napojeny piimo na piiméstskou linku Zeleznice. Zde byl proveden

prizkum ve dnech 20. a 21. ¢ervence 2013.

Na sledovaném uzemi se nachazi 11 autobusovych zastavek a jedna Zzeleznini.

K dopravni obsluze zde slouzi 5 autobusovych linek:
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= 304 (denni spoj /Uvaly,el. st. - Praha,Cerny Most)

= 391 (denni spoj /Uvaly,Zel. st. - Praha,Nadrazi Klanovice)

=405 (denni spoj /Uvaly - Jiry - Nehvizdy - Celakovice - Brandys n. L.-St.
Boleslav)

=423 (denni spoj /Doubravéice - Skvorec - Uvaly,Zel. st.)

= 484 (denni spoj /Uvaly,zel .st. - Horouany - Uvaly,Zel.st.)

I zde jsou dvé zelezni¢ni linky:

= S1 (Praha - Uvaly - Cesky Brod - Pofiany - Pecky - Kolin)
=S7 (Uvaly - Praha hl. n. - Beroun)

Stejné jako u pfedchozich lokalit i zde bylo dotazano celkem 40 obyvatel, z toho 20
muzit v nasledném poméru: 3 sdosud dosazenym zékladnim vzdé€lanim, 12 se
sttedoSkolskym a 5 respondentii s vystudovanou vysokou Skolou. Zde se stejné jako u
predchoziho piikladu ukazuje silny vliv vefejné dopravy. Z dotdzanych vice jak
polovina zvoli radéji cestu MHD, nez ostatnimi nabizenymi zplsoby. Zde se navic
projevuje pomérné kratkd dochdzkova vzdalenost na zelezni¢ni stanici, jez je umisténa

V centru meésta.

Tab. 4.9 Muzi (Uvaly) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

MUZI z8 sS VS
Pésky 1 - -
Na kole - - -
MHD 2 10 -
MHD + IAD - 2 3
IAD - - 2

Jak je patrné ze sloupcového grafu, nejvice cest do zaméstnani je voleno vetfejnou
dopravou. V tomto piipadé se nejvice jedna o zelezni¢ni spojeni s Prahou. V piipadé
vysokoskolsky vzdélanych obyvatel je jisty vliv automobilové dopravy, v piipadé
kombinaci, jsou to nejCastéji cesty, kdy muz necha své auto na okraji Prahy a dale
pokracuje MHD. Ve varianté dopravy pouze osobnim vozem, to byly cesty, které nejsou

Casove srovnatelné s cestami vefejnou dopravou.

43



=
o

9

8

7

6

5

4

3

2

v 1

0 AN A
Pésky Na kole MHD MHD + IAD IAD

mzS msS mvs

Graf 4.11 Muzi (Uvaly) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

Podobné vysledky vysly v ptipadé dotazanych Zen, vétSina mistnich dojizdi za praci
do hlavniho mésta, tudiz voli nejrychlej§i zpaisob dopravy, ktery se jim nabizi. Zeny
vyuzivajici dopravu kombinovanou, pfiznavaji, ze je partner piiblizi na nejblizsi
dopravni prostfedek, poté pokracuji samy. V tomto piipadé€, se nepodafilo najit ani

jedinou zenu, kterd by ke svému cestovani vyuzivala pouze automobil.

Tab. 4.10 Zeny (Uvaly) — cestovéni v zavislosti na dosazeném vzdélani

ZENY z8 sS VS
P&sky - 1 1
Na kole - - -
MHD 2 10 1
MHD + IAD 1 4 -
IAD - - -

Zajimavosti, v piipadé Uval, je pomér cestujicich vefejnou dopravou, ktery je
prakticky stejny. Zeny voli nejrychlejsi moznou dopravu, jiz je spojeni Zeleznici az do

samého centra Prahy.
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Graf 4.12 Zeny (Uvaly) — cestovani v zavislosti na dosazeném vzdélani

Na spolec¢ném sloupcovém grafu se opravdu ukazuje dosazeni podobnych vysledk,

kdy prab¢h sloupcti zastupujicich muze kopiruje hodnoty, jimiz jsou zobrazeny Zeny.
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Graf 4.13 Porovndni muzii a Zen v zdvislosti na volbé dopravniho prostiedku (Uvaly)

Hromadné vysledky za obec Uvaly proto nejsou piekvapivé. Vétsina obyvatel zde
pro svou dopravu vyuziva vetfejné dopravni prostfedky. Ohledné otazky, pro¢ naptiklad
nevoli rad¢ji pohodIngjsi cestu osobnim automobilem, se odpovéd’ shoduje: cesta je sice
automobilem stejné rychla jako za uziti vefejné dopravy, avSak nesmi byt dopravni

zacpa, ktera leckdy dosahuje z blizkého Ujezdu nad Lesy aZ na izemi Uval. Na otazku,
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co by bylo dobré zlepSit, mnoho mistnich navrhuje rozsifeni parkovani v oblasti
zelezniéni stanice a na namésti. Do Uval se sjizdi mnoho lidi z okolnich vesnic, ktefi
zde nasledné vyuzivaji lepSich spoji. Situace okolo nadrazi pfipomina samotné
parkovisté, ptfitom zde je jedno pomémné velké. Do budoucna by bylo dobré upravit
parkovaci rezim. V pifipadé namésti by bylo vhodné omezit plny pfistup, jelikoz

opravdu pfipomina spiSe parkoviste.

Tab. 4.11 Volba dopravniho prostiedku pi cesté do zaméstnani (Uvaly)

DOHROMADY zS sS VS
Pésky 1 1 1
Na kole - - -
MHD 4 20 1
MHD + IAD 1 6 3
IAD - - 2

Nejvétsi zastoupeni, jak jiz bylo zminéno, ma cestovani vetfejnou dopravou. Je
zajimave, Ze je zde konadno o 16% vice cest vefejnou dopravou, nez v sousednim
Ujezdu nad Lesy. Bude to viak pravdépodobné zptisobeno vétsi pracovni nabidkou na
tizemi Ujezdu nad Lesy. Né&kteti dotazovani dokonce pracuji v sousednim Ujezdu nad

Lesy.
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Graf 4.14 Volba dopravniho prostiedku pri cesté do zaméstnani (Uvaly)

Zde se projevil nedostatek vyziti pro volné chvile. Lidé dojizdi do centra Prahy a

V hojné mife k tomu vyuZivaji automobily, jelikoZ se jim nechce na zpatecni cesté
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vyuzivat vefejnou dopravou. Mnoho vSak pfiznava, Ze rad€ji vyuziji cestu vefejnou

dopravou, aby si nemuseli odpoustét alkohol.

Tab. 4.12 Volba dopravniho prostiedku pii cesté za zabavou (Uvaly)

DOHROMADY 23 sS VS
Pésky 3 2 1
Na kole 1 - -
MHD 2 10 1
MHD + IAD - - -
IAD - 15 5

Oproti dvéma ptedchozim obcim, se zde vSak nenasel jediny dotazovany, ktery by

pfi cesté za zabavou volil kombinaci MHD a [AD.

mPésky M Nakole mMHD ®MHD+IAD mIAD
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Graf 4.15 Volba dopravniho prostiedku pri cesté za zdbavou (Uvaly)
4.4 Celkové zhodnoceni

V piipadé muzl, jsou poméry zvolenych moznosti cestovani celkem vyrovnané.
Znateln¢ zde zasahuje cestovani vyluéné osobnim vozem. V ptipad¢ cestovani MHD je
pouze 4 % rozdil, zdali jednotlivec zvoli pouze cestu vefejnou dopravou nebo si ulehci

cestovani priblizenim na nejbliz§i misto, kde miize na MHD ptesednout.
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Graf 4.16 Muzi - volba dopravniho prostiedku pri cesté do zaméstndani

Z celkového pohledu na skupinu Zen je patrné nejvEtsi zastoupeni cest zvolenych
pravé vefejnou dopravou. Nalezne se pouze 5 % takovych, které pii své cesté do
zaméstnani zvoli cestu osobnim automobilem. Projevuje se na tom zejména problém
jednoho automobilu v roding, kdy pfednost vyuzivani maji ve vétSiné pripadi muzi.
Jako dal$im faktem mutze byt i nevole Zen fidit automobil v centru mést nebo celkovy
pfistup k fizeni jako takovému. V mnoha ptipadech se také jedna o absenci fidi¢ského

prikazu.

HPésky M Nakole mMHD ®mMHD+IAD HIAD

Graf 4.17 Zeny - volba dopravniho prostiedku pri cesté do zaméstnani
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Na nésledujicim grafu lze vidét pomér cest mezi muzi a Zenami ze vsech
sledovanych lokalit. Zatimco Zeny, nejcastéji voli cestu MHD, u jejich protéjskii jsou
pom¢éry vice vyrovnané.

V piipadé kombinace MHD+IAD prevysuji zeny muze pravé z divodu, kdy muzi
dovezou zenu na nejbliz§i nebo vhodnou zastdvku a ty dale pokracuji vefejnou
dopravou. Zatimco u muzi se dale volba d€li na ptipady, kdy muz také prestoupi nebo

jede svym vozem az do cilové destinace.
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Graf 4.18 Muzi i Zeny - volba dopravniho prostredku pri cesté do zaméstnani

Jak to bude vypadat, kdyz vSechny zminéné prizkumy secteme do jednoho. Pro
situaci ohledné cestovani ze suburbii do center, to nejsou nijak katastrofické vysledky.
Z celkového pohledu vychazi nejvice cestujicich volici variantu cestovani vefejnou
hromadnou dopravou. Coz se jevi, jako idedlni pfipad. Kombinace cest osobnim
automobilem k nejblizsi zastavce MHD, je také idealni zpusob dopravy, jelikoz se

nezahlcuje centrum hlavniho mésta.

Tab. 4.13 Porovnani vyuzivani dopravnich prostiedkit mezi obcemi pri cesté do prace

z8 sS VS CELKEM
P&sky 3 8 2 13
Na kole 1 - 1 2
MHD 9 34 9 52
MHD + IAD 4 26 10 40
IAD 1 4 8 13
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Nejlépe se V porovnani prizkumi ukazuji vysledky Uval, kde se jedna o nejvétsi
zastoupeni obyvatel cestujicich MHD. V zdsad¢ je to piekvapivé zjiSténi, podle
predbéznych odhadd, se na tomto misté mél nachazet Ujezd nad Lesy. Do finalnich
vysledkii vSak zasahla skutecnost, ze zde ncktefi obyvatelé pracuji pfimo v misté
bydlisté, tudiz ke svym cestdm nepotiebuji zddného dopravniho prostfedku. Pokud se
v§ak zaméfime na pribéh kiivky, vysledky z Ujezdu nad Lesy a Uval jsou prakticky
stejné. V tom se predbézné odhady shoduji se skute¢nosti.

Nijak ptekvapivy pak neni nejvétsi pocet cest konanych pomoci automobilu a
vetejné dopravy, jenz se ukazal na izemi Prtthonic.

V tomto a nadchazejicim ptipadé, neni zcela vhodné vybran kiivkovy graf, jedna se
zde totiZ pouze o maximalni hodnoty. V tomto pojeti se vSak idedlné¢ zobrazuje pomér

vyuzivani riznych druha dopravy.
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Graf 4.19 Porovndni vyuzivani dopravnich prostredkit mezi obcemi pri cesté do prdce

Celkové vysledky cest konanych za zabavou vysly dle o¢ekavani. VéEtSina lidi radéji
zvoli pohodIngjsi cestu automobilem, pokud ocekavéa pozdni navrat domt. V nékterych
ptipadech lidé odpovidali, ze si radé€ji odpusti alkohol, nez by museli cestovat nocnimi
spoji, jsou vSak 1 taci, co si ho neodpusti. Cestujici vefejnou dopravou ve veétSiné

ptipadli poznamenali, Ze automobil nevlastni.

Opét se zde zobrazuje podobnost Ujezdu nad Lesy a Uval, kdy ma kiivka podobny
prubéh. Naproti tomu Prihonice opét jasné¢ dokazuji prevahu cestovani osobnimi

automobily a to i v ptipad¢, kdy obyvatelé vyrazeji za zabavou.
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Graf 4.20 Porovnani vyuzivani dopravnich prostiedkii mezi obcemi pri cesté za zabavou
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> DOPADY SUBURBANIZACE NA DOPRAVU V POSUZOVANYCH
LOKALITACH

Z pohledu dopravni obsluznosti nejlépe vychazi Ujezd nad Lesy v porovnani
S ostatnimi zkoumanymi ¢astmi. M4 dostate€né zastoupeni méstské 1 piiméstské
dopravy. Velky podil na tom hraje fakt, ze je Ujezd nad Lesy jiz soudasti hlavniho
mésta. Jsou tu perfektné vyfeSeny ndvaznosti autobusové dopravy na zelezni¢ni spojeni
v sousednich Klanovicich. Lidé se mohou spolehnout, ze na n¢ autobus po ptijezdu
vlakem pocka. Nejvetsim nedostatkem v ndvaznosti na vlakovou dopravu se mlze zdat
feSeni parkovani v pfimém okoli Zelezni¢ni stanice. K Zelezni¢ni stanici se sjizdi lidé
nejen z piilehlych Klanovic a Ujezdu nad Lesy, ale i lidé z blizkého okoli, ktefi dale
vyuzivaji rychlého spojeni Klanovice — Praha. Na obrazcich je patrna situace z obou
stran vlakového nadrazi. Strana pfilehld k mé&stu Klanovice méa parkovaci situaci
feSenou a piesto zde 1idé parkuji, kde se di. Ovsem ze strany od Ujezdu nad Lesy je
nedostatecna kapacita parkovani. Automobily jsou zde parkovany uprostied tocny
autobust i v prilehlém okoli autobusové zastavky. V navaznosti na stéle silici poptavce
po vlakové dopravé v tomto misté, ovlivnénou zvysujicim se poctem novych obyvatel
v okoli, je tieba do budoucna feSit otazku parkovacich stani v okoli Zzelezni¢nich

nadrazi.

Obr. 5.1 Situace parkovani u Zeleznicni stanice Praha — Klanovice od Ujezdu nad Lesy
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Obr. 5.2 Situace parkovani u zeleznicni stanice Praha — Kldnovice od Klanovic

Autobusova doprava zde ma velké zastoupeni, potyka se zde ve sméru do Prahy
s velkou bariérou, jiZ je silnice I/12. Na této dvouproudové silnici béhem dne projede az
19 tisic vozidel za den. Jak jiz bylo zminovano, neni zde prostor na vyhranény jizdni
pruh pro autobusy, ktery by urychlil dopravu, alespon v nejzatizenéjsich ¢astech dne.
Z této situace plyne problém, kdy obyvatelé radéji zvoli cestu osobnim automobilem.
Jsou si totiz védomi ztraty ¢asu v kolonach, kterou mohou radéji stravit v pohodli svého
automobilu. Nékteti, v dusledku prvotniho rozhodnuti, vyuziji tento zptisob dopravy az

do cile.

Dale je tu problém cestovani, pokud se potiebuji lidé dostat do lokalit, které vyzaduji
prejeti celé Prahy. V tomto piipadé lidi voli jednozna¢né cestu automobilem, pokud ho
vlastni, jelikoz je jen velmi mald pravdépodobnost, ze naleznou pfimy spoj pro svou

cestu, pripadné casoveé vyhovujici oproti jizdé automobilem.
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Obr. 5.3 Intenzity dopravy Praha[13]

Druhym nejlépe hodnocenym mistem, z hlediska vyuZzivani vefejné dopravy pro své
cesty, vychazeji Uvaly. Zde se opét projevuje dostupnost Zelezniéni dopravy. Z hlediska
piepravovani jsou si Uvaly a Ujezd nad Lesy v mnohém podobné. Spoleéna je moznost
cestovani vlakem, Uvaly viak maji vyhodu Zelezniéni stanice p¥imo v centru mésta. Zde
se v mnoha ohledech ptedpoklada cestovani vlakem. Z autobusovych linek jede praveé
jen jedna na izemi Prahy, a to na Cerny most. Linka 391, ktera kon¢i na nadrazi Praha-
Nadrazi Klanovice, nelze byt brana jako spojujici prvek s centrem mésta. Jedna se spise

o lokalni spojeni.

Jako u predchozi lokality, i zde vznikd problém s parkovanim v piimé blizkosti
vSak nijak organizovéano, tudiz nekteii fidi¢i zabiraji vice mista. Podepisuje se to

v samotném okoli nadrazi, kdy automobily stoji po celé délce soubézné komunikace.

Tento jev zde neni ojedinély, obdobny stav se ukazuje i na ndmésti, kde pro zménu

vvvvvvvv

namesti ptsobi spiSe dojmem, Ze se jedné o parkoviste.
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Obr. 5.5 Situace parkovani na namésti Arnosta z Pardubic

I zde vznika bariéra v podobé silnice I/12. V dennich $pi¢kach vznikaji kolony, které
vedou z uzemi hlavniho mésta pravé az na hranice Uval. Jak je vidét na obrazku intenzit
dopravy z celorepublikového scitani, zde vznika zlom v narustu projizdéjicich vozidel,

kdy se zacinaji ptijizdéjici automobily hromadit a vytvareji se dopravni zacpy.
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Je zde vS8ak rapidni rozdil v rozhodnuti fidict, zdali zvoli dopravu automobilem ¢i
vetejnou dopravou. Vzhledem k dostupnosti a ¢etnosti voli ve vice ptipadech dopravu
osobnim automobilem. Jedna se o omezené¢ moznosti dopravy do vzdalenéjSich Casti
Prahy. Vzhledem ke stale se roz$ifujicimu Prazskému okruhu jedou mistni radé&ji
vozem, nez aby vymysleli slozitd feSeni jejich cest. I pfestoze to znamend pteklenout

hlavni spoj, kterym je I/12.

/Tiustovousy

F 4 S L0 Tuklaty.

- Dobrocovice )g'

Obr. 5.6 Intenzity dopravy CR [8]

Jako jeden z mnoha divodi pro cestovani automobilem, byla nepravidelna pracovni
doba. Lideé, ktefi pracuji dle aktualnich poZzadavkii zaméstnavatele, potfebuji byt
flexibilni a nezévisli na jizdnich tadech. Jsou 1 taci, ktefi dojizdi do UpIného centra
mésta, presto vSak, 1 kdyZ jsou si védomi dopravnich kongesci, zajedou aZ do mista
zamé&stnani, jelikoZz konéi v pozdnich vecernich hodinach, kdy uZ doprava neni tolik
frekventovanid. BohuZel nepravidelné pracovni doby a dlouhé piesCasy se stavaji

trendem dnesni doby, a tak takovychto jedinct pribyva.

Poslednim v fad¢ je feSeni mésta Prithonice a dopad suburbanizace na jeho vetejné
dopravovani. Vzhledem k omezenym moznostem veiejné dopravy se zde ve velké mife
projevuje prevaha individudlni dopravy. Nejen nedostatek, ale i cestovni doba hraje
vyznamnou roli, pro volbu dopravniho prostfedku. Jednd se o usetfeni témét pul hodiny
¢asu, pokud budeme za cil povazovat Hlavni nadrazi v Praze, jak jiz bylo zmifiovano na
zacatku. Tento faktor lze povaZovat za hlavni rozhodujici prvek pro majitele
automobilli. Mnoho obyvatel Prithonic za svym zaméstnanim dojizdi do office parkd,

které jsou vybudovany z kraje Prahy, jako naptiklad Chodov, Opatov, Bud€jovicka. Do
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téchto koncCin cesta meéstskou hromadnou dopravou trva v priméru dvacet minut
S jednim az dvéma piestupy, oproti tomu automobilem je to pouhych 5 — 10 minut.
Neopomenutelnd hodnota je cestovani bez zbyte¢ného spéchu na konkrétni spoj,

cestovani z mista bydlis§té ptimo do zaméstnani a zpét.

I zde vznika problém s parkovanim. Nejzatizenéj$i je samotné centrum mésta a to

Kvétnové namésti.

Obr. 5.7 Situace parkovani na Kvétnovém namésti
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6 NAVRHOVANA OPATRENI V POSUZOVANYCH LOKALITACH

6.1 Prahonice

Jedna se o nejproblematictéjsi ze zvolenych lokalit. Z pohledu cestujicich, by bylo
nejlepSim feSenim piimé spojeni mezi obci Prihonice a nékterou z okrajovych stanic
metra, naptiklad jako je dne$ni stanice metra Opatov. V tomto piipadé by se jednalo o
patefni spoj mezi Prihonicemi a Prahou. Podobné feseni jiz prakticky existuje, linka je
v§ak vedena ze sousednich Cestlic. Jedna se o piiméstskou linku 328. B&hem své jizdy
zastavuje pouze na tiech zastavkach, kdy se navic jedna o zastavky na uzemi Cestlic a

dale je vedena po dalnici D1 do zastavky Opatov.

Obdobné feseni by moznd pfimelo mistni obyvatele zvolit pro cestu do centra
autobus. V piipadé, Ze by chtél cestujici navazat cestu v sousednich Cestlicich, tu
vznikd jeden pfestup navic a pravdépodobné v disledku ¢ekani na navazujici spoj by

cesta nebyla o mnoho kratsi.

Dalsi problém, ktery zde vznika v disledku nadmérného vyuzivani osobnich aut, je
parkovani v mistech Kvétnového namésti. Nameésti zde spiSe pfipomind parkovisté.
Lidé zde své vozy nechavaji, jelikoz je zde pomérné hodné mista. V disledku toho by

bylo dobré tento problém presunout do mist, kde by neobtéZoval obyvatele Zijici

Vv samém centru mésta. Zaroven omezit plny prijezd mestem.

6.2 Ujezd nad Lesy

Zde je situace s vefejnou dopravou feSena velice dobife. Jedinym problémem tu
zGistava parkovani v okoli Zelezniéni zastivky ze strany Ujezdu nad Lesy. Auta tu v
mnoha piipadech ztézuji volny prijezd a otacCeni autobust. V dusledku nedostatecné
kapacity parkovisté, parkuji mistni 1 na zcela nevhodnych mistech. Jelikoz je zde
Zelezni¢ni doprava klicovym spojenim s Prahou, bylo by vhodné navrhnout kapacitnéjsi

prostor pro parkovani.

Ohledné situace ptetizené I/12 je jedinym moznym feSenim realizace pielozky, ktera
je jiz navrzena.
6.3 Uvaly

Zde je obdobna situace jako v piipadé sousedniho Ujezdu nad Lesy. Do budoucna by
bylo dobré vytesit prostor parkovani v piimé blizkosti nadrazi. Prostor vhodny pro
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parkovani tu vSak je, pouze by bylo dobré dofeSit vodorovné znaceni, zdiraznit

dopravnimi stiny mista, kterd nejsou vhodna pro parkovani.

S parkovanim tu neni spojena pouze lokalita nadrazi. Tento problém se opakuje i
V misté¢ namésti. Zde by bylo vhodné umistit centralni autobusovou zéastavku mimo
prostor nameésti. Nejlépe v lokalite, kde je mozné zaparkovat vétsi mnozstvi automobiltl
najednou. Nejlepsim feSenim by byla kombinace centralni autobusové zastavky

V mistech Zeleznicni stanice, ¢imz by vznikla pfima navaznost téchto spojt.

6.4 Shrnuti navrhovanych opatieni
6.4.1 Autobusova doprava

V lokalitach dostupnych pouze autobusem lidé ve velké mife voli radéji osobni
automobil, nez vefejnou dopravu. Ta byva v mnoha pfipadech zcela
nekonkurenceschopna. Ve vétsich obcich, kam se sjizdi lidé i z blizkého okoli, je proto
vhodné navrhovat autobusové zastavky, poptipad¢ nadrazi, mimo hlavni centrum meést.
Zaroven vyieSit otazku parkovani. Pro motivovani cestujicich zvolit méné
frekventované zastavky jako zastavky na znameni, aby doslo k urychleni cesty. A jako
posledni bod, zvolit alespon jednu linku jako hlavni spojnici, ktera bude obsahovat, co
nejméné zastavek, bude mit co nejpiiméjsi cestu a bude tim padem, alespon Caste¢né

schopna konkurovat individualni automobilové dopravé.

6.4.2  Zelezni&ni doprava

Obce disponujici zelezni€nim spojenim maji nesrovnatelnou vyhodu. Lidé nemaji
problém tento zpiisob dopravy vyuZzivat. Jsou vSak jistd opatfeni, kterd tuto volbu
podporuji. Nezanedbatelnou vyhodou pro cestujici je vhodné zkombinovani autobusové
a Zeleznicni dopravy. Zejména pak pifima navaznost spoji. Nejvhodnéjsi je navrzeni
autobusové linky, kterd ma za ukol obsluhu Zelezni¢nich zastavek. Jedna se o pfimé
napojeni na odjezdy vlakl, kdy maji cestujici jistotu pfimého pfestupu. Stejné tak
Vv piipad¢ névratu vlakem, kdy dana autobusova linka ceké na zdrzeny spoj a cestujici se

tak nemusi obavat zbyte¢ného cekani na dalsi spoj.

S Zelezni¢ni dopravou, podobné jako u autobusové, vznikd otazka parkovani

pfijizdéjicich automobild  z pfilehlych obci. V disledku stile se zvySujici

automobilizace tento problém nelze zanedbavat, je mu vSak tieba predchazet.
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6.4.3 Cilova destinace

Neni tieba se zaméfit pouze na problematiku samotnych obci a jejich obsluznosti.
Cestovani obyvatel ze suburbii pfimo ovliviiuje 1 samotné centrum. Do center meést
takzvanymi ,,park office”, do kterych se sjizdi stovky pracujicich z Sirokého okoli a
ktefi ke své cest€¢ vyuzivaji automobil. Tato mista byvaji opatiena podzemnim
parkovistém, to vSak ve vétSin¢ pfipadl neslouzi pro nizsi tiidy zameéstnanci, pouze
pro vyssi management. V disledku toho Ize spatiovat v okoli téchto zafizeni pfeplnéna
stani slouzici pro mistni obyvatele. Z hlediska vetejné dopravy, se jevi tato mista jako
vhodné obslouzena, nachazi se pfedevsim v blizkosti stanic metra. Bylo by vSak dobré

vyfesit i problém s parkovanim.
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7 ZOBECNENiIi NAVRHOVANYCH OPATRENI

V prvni fad¢ je nutné zjistit, zdali se jedna o obec, do které se sjizdi obyvatelé
okolnich mést, za ucelem dalSiho pokracovani vefejnou dopravou, nebo se jedna o

lokalitu, ve které se patetni spoj nenachazi.

Dal$im vhodnym krokem je ud¢€lat prizkum vefejného minéni mezi obyvateli a to
Vv obou piipadech obci. Zejména pak Vv otazce cilovych lokalit obyvatel a jakym
prostiedkem se do danych mist dopravuji. Jedna se o otdzku budovani dostatecné
kapacitnich parkovist’, pokud lidé¢ ke své dopravé vyuzivaji pravé automobil. V tomto
sméru zjistit, jakd by byla vhodna opatfeni pro co nejvétsi zamezeni ve volbé osobnich

automobilu.

V prvni tfadé€, pokud se jednd o Zzelezni¢ni dopravu, vyc€lenit urCité spoje, jako
priméstské linky, které budou mit v nejlepsim piipadé alespon tficetiminutové intervaly.
V ramci navaznosti na zelezni¢ni dopravu, zajistit autobusové linky, které budou
zajiSt'ovat pfimou obsluhu na vlakové spoje. Idedln¢ umistit kone¢nou v piimé blizkosti
vlakového nddrazi. Hlavni vlastnosti téchto linek by mél byt vCasny dojezd pted
odjezdem vlaku, nasledn¢ pockani na ptipadny zpozdény spoj, aby byl zajistén piimy
piestup mezi dopravnimi prostiedky. V blizkosti Zelezni¢nich stanic budovat dostatecné
kapacitni parkovisté. V ptipadé¢ spadovych oblasti Zelezni¢nich stanic vytvafet

parkovisté typu P+R.

vyznamnou obec, je vhodné nejprve zjistit spadové lokality. Zde zjistit odjezdy
patetnich linek a na tomto zaklad¢ zajistit ndvaznost na tyto spoje. Stejn¢ jako u
zelezniéni dopravy zajistit, aby zde linky vyckaly na zpozdéné spoje, v piipadé cesty

zpet.

Pokud se jednd o vyznamnou obec, do které se sjizdi obyvatelé z okolnich mést, je
dilezité Vv prvni fadé¢ navrhnout vhodné umisténou hlavni autobusovou zastavku,
pfipadné autobusové nadrazi. Idealni umisténi je mimo centra mést a nejlépe smétrovat
na stranu blizkou k hlavnimu méstu. Predejde se tak zbyte¢nému objizdéni mésta,
piipadné jeho projizdéni. Spadova obec by méla mit alespoil jednu linku vyclenénou pro
rychlou dopravu do hlavniho mésta. Tim se mysli, pfimd navaznost na délnice, ¢i

rychlostni komunikace. V idedlnim intervalu minimélné jednou za pal hodiny. Tato
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linka by méla obsahovat, co nejmensi pocet zastavek, v nejlepSim piipad¢ vhodné zvolit
co nejvice zastavek za znameni. Ostatni linky na tomto Uzemi by plnily funkci

obsluznou.

Nelze zapomenout na parkovisté v blizkosti autobusového nadrazi, které by mélo
byt dostate¢né kapacitni, aby bylo pfedchazeno nevhodnému odstavovani ptijizdéjicich

automobili ve méste.

Pokud 1 pfes vhodnd opatfeni lidé zamiii se svymi vozy do hlavnich mést,
z prizkumu by mélo byt patrné, jaké lokality jsou pro né atraktivni. Tyto poznatky
predat zasazenym lokalitam, které by se v dusledku zjisténych informaci mély zabyvat
feSenim parkovani piijizdgjicich automobilti. Pokud je vSak snaha témto problémim
pfedchéazet, jiz predbézné¢ se tvofi dostatené kapacitni parkovisté v blizkosti
vysokokapacitnich kolejovych dopravnich prostredki, v blizkosti kancelarskych budov

a vV mistech nadmérného vyskytu obyvatel.

Tab. 7.1 Navrh variant reSeni pro jednotlivé druhy dopravy

DRUH DOPRAVY TYP MESTA TYP ZASTAVKY VLASTNOSTI VLASTNOSTI LINKY

umisténi mimo centrum
mésta

dostec¢nad kapacita
parkovacich mist

autobusové nadrazi
nejkratsi a nejrychlejsi

s patefni dopravou ; i .
spoj s hlavnim méstem

AUTOBUSOVA alespon jedna paterni

linka
interval min. 30 minut

v pfipadé paterni linky - na

zastavka ,
znameni

navaznost linek na patefni

bez patefni doprav zastavka .
P pravy dopravu v obou smérech

zaclenit linky do

I . interval min. 30 minut
priméstské dopravy

navaznost autobusovych

ZELEZNICNI nadrazi .
linek

dostecna kapacita
parkovacich mist
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8 ZAVER
Cilem této prace bylo zaméfit se na piepravu osob zijicich v suburbannich celkach
Vv blizkosti Prahy a jejich postoji k cestovani vefejnou hromadnou dopravou. Zaroven

zjistit, zdali a jak se tyto dvé odvetvi navzajem ovliviuji.

Vetejna doprava v souCasnosti nabizi dva zplisoby piepravy lidi do centra mésta
Prahy. Jelikoz doslo k modernizaci Zelezni¢nich trati v okoli Prahy, stala se Zeleznice
pateini dopravou pro piiméstské linky. V soucasné dob¢ na vétsing linek, oznacovanych
také jako ,,Esko®, je mozné jet smérem do centra i ven kazdou pul hodinu. Dopliujici je

autobusova doprava.

Pro tuto praci byly vybrany tii oblasti, kterd jsou specificka svym zpiisobem
dopravy. Prithonice, které jsou obsluhovany vyluéné dopravou autobusovou. Ujezd nad
Lesy a Uvaly, které maji k dispozici kombinaci dopravy, jak Zelezniéni, tak
autobusové. Ujezd nad Lesy je viak atypicky tim, Ze musi lidé cestovat za Zeleznici

autobusovou dopravou do vedlejsich Klanovic.

O kazdé zuvedenych lokalit byly zjiStény informace ohledné intenzit dopravy,
mnozstvi meéstskych a pfiméstskych spoji. Byly také porovndny casy stravené

cestovanim osobnim automobilem a vefejnou dopravou.

V kazdém misté probehl prizkum mezi obyvateli, z kterého vznikl zavér o tom, co
lidé voli jako nejcastéjsi formu cestovani pii cesté do zaméstnani a za zédbavou. Jednou
z otazek také bylo, co by ovlivnilo jejich rozhodnuti pro cestovani vefejnou dopravou,
pokud tak jiZ necini. Lidé se také mohli vyjadiit k celkové situaci cestovani, a co by se

dle jejich nazorti mohlo zlepsit.

Nejlépe z pozorovanych mist uspél Ujezd nad Lesy. Lidé zde dojizdi na vlak
autobusovymi linkami, které pfimo navazuji na dany spoj, piipadné osobnim
automobilem. Také je zde pomérné velké mnozstvi autobusovych linek, které nabizi
alternativni zplisob cestovani. I pfesto se vSak nalezne mnoho lidi, ktefi radéji zvoli
osobni automobil. Neodradi je ani nepfijemnosti spojené se stdnim v dopravnich
zacpach. Nutno podotknout, ze lidé volici tuto formu cestovani v mnoha piipadech
nesmé&fuji svij cil do centra mésta, ale naptiklad na odvraceny kraj Prahy, tudiz je pro

n¢ tato volba nejlepsi a ani nechtéji fesit, co by je pfimélo zménit ndzor na cestovani
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v MHD. V piipadé Ujedu nad Lesy voli nejvice lidi formu dopravy do zaméstnani

pesky.

Zajimavé je porovnani dvou téméf totoznych variant, kdy Ujezd nad Lesy i Uvaly
mayji prakticky stejné podminky cestovani, co do vybéru dopravnich prostredkti. Rozdily
jsou tu v8ak znatelné, i prestoze jsou tato dvé tizemi vzdalena pouhy 1,5 km. Disledek
Ize vyvozovat z postaveni téchto &asti. Piedeviim Ujezd nad Lesy je soucasti hlavniho
mésta Prahy, nachazi se na samém okraji, oproti tomu Uvaly jiz spadaji pod
StiedoCesky kraj, konkrétné do okresu Praha-vychod. Jedna se zde o n€kolik minut
cesty mezi témito dvéma obcemi, ovSem vybér vefejnych dopravnich prostiedkd a

jejich Cetnost je velice rozdilna.

Jedna se zde o dvé€ skupiny cestujicich. Lidé jedouci do centra mésta voli variantu
zelezni¢ni dopravy a dale moznost vyuziti prazské MHD. Je to nejsnazsi zpulsob,
vzhledem k dostupnosti zelezni¢ni dopravy, kdy se zelezni¢ni zastavka nachazi ptimo
v samotném centru hlavniho meésta. Lidé jedouci do vzdalené¢jSich mist Prahy nebo
blizkého okoli Uval, viak, podobné jako v predchazejicim piipadé, radgji zvoli

individualni dopravu.

Poslednim pfipadem jsou Prihonice. Zde je mozné cestovat hromadné pouze
pfiméstskymi autobusovymi linkami, které navazuji v Praze na dopravu metrem.
V rannich a odpolednich hodinach maji autobusy pomérné frekventované odjezdy,
pokud vSak maji lidé nepravidelné pracovni smény, neni jiz doprava MHD tak snadna.
Zde je nejveétsi zastoupeni osobni dopravy ze vSech zminovanych ptikladl. Hraje zde 1
role umisténi obce, kterd se nachazi v pfimé blizkosti dalnice D1. Diky tomu je cesta
automobilem daleko rychlejsi nez autobusem, ktery je veden silnicemi nizSich tiid

soubézné s dalnici.

Nejvétsim problémem ze vSech sledovanych lokalit se ukazuje parkovani osobnich
centra mésta, jsou nejvice zasazeny lokality v blizkosti kapacitnich dopravnich
prosttedkli, nejcastéji kolejové dopravy. V ramci tohoto problému je proto tfeba
navrhovat dostate¢né kapacitni parkovisté¢ P+R, kterd jsou v mnoha pifipadech plnéd a
pozd¢ prijizdéjici jiz nemaji Sanci zaparkovat. Problém s parkovanim se téZ ukazuje
Vv blizkosti nové budovanych kancelatskych budov. Jedna se o mista, kde se koncentruje

mnoho pracovnich pozic a i sem pfijizdi mnoho lidi osobnimi automobily. Parkovani
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zde vSak neni pIn¢ feSeno, podzemni parkovisté nedostatecné pokryji pozadovanou
poptavku a tak lidé v mnoha ptfipadech zapliuji ptilehla okoli a brani tim mistnim

obyvatelim v jejich uzivani.

Problém s parkovanim se objevuje i1 v suburbiich. Ve spojeni s Zelezni¢ni dopravou,
jsou to nedostate¢né pocty mist v piimé blizkosti naddrazi. V dnesni dob¢, kdy velice
dobte funguje systém zeleznic¢nich piiméstskych linek a jejich obliba mezi cestujicimi
stoupa, neni proto mozné zapominat na dostatecné kapacity parkovani pro obyvatele
sjizdéjici se z blizkého okoli. Stejné tak v souvislosti s autobusovou dopravou, kdy je
vhodné navrzeni hlavni zastavky, ¢i autobusového nadrazi mimo centra mést. Prave
z diivodu hromadéni automobilti na naméstich a prilehlych ulicich. Lidé budou stale
volit za pohodIngjsi feSeni jizdu osobnim automobilem, je vSak tfeba zabranit

hromadéni nevhodné zaparkovanych aut v centrech mést.

Z prazkumtll mezi obyvateli se na zavér podafilo vytvofit alesponn nékolik obecnych

pravidel, ktera lze uplatnit mezi ostatni mésta zasazena suburbanizaci.
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