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Abstrakt

Prace se zaméfuje na stru¢né seznameni s pojmy tykajici se dostupnosti,
rozvoje Uzemi a dopravni infrastruktury. Odtud se pfesouva k popsani rychlostnich
silnic R6 a R7 od historie az po sou¢asnost a dale k planim téchto staveb. Poté se
zaméfuje na analyzy, kde je vyhodnocen soucasny stav a navrh po dokonceni
téchto dopravnich staveb pro rok 2020. Analyzy jsou zaméfeny na spadovost
Uuzemi, ¢asovou dostupnost pro stavajici stav a stav, ktery by nastal po realizaci

dopravnich zamér a na zménu v podobé zatraktivnéni tzemi.

Kliéova slova: rychlostni silnice, zmény, dostupnost, GIS, doprava

Abstract

The work focuses on a brief introduction to the concepts regarding the
availability, land development and transport infrastructure. From there it moves to
describe the expressways R6 and R7 from history to the present day and then to the
plans of these constructions. After that it focuses on the analyzes, which evaluates
the current status and a proposal after the completion of the road construction for
2020. Analyzes are focused on the catchment area and on the time availability of
the current state and a state that would arise after the realization of transport

intentions and on the change in the form of making the territory more attractive.

Keywords: expressway, changes, accessibility, GIS, transport
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1 UvOoD

Vystavba silni¢nich siti je stara stejné jako mésta, vZzdyt ulice a jiné vefejné
prostory slouzili od nepaméti k dopravé osob a nakladua. Silniéni doprava pouzivajici
automobily patfi k nejmladSim, ale nejrychleji se rozvijejicim sektorlim dopravy. Diky
svym kladnym vysledkim konkuruje nékterym starSim sektordm dopravy, jako je
Zeleznice. Svétova silniéni sit' stale roste, jeji délka se od roku 1999 vice nez
zdvojnasobila, spolu s tim se méni i jeji kvalita. Ma ovSem i své stinné stranky je
nejmené bezpeCna a predstavuje nejvyssi nehodovost (Kfivda, Richtar a Olivova,
2007). V soucCasnosti se doprava snazi zharmonizovat rychlost, bezpe¢nost a
hospodarnost.

Okolo Zemé se oviji odhadem cca 25 milion( kilometrd cest a dalnic, zaplnilo
je asi pul miliardy osobnich a nakladnich automobili (Ondfickova, Konviéna a
Nenicka, 2005). V Ceské Republice bylo doposud vybudovano 430 km rychlostnich
silnic. V budoucnu by délka rychlostnich silnic méla byt vice nez zdvojnasobena
(1 228 km). Intenzita dopravy (poc€et automobild, ktery uritym mistem projede za 24
hodin) neustale stoupa, na rychlostnich silnicich byl od roku 1990 do roku 2007
celkovy nartist na 108% (VITEJTE NA ZEMI, 2013).

Dusledkem rozvoje a budovanim rychlostnich silnic je dopravni dostupnost.
Tato dostupnost je dullezitym faktorem, ktery plsobi na kvalitu lidského Zzivota
v ur€itém regionu a zaroven ovliviluje jeho rozvojovy potencial, stim mohou
souviset napfiklad hospodaiské aktivity a cestovni ruch. V dopravni dostupnosti se
pocitéa Casova dostupnost nebo vzdalenost, kdy nam tyto analyzy mohou odhalit jak
dobré ¢&i Spatné je obsluhovani daného uzemi. Tato prace je zaméfena pravé na

sledovani uzemi v okoli rychlostnich silnic R6 a R7.



1.1 Cil prace

Cilem prace bude vyhodnoceni zmén C&asové dostupnosti a atraktivity
v uzemi. Budu se soustfedit na dvé vyznamné dopravni tepny a na jejich vyznam
pro rozvoj uzemi. Za dulezity aspekt rozvoje Uzemi povazuji rozvojovy potencial,
ktery toto dopravni propojeni poskytne. To ma vztah s dostupnosti Uzemi, jako
rozvojovym potencialem.

Zaméfim se na rychlostni komunikace R6 a R7. Tyto dulezité dopravni tepny
budou po svém dokonéeni jedny z nejvice vytizenych dopravnich cest pro silni¢ni
osobni a nakladni dopravu v Ceské republice. Po tplném dokoné&eni a zprovoznéni
se stanou dulezitou soucasti propojeni zapadni ¢asti zemé s hlavnim méstem a

StfedoCeskym regionem.

1.2 Metodika

Nejprve bude zapotfebi nastudovani odborné literatury z dostupnych zdroja,
které mi pomohou k lepsi orientaci v dané problematice a k vypracovani literarni
reSerSe. Dale bude metodika postavena na vyuZiti souCasnych a navrhovych tras
rychlostnich silnic pro vypolet a zhodnoceni spadovosti uzemi s ohledem na
moznou atraktivitu Uzemi, ktera je dana pracovnim potencialem, s pfihlédnutim
k dojizdce a vyjizdce do zaméstnani.

Dostupnost Uzemi bude vypracovana pomoci sitové analyzy GIS, ktera
poslouzi ke zjisténi dojizdkovych €asl do regionalnich center. Jako podklady budou
vyuZzita vefejné dostupna data. V praci bude zhodnocen souc€asny stav a vyhled dle
RSD do roku 2020. Vysledky budou navzajem posouzeny a budou vyhodnoceny
zmény v Uzemi. Prakticky bude metodika rozvedena v analytické &asti v kapitole 5.

konkrétné v analyzach ¢asove dostupnosti a atraktivity uzemi.
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2 DOSTUPNOST A ROZVOJ UZEMi

Dostupnosti se rozumi ur€ity indikator, ktery vymezuje polohu v ramci dané
prostorové struktury na zakladé pristupnosti respektive dosazitelnosti daného
objektu k ostatnim objektim. Tento pojem byl rozpracovan jiz v 50. a 60. letech. K
popisu dostupnosti se nejvice uplatiiuje teorie grafu (Kusendova, 1996). Lze ji také
formulovat tak, Ze s jeji pomoci obtizné & snadno dosahneme urcitého mista.
Dostupnost zahrnuje &tyfi hlavni faktory. SloZku dopravni (dopravni systém), ktera je
zakladni stavbou, jejimz vlivem plsobi proces celé fady fyzicky realizovanych
vzajemnych pusobeni v sidelnim systému. Slozku geografickou (velikost, kvalitu a
rozloZeni danych ¢&innosti v prostoru), slozku Casovou (Casova dosaZitelnost
Cinnosti) a slozku individualni (individualni potfeby, schopnosti aj.). (Mulicek a
Sykora, 2011)

Dostupnost se dale chape jako geograficky pojem nebo geograficky popis
uréitého objektu, ktery se stanovi pomoci vzdalenostnich charakteristik v ramci
bodové &i liniové skladby.

Miry dopravni dostupnosti mizeme délit podle pouzitych jednotek na:

1) Metrické

2) Casové

3) Topologické

4) Cenové (nakladové)

5) Ostatni

(Horak, Simek, Ruzicka a Horakova, 2005)

Potencial dostupnosti Ize vyjadfit na narodni €i regionalni urovni. Sledovan
je Cas potfebny k dosazeni urcitého cile, tedy centra at uZ narodniho nebo
regionalniho vyznamu. Dosazenim cili mizeme dosahnout pomoci individualni
automobilové dopravy, ve slozitéjSi podobé muzeme uvazovat o hromadné doprave.
Sledovan je tedy v prvni fadé potiebny ¢as, v propracovanéjSich formach pak
napriklad cena pohonnych hmot. (Maier, 2008)

Analyzy dostupnosti respektive jeji vysledky Ize vyuZit ve spousté jinych
analyzach. Pfikladem to mohou byt analyzy regionalniho rozvoje, rozvoje mésta,
logistické analyzy dopravy nebo také historicko-geografické analyzy vyvoje
dostupnosti v uzemi. (Hudec€ek, Churan a Kufner, 2011)

V soucasnosti si neustale pfipominame vyznam dopravni dostupnosti pro
jednotliva sidla a celda uzemi. Z historického hlediska je znamo, Ze se na

kfizovatkach obchodnich cest zrodil obchod a budovala se vlivha a dllezita mésta.
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Vznik Zelezniéni sité nam to jen potvrdil. Dnes si uvédomujeme vyznam dopravnich
systému pro rozvoj Uzemi, kdy jsou sestavovany strategické vize a jejich rozvoje
dopravnich siti. (EUROPEUM, 2000)

pocet potencialné obslouzenych
ekonomicky aktivnich obyvatel

| 85610- 230603
[ ] 230604~ 287485
[ | 287486- 346461
[ 346642- 425268
[ 425269- 532638
I 532639- 769339

I 769340-1705504

Obr. 3: Efektivita obslouzeni tzemi a obyvatel (Zdroj: Maier, Drda, Muli¢ek a Sykora, 2007)

Pro takto vyjadfenou efektivitu obslouzeni uzemi, jak je vidét na obrazku €. 3
bude mit zna¢ny vyznam zlepSena dostupnost u méné lidnatych prostort Karlovych

Varl — Chebu po realizaci rychlostni silnice. (Maier, Drda, Muli¢ek a Sykora, 2007)

2.1 Vyvoj dostupnosti a zmén v uzemi

V praci autorl HudecCka, Churané a Kufnera z roku 2011, ktera se zabyva
analyzou vyvoje dostupnosti v obdobi 1920-2020 vypliva, Zze byla vroce 1920
Casova dostupnost Prahy nejvice vazana na dostupnost vzdalenostni a to bylo dano
hlavné velkou hustotou silnic prvni tfidy. NejvzdalengjSi oblasti od Prahy bylo
Slezské pohranici, které bylo vzdaleno az 11 hodin.

V roce 1960 nehraje faktor vzdalenosti takovou roli, protoZe po prvni svétové
valce od sebe byly silnice rychlostné odliSeny. Silnice |. tfidy byly jiz zpravidla
zpevnéné a diky tomu se zkratily dostupnosti. Z Prahy byla povétsinou uzemi Cech
dostupné do 3 hodin, aZ na oblasti na jihu Cech. Nejvétsi zkraceni vzdalenosti je
tedy patrné mezi lety 1920 az 1960. VylepSeni bylo v priméru o vice nez 100 minut.
Toto vylepSeni bylo dano diky novym parametrim a povrchim silnic. Po druhé

svétové valce byl rozvoj infrastruktury minimalni.
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Velkd zména dostupnosti nastala pravé v obdobi 1960-2001, kdy nastala
vystavba dalnic a rychlostnich silnic. V roce 2001 byly jiZ dostavény nékteré dalnice
a rychlostni silnice, které hraly velkou roli v dostupnosti Prahy. Za 1 hodinu bylo
mozné dojet az do Jihlavy.

V obdobi 2001-2020, dojde k nejmendim zmé&nam v Uzemi. Ale musime brat
v Uvahu, Ze toto obdobi je délkou polovi¢ni oproti ostatnim. Zde nastanou velké
zmény v dostupnosti v prostoru mezi mésty Chomutovem a Chebem diky vystavbé
rychlostni silnice R6 a R7. V roce 2020 bude diky vedenym dalnicim a rychlostnim
silnicim prakticky mozné se za 2 hodiny dostat kamkoliv do Cech a za 3 hodiny

kamkoliv na Moravu. Jedna se zatim pouze o teoretické dostupnosti.
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Obr. 1: Dostupnost Prahy v hodinach v letech 1920 a 1960 (Zdroj: Hudecek, Churan a
Kufner, 2011)
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Obr. 2: Dostupnost Prahy v hodinach v letech 2001 a 2020 (Zdroj: Hudecek, Churan a
Kufner, 2011)
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Krajské stredisko Dostupnost Dostupnost Dostupnost Dostupnost

vV min. v roce vV min.vroce | Vmin.vroce | Vmin.Vroce
1920 1960 2001 2020
Karlovy Vary 186 126 100 70
Plzen 153 95 58 52
Usti nad Labem 136 86 54 52
Ceské Budgjovice 246 152 124 89
Liberec 200 121 73 61
Hradec Kralové 181 114 85 62
Pardubice 181 112 86 68
Jihlava 248 156 70 70
Brno 380 243 111 110
Zlin 548 346 190 160
Olomouc 446 2717 151 130
Ostrava 576 360 232 184

Tab. 1: Dostupnost Prahy z krajskych stfedisek v letech 1920, 1960, 2001 a 2020 -
poupraveno (Zdroj: Hudecek, Churan a Kufner, 2011)

V dostupnosti Uzemi je mimo €asového hodnoceni dulezity napfiklad i

ekonomicky potencial daného mésta.

Ekonomicky potencial HDP (krajského mésta v K&, v roce 2005) pro vybrana
mésta v situaci pred a po planovaném dokonceni vystavby rychlostnich
silni¢nich siti.

Mésto (destinace) Ekonomicky potenci&l (HDP) Rozdil

pfed po abs. %
Karlovy Vary 958 281 1 321 676 363 395 258
Praha 1 256 429 T 272 13T 15 682 1.2
Usti nad Labem 1 209 950 1 386 938 176 988 14,6

Ekonomicky potencidl EkoAgr (soucin ekonomicky aktivnich obyvatel a
primérné mzdy, v roce 2005) pro vybrand mésta v situaci pted a po
planovaném dokonceni vystavby rychlostnich silniénich siti.

Mésto (destinace) Ekonomicky potencial (EkoAgr) Rozdil

pted po abs. %
Karlovy Vary 958 281 1 321 676 363 395 33
Praha 37 101 781 43 463 577 6 36l 796 1157 3
Usti nad Labem 33 389 787 37 992 674 4 602 887 13;:8

Tab. 2: Ekonomicky potencial HDP a EkoAgr pfed a po planovaném dokonéeni vystavby

rychlostnich silninich siti — poupraveno (Zdroj: Kylian, 2007)
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2.2 Polycentricita sidelniho systému

Polycentrické sidelni systémy jsou sitémi sidel spojenych dulezitymi a
navzajem souvisejicimi neboli reciprocnimi vztahy (MuliCek a Sykora, 2011).
Studium morfologickych hledisek polycentricity se orientuje na zastoupeni a vyznam
dil€ich velikostnich kategorii sidel s ohledem na celkovy pocéet obyvatel nebo
pracovnich mist a na jejich prostorové rozestavéni. Studium vztahovych stranek
polycentricity poté podtrhuje charakter a silu pracovnich, obsluznych &i dopravnich
vztahl nebo propojovani mezi sidly.

.Pojem polycentricity se zpravidla chape v kontextu tradi¢niho pojeti
prostoru utvafeného misty, t. mésty, méstskymi aglomeracemi ¢i regiony,
zapojenymi do ruzné funkéné provazaného a vnitiné diferenciovaného systému
osidleni.” (Polyreg, 2008)

Polycentricita je pozitivni charakteristikou a potfebnym smérem dalSiho
rozvoje sidelnich a regionalnich systému. Takto uspofadané sidelni systémy maji
nékolik vyhod oproti monocentrickému systému, kdy jsou toky a aktivity orientovany
jednoznaéné k jedinému centru. LepSi uspofadanost a vyS8Si uroven organizace
spolec¢nosti v Uzemi, snizovani uzemni rozdilnosti nebo rovnocenné spojeni ¢asti do
celku a tim rozumné sdileni nakladu a pfinosl. S vyvojem urbanizace a narlstajici
mobilitou ve spoleCnosti muze dochazet k Cetnosti volby a tudiz k jasnému
zeslabeni podfizenosti sidla ke konkrétnimu centru.

Polycentricita se zda jako vyznamna pro potfebu Uzemné-planovaci praxe a
regionalni politiky. Spojené oblasti tvofi Uzemi s potencialem rozvoje spoluprace a
uzemni délby prace zalozeném na nehierarchistickych vztazich. (Muli¢ek a Sykora,
2011)

2.3 Sidla neboli centra v uzemi

Sidelni systémy muZeme vnimat v nékolika méfitkach a to lokalni,
regionalni, nadregionalni, narodni, kontinentalni a globalni.

Za centrum povazujeme sidlo, které je pro ostatni sidla a uzemi potfebné
diky svym nabizenym funkcim, kterymi ale nedisponuji. Mize jit vSak o ovladajici
funkce, které se vytvorily v centru s cilem Fidit uzemi mocensky nebo ekonomicky,
nebo funkce obsluzné, jejichz u€inné opatfeni vyZaduje jistou minimalni velikost
tedy prostor. (Polyreg, 2008)

V sidelnim systému muze byt centrum poméfovano raznymi ukazateli,
napriklad populaéni velikosti, po&tem pracovnich pfilezitosti v sidle, nabidkami
sluzeb atd., tyto ukazatelé se vétSinou navzajem doplriuji. Jeho vyznamné obsluzné

funkce poté vytvareji silné vazby mezi sidlem jako centrem a jeho zazemim. Mezi
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usporadani dennich aktivit vétsiny obyvatel a vymezuje i moznost zbylych funkci.
(Muli¢ek a Sykora, 2011)

2.4 Obsluzna centra a metody jejich vybéru

Dle UJEP (2009) se centra stanovuji podle dvou charakteristik. Prvni je
staticka charakteristika, ktera se vymezuje na zakladé udaju o funkci, kapacité a
vyuziti zafizeni sluzeb v sidlech. A druhou je dynamicka charakteristika, ktera se
vymezuje na zakladé velikosti obsluhovaného uzemi, tedy na zakladé obsluznych

procest mezi sidly.

2.4.1 Vybér center na zakladé statickych charakteristik

Staticky prostor je definovan misty (Polyreg, 2008). Podle Christallera je
stfediskem sidlo, které obsluhuje urcité uzemi centralnim zbozim a sluzbami. To
jsou zboZzi a sluzby produkované a poskytované v centralnich sidlech a vyuzivané
obyvateli daného centra a zaroven obyvateli sidel v zazemi tohoto centra. Centrum
sidla se mlze urit i podle tzv. pfebytku vyznamnosti, tedy podle rozdilu mezi
poskytovanymi sluzbami v sidle a potfebami jeho obyvatel (Rehulka, 2010). Tyto

charakteristiky pouzivaji data statistickych ufadud &i riznych ufadd a ministerstvech.

2.4.2 Vybér center na zakladé dynamickych charakteristik

Dynamicky prostor je definovan utvarenim tokul lidi, zbozi a ve zvétSujici se
mife také informaci (Polyreg, 2008). Metodické postupy zalozené na této
charakteristice, pfedevSim na udajich a spadovosti obyvatel za sluzbami, se uzivaji
nejen pro volbu a hierarchické ¢lenéni center, ale v prvni fadé pro zjisténi rozsahu
spadovych uzemi jednotlivych stfedisek a urleni intenzity vztahu centra a jeho
zazemi (UJEP, 2009). Tyto charakteristiky vyuzivaji data o spadovosti obyvatelstva

za obsluznym zafizenim sidel.

2.5 Meésto a jeho zazemi

Zazemi mésta je oznaleni pro okrajové oblasti aglomerace. Dfive plnilo
hlavné zemédélskou funkci a zasobovani mésta. V soulasnosti je typicky
pFiléhavymi vazbami na jadrové mésto. Je to uzemi, kde probiha suburbanni rozvoj
(SUBURBANICE, 2014). Mésto a jeho zadzemi jsou spolu uzce spojeny, hlavné
z funkéniho hlediska. Mésto je poskytovatelem nabidky pracovnich pfileZitosti,

obchodl a sluzeb pro své zazemi. Naopak zazemi poskytuje méstu pracovni sily
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nebo misto pro rekreaci a odpocinek. Hlavnim pfedpokladem pro fungovani
sidelniho systému je udroven dopravy. Nasledkem dobré dostupnosti je vyvoj

dopravnich prostfedku a technologii. (Kraft, 2010)

2.5.1 Funkéni urbanizovana uzemi

Funké&ni urbanizovana uzemi (FUA) téz funkéni méstské regiony tvofi uzemi
Z jadrového mésta a obci v jeho zazemi, které s nim maji funkéni vazby. (Maier,
Drda, Mulicek a Sykora, 2007). Vymezeni FUA ma velkou roli pfi studiu
polycentricity. Tvofi nejsilngj§i provazané casti sidelniho systému, predstavujici
uzemi, v nichz lze oCekavat pokraCovani vyvoje smérem Kk intenzivnim formam a
narlstu vzajemné provazanosti vytvorené na postupném rozdélovani centrotvornych
funkci v ramci FUA. FUA spiSe neZ samotna mésta (centra) tvofi zakladni uzemni
jednotky, v nichZ se koncentruje a sjednocuje Zivot spoleénosti. (Polyreg, 2008)

Jak ve své praci piSi autofi Maier, Drda, Muli¢ek a Sykora z roku 2007.
V pfipadé lokalni urovné dostupnosti je zfejmé, ze ,Nepfiznivou asovou dostupnost
velkych center z jejich pracovnich regionii nezméni ani planované velké dopravni
investice®. Pokud jde o regionalni urovern dostupnosti, bydli vétdina obyvatel
urbanizovanych oblasti do 30 minut. Vyjimkou jsou slabsi krajska centra napfiklad

Karlovy Vary, maji ale potencial pracovni sily v sousedstvi (Sokolov, Ostrov).

hranice regionu
obsluzna atraktivita regionu
nizka

Obr. 4: Obsluzna atraktivita Uzemi vyjadfena dostupnosti vS§ech center pracovnich region
(Zdroj: Maier, Drda, Muli¢ek a Sykora, 2007)
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2.5.2 Spadové tzemi dle CSU

Je uzemi, kde jsou sidla, jejichz obyvatelstvo dojizdi za zakladnim
ob&anskym vybavenim a vétSinou za &asti pracovnich pfileZitosti do centra mistniho
vyznamu. Vystavba a jiné €innosti vyvolavaji v tomto Uzemi zmény, jejichz dusledky
je nutno fedit ve vzajemnych souvislostech. Napfiklad v pfipadé planovani
takzvanych satelitnich mést pfevazuje snaha developera zhodnotit pozemky v
podobé maximalni zastavéné obytné plochy. Finanéné nezajimavé jsou pak pro
investora sluzby ob&anim. (Zasady a pravidla tzemniho planovani, 1983).

Cilem razné odliSnych analyz dojizdky za praci je zejména vymezeni hranic
spadovych uzemi center dojizdky do zaméstnani a intenzita vztahu mezi centrem a

jeho zazemim. (Kraft, 2010)

2.6 Dostupnost pracovist’ a sluzeb

Toky na lokalni urovni, tedy seskupeni sidel v ramci metropolitnich regiont
tvofi zpravidla dojizdku do zaméstnani, do zakladnich a stfednich 3kol a za
nadmistnimi sluzbami. Polycentricky rozvoj tady pFedstavuje spolupraci a
konkurenci lokalnich center. Ktomu dochazi pfedevSim ve dvou typech uzemi.
Prvnim je malo lidnaté uzemi na periferii se $patnou dostupnosti a slabymi lokalnimi
centry, kde je nabizeno malo pracovnich mist a neuspokojiva obsluznost
infrastruktury, zde m(ze polycentricita kompenzovat formou spoluprace lokalnich
center jejich nedostate¢nost, ale zlstane zde Spatna dopravni dostupnost. Ve
druhém typu v aglomeracnim zazemi velkych mést v metropolitnich regionech
umoznuje husta a schopna infrastruktura zaméfeni mensich mést fungujicich spise
nez jako lokalni centra jako satelity jadrové metropole. Je zde umoznén vznik
mnozstvi pracovnich pfilezitosti a uspokojiva obsluznost center. (Polyreg, 2008)

Z hlediska kvality zZivota jsou stéZejni dvé véci. Dostupnost funkci pro
obyvatele a ucinek jejich poskytovani. Dulezitou ulohu v migra&nich rozhodnuti ma
napfiklad dostupnost pracovnich prilezitosti, vySe vydélki nebo obc¢anska
vybavenost uUzemi. Prostorové vztahy se méni, zvySuje se prostorova mobilita
obyvatelstva, lidé cestuji vice a na vétsi vzdalenosti pfi béZnych dennich aktivitach.

(Temelova, Novak, Pospisilova a Dvofakova, 2011)

2.6.1 Dostupnost pracovist’ v prostoru
Vysledky dopravni dostupnosti, jeji popis a analyza se fadi k zadoucim a
vyuzivanym nastrojim prostorové analyzy trhu prace. Funkéni vymezeni

regionalniho trhu prace je stanoveno také prostfednictvim dopravni dostupnosti
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obvykle jako uzemi, ze kterého je mozné dojizdét denné do zaméstnani v ramci
tohoto uzemi. (Kusendova, 1996).

Dostupnost pracovist a infrastruktur oznacuje soucasné udrzitelny vyvoj ve
vyvazenosti podminek pro hospodarsky vyvoj a pro soudrznost spoleCenstvi
obyvatel. Pro pofizovanou uzemné planovaci dokumentaci je tfeba pocitat s typem
a velikosti uzemi, pro néz je dostupnost sledovana ve vztahu na druh dojizdkového
vztahu, popfipadé druh a fad infrastruktury, jehoz dostupnost sledujeme. Vyznam
dostupnosti pracovist je nepochybny. Spojitost mezi adresou bydlisté a adresou
pracovisté stanovuje fadu dalSich funk&nich vztahd. S postupujicim se
soustfedovanim obyvatel do metropoli a v souvislosti s postupnym zlepSovanim
dopravnich infrastruktur se tradi¢ni dvoupdlovost mezi méstem a venkovem
postupné pretvafi do vztahu mezi méstskym regionem a Uzemim mimo jeho dosah
(Maier, 2008). Pracovni dojizdka je vyznamnym a vyhovujicim ukazatelem funk&ni
sidelni struktury. Vyhodnocenim vztahu vyjadifenym dojizdkou za praci v ramci
sidelniho systému CR, déla rozsah reciproénich proudi na celkovém rozsahu
pracovni dojizdky asi 35%. V ramci recipro€nich vztaht jsou zastoupeny nejvice
vztahy mezi pracovnimi centry nebo vztahy mezi centrem a pfislusnym funkénim

méstskym regionem. (MuliCek a Sykora, 2011)

2.6.2 Dostupnost sluzeb v prostoru

Za zminku stoji tfi historické osobnosti, které se zaslouzily o vznik tzv. teorie
centralnich mist. Zaklady této teorie polozil J. H. von Thiinen v roce 1826. Dulezitou
osobnosti byl Walther Christaller, ktery kladl za cil zmonitorovat zakony ovliviujici
pocet, rozmisténi a velikost sidel. V roce 1933 byla vydana jeho prace Centralni
mista v jiznim Némecku. DalSim pokraCovatelem Christallerovy hypotézy byl A.
Loésch, ktery se soustfedil zejména na vztahy v rozmisténi velkych pramyslovych
podnikl. (Cerba, 2005)

Zakladem prvni teorie o rozmisténi sluzeb v uzemi, byly dva faktory
demograficky a strukturni. Tato teorie se znali jako teorie centralnich mist
(Christallerova teorie centralnich mist) (UJEP, 2009). ,Zabyva se problematikou
prostorového systému osidleni, tedy velikosti a rozmisténi sidel v sidelni strukture
pfedevs§im na zakladé ekonomickych charakteristik, zavislych hlavné na chovani
spotfebitelti a obchodnik(i v redlném éase” (Cerba, 2005)

Nejprve byl hlavnim faktorem demograficky faktor, pomoci néhoz se
vysvétlovalo soustfedéni sluzeb do vétSich populaénich center. Dale bylo
poukazano na to, Ze sluzby nelze pfepravovat, protoZe jsou nehmotné, coz

zapricifiuje dojizdku obyvatel za nimi. Pfiblizné ve stejny €as byl ,objeven® strukturni
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faktor, ktery vysvétloval umisténi ur€itych druhG sluzeb podle Castosti jejich
vyuzivani. Postupem Casu pfibyvaly dalsi faktory, jako ekonomicky, technologicky,
spoleCensky a politicky ovliviujici rozmisténi sluzeb rdzného druhu.

V teorii centralnich mist je zakladni myslenkou princip posloupnosti a princip
poklesu poptavky se vzdalenosti. Podle Christallerovského modelu prostoru se
ocekava, ze ma tzv. centralni misto neboli obsluzné stfedisko tzv. centralni funkci,
coz znamena, ze produkuje a poskytuje zbozi a sluzby. V idealizované homogenni
roviné v ohledu na hustotu zalidnéni a dopravni dostupnost je cena poskytovaného
zbozi a sluzeb pro jednotlivce odliSovana pouze dopravnimi naklady, které se
zvysuji se vzdalenosti od centralniho mista. Poptavka tedy pro kazdé zbozi nebo
sluzby se vzdalenosti klesa. Promitnutim tzv. kuzele poptavky do Uzemi vznikne
kruhova obsluzna oblast. Tyto kruhové oblasti bud nepokryiji celou rovinu a vzniknou
mista, kde obyvatele nebudou obslouzeni, nebo mize dochazet k prekryvim
obsluznych Uzemi. Tam budou mit obyvatelé snahu minimalizovat dopravni naklady,
zvoli tedy nejblizSi centralni misto a tim vznikne pravidelna Sestiuhelnikova sit
obsluznych oblasti. (UJEP, 2009)
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3 INFRASTRUKTURA

Do vefejné infrastruktury dle stavebniho zakona €. 183/2006 Sb. § 2 patfi
obCanské vybaveni, vefejné prostranstvi, technicka infrastruktura a dopravni
infrastruktura, do které patfi konkrétné pozemni komunikace, kterymi se zabyvam

ve své praci.

3.1 Vliv vzniku infrastruktur na rozvoj uzemi

Doprava byla vzdy z hlediska historického vyvoje osidleni méstotvornym
prvkem a znamenala vyrazny zasah do krajiny. Kfizovatka obchodnich cest nebo
zakotveni lodi u pobfezi pozdéji v pfistavu, byly pfedpoklady pro koncetraci obyvatel
a zaloZeni sidel pretvarejici se postupné na mésta. Nesobéstaénost mést a
zavislost na dovozu riznych produktd vedla k rozvoji vnéjSi dopravni sité. V 19.
stoleti vznikem Zeleznice se Uzemi postupné rozvijelo smérem k nadrazi a podél
zeleznicnich trati. Nasledoval vznik primyslu zavisly na dopravni dostupnosti jak na
mimoméstském tak na vnitroméstském transportu. S nastupem individualni
automobilové dopravy na konci 19. a zaCatku 20. stoleti zaCalo dochazet k rozvoji
méstskych komunikaci a silni¢ni sité v krajiné. S tim souvisi i nastup méstské
hromadné dopravy konkrétné tramvaje. Dopravni sit ve mésté pro individualni i
hromadnou dopravu pfeduréovala prvek, ktery jak podporoval, tak i omezoval rozvoj
mést.

Pohyb osob a nakladu je realizovan pomoci dopravy. Potfeba dopravy v
Uzemi je v prvni fadé u slozek bydleni a pracovisté. V izemi ma doprava funkci
spojujici, rozdélujici nebo Clenici. Vytvafi sité skladajici se z liniovych tras a uzlU.
Dopravni sité, pfedevSim uzlové body maji méstotvorny charakter. Doprava z velké
Casti méni a spoluvytvari prostorovy, kompoziéni a esteticky obraz krajiny. To
znamena zasah do pfirodniho prostfedi s duslednymi nasledky v oblasti Zivotniho
prostfedi (Kotas, 2002). Dopravé se musela mésta pfizpusobit, kdyz automobily
nejsou v pohybu, potfebuji prostor na parkovani nebo k naerpani pohonnych hmot.
DalSimi prvky jsou garaze, které chrani automobily pfed povétrnostnimi vlivy. Kvali
velkym narokum na plochu se nékteré lidské Cinnosti pfesouvaji z méstskych sidel
ven ke kfizovatkam silnic a dalnic. Jako pfiklad Ize uvést velka nakupni centra.

Za uCelem minimalizace zastavéné plochy dopravni stavbou, snaz$iho
pfekonavani prekazek, vétsi bezpecnosti a zrychleni dopravy nastala tendence
k budovani podzemnich komunikaci (tunell) a mostu.

S dalSim rozvojem a vystavbou silniénich siti nastalo znehodnocovani

zemédeélské pldy jejim zastavovanim vystavbou novych dopravnich staveb. To ma
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za nasledek nenavratné ztracené kvalitni zemédélské pldy, ubytek biotopl pro
faunu a floru. DalSi vystavbou dochazi ke ¢lenéni pfirodnich lokalit, coz mize mit
za nasledek fatalni ohroZeni Zivogichu a rostlin. (ZIVOT S AUTEM, 2010)

3.2 Dopravni infrastruktura ve vztahu k dostupnosti

V dnedni dobé se mohou navrhovat individualni systémy bez ohledu na
hranice, to €ini pohled na dopravni systémy sjednocené Evropy, kterymi jsou TEN
(Trans European Network), ktery propojil zapado- a vychodoevropské sité a TINA
(Transport Infrastructure Needs Assessment). Ceska Republika zde prispéla také
svou dopravni siti a tak by nase uzemi mélo byt plnohodnotné dostupné v ramci
Evropy (EUROPEUM, 2000). Zdokonalovanim dostupnosti se muze nabidka cild
zvysit. Lidé Zijici v blizkosti rychlostnich silnic a hlavné u jejich kfizovatek jsou
zvyhodnény vétSi moznosti volby pracovnich a obsluznych center. Velkou vyhodu
v téchto mistech maji podnikatelé, ktefi mohou obslouZit vice zakazniku v dané
Casové dostupnosti (Maier, Muli¢ek a Franke, 2010). Vystavbou novych dalnic a
rychlostnich silnic a nepfetrzitému vyvoji novych a rychlejSich dopravnich prostfedki
Ize sledovat na vétSiné uzemi zdokonaleni dopravni dostupnosti. (Hudec€ek, Churarni
a Kufner, 2011).

U rychlostnich silnic jsou, ale ¢asto zvyhodnéna pouze takova mista, kde
jsou napojovaci body. Ostatni mista infrastruktur tvofi ¢asto jen bariéry. Dale mohou
byt znevyhodnéna svou dostupnosti z mést, kde doprava dfive prochazela stfedem
a nyni vede okolo (Maier, Muli¢ek a Franke, 2010). Vyhodné;jsi technické podminky
a vétsi prostorova pohyblivost dostupnosti cild dojizdky zpochybruji efektivnost
historicky vniklé sité hlavné u slabych center na lokalni urovni, to ma za nasledek
fidnuti a vznikani dér v této siti.

Centra a mista v dopravnich koridorech pozivaji podstatné lepSi dostupnost
nezli ostatni prostory. Zvlasté zvyhodnéné prostory obsluhované velkymi letisti,
vysokorychlostnimi vlaky a dalni€énimi kfizovatkami spolu navzajem komunikuji
v fadové lepSich parametrech nezZli zbytek Uzemi. Dopadem téchto dvou jevl
narusta rozdilnost v pfistupu k sluzbam, pracovnim mistim a tudiz i k zakaznikam.
Vznik a vycClenovani ,novych periferii postiZzenych ,prostorovym vyloucenim®

muzeme monitorovat na vSech prostorovych urovnich. (Polyreg, 2008)

3.3 Dopravni infrastruktura ve vztahu k atraktivité uzemi
Vznik a vyvoj dopravnich infrastruktur zvySuje atraktivitu velkych center a
zmen3uje €as dojizdky. V centrech jsou pracovni pfileZitosti a nabizené sluzby, za

nimiz lidé cestuji. Neustalé zdokonalovani dopravnich infrastruktur umoznuje
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pfekonavat ve stejném cCase vétdi vzdalenosti a nasledkem je vétSi pohodli
v dopravé. ZlepSujici se dosazitelnosti odliSnych cild vyjizdky se mize nabidka
pracovnich mist, prodejnich mist a obCanské vybavenosti rozsifit (Maier, MuliCek a
Franke, 2010). Uzkou spojitost mezi dojizdkou a sidelni strukturou mdzeme uvést
na pfikladu malych obcich. Malé obce jsou puvodcem velké vyjizdky obyvatel a
pracovni mista se vyskytuji az v obcich s urlitou populaéni velikosti. Tyto dva
faktory jsou na sobé zavislé. (Oufednicek, 2005)

S tim ma souvislost i udrzitelny rozvoj uzemi pro néj je dllezita alespon
¢asteCna rovnovaha mezi poctem pracovnich mist a poétem ekonomicky aktivnich
obyvatel v daném tzemi. Cim vice obyvatel (potencialni zakaznici a zaméstnanci)
zije v prijatelné dostupné Casové vzdalenosti od potencionalniho pracovisté, tim je
atraktivnéjSi dané misto pro podnikani. Dale muzeme uvést problém, ktery nékdy
nastava. V atraktivnich a dobfe dopravné dostupnych regionech je cenové
nedostupné bydleni a naopak v perifernich regionech je prebytek cenové
dostupného bydleni. Pak tedy dojizdka do zaméstnani v poCetné&jsi mife zatézkava
silniéni sité, zhorSuje Zivotni prostfedi a nuti k vy$Sim vydajim. (Maier a kolektiv
autorq, 2012)

Existuje nékolik moznosti pfi volbé zaméstnani a bydleni. V prvnim pfipadé
dominuje dojizdéni za praci i na delSi vzdalenosti z divodd dobré pracovni
pFilezitosti a misto bydlisté zlstava stejné a tim se zvySuji naklady na dojizdéni.
V dalS§im pfipadé zddvodu malé nabidky na trhu prace hledaji obyvatelé
zaméstnani blizko svého bydlisté i za cenu niz8i mzdy. V dalSi moznosti se podfidi
a stéhuji se za pracovni pfilezitosti. V nejméné pravdépodobném pfipadé je
moznost pfestéhovat se za dobrym bydlenim a hledani pracovni pfilezitosti v novém
misté bydlisté. (Andersson, 2013)
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Shrnuti:

Pojem dostupnosti geografickych objektd byl rozpracovan jiz v 50. a 60.
letech. Radikalni zména dostupnosti nastala v obdobi 1960-2001, kdy mizeme Fici,
Ze zapocCala éra vystavby pozemnich dopravnich staveb ,budoucnosti®, tedy
vystavba dalnic a rychlostnich silnic. V sou€asnosti si neustale pfipominame
vyznam dopravni dostupnosti pro jednotliva sidla a cela uzemi. Dulezitym aspektem
je dostupnost pracovist a sluzeb. V tomto ohledu jsou mésta a jejich zazemi Gzce
spojeny. Mésta poskytuji nabidky pracovnich pfilezitosti a zazemi naopak pracovni
silu. Populace zijici pobliz rychlostnich silnic a dalnic, zejména pak u jejich kfizeni,
maji nespornou vyhodu, spocivajici ve volbé a pohodInéjsi dostupnosti pracovnich
prilezitosti, sluzeb a obCanské vybavenosti. Zbyla mista infrastruktur Ize
s nadsazkou nazvat ,pfekazkou®. Bohuzel nejen pro &lovéka. Spolu s budovanim a
vystavbou dochazi ke zménam, jez je tfeba FeSit v navzajem se prolinajicich
souvislostech. S postupujici dostavbou téchto rychlostnich silnic imérné stoupa
s lepSi ¢asovou dostupnosti i atraktivita uzemi obci, které rozvojové stagnovaly.
Nasledujici ¢ast mé prace bude vénovana hledani zmén, zamysleni se nad nimi a

jejich popis.
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4 HISTORIE, SOUCASNY STAV, VYHLED A PLAN R6, R7

V této Casti nejdiive popiSi SirSi vztahy uzemi, jejich historicky vyvoj a
soucasny stav s ohledem na vznik dopravnich infrastruktur a jejich mozny budouci

vztah.

4.1 Historie

Z historického hlediska bylo uzemi ovlivnéno tim, Ze lezi mezi Némeckem a
Prahou. Na Uzemi dnedni CR vznikalo nékolik Némeckych dalnic. Rychlostnich
silnic R6 a R7 se nejvice tyka tzv. Sudetska dalnice, kterda méla spojovat pravé
mésta, jez se tykaji téchto budovanych rychlostnich silnic. Je to napfiklad Cheb,
Karlovy Vary a Chomutov. | kdyz byla tato dalnice feSena spiSe kolmo na pravé

zminéné rychlostni silnice.

4.1.1 Sudetska dalnice

V ramci pfipravy dalkové silnice ,Cheb — KoSice“ vznikaly jiz v poloviné 30.
let 20. stoleti prvni plany na propojeni Chebu s Prahou. Silnice méla vést severné
kolem Prahy nebo jizné kolem Plzné. Ceskoslovensko pfislo o znagnou &ast tzemi
vroce 1938 po Mnichovské dohodé. Diky tomu se plany na vystavbu dalnice
zménily a trasa z Chebu pfes Prahu byla opusténa. Dale nebylo uvazovano ani o
kapacitnim propojeni Prahy s Chomutovem prostfednictvim ¢tyfpruhové
komunikace. Chomutov mél byt pouze napojen na tzv. Sudetskou dalnici. Byla tedy
zahajena projekéni prace na propojeni Chebu s Libercem pres Karlovy Vary,
Lovosice a Ceskou Lipu. 1. prosince roku 1938 byly zahajeny stavebni prace. Po
valce se s dostavbou dalnice uz nepoditalo a tak 28 km rozestavéného télesa
zUstalo napospas pfirodé. (REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR, 2009)

4.1.2 Vyvoj rychlostni silnice R6

Federalni ministerstvo vnitra schvalilo v roce 1980 rozsah silnic pro motorova
vozidla v CSR. Stanovena pro vystavbu byla i rychlostni silnice R6 ve sméru Praha
— Karlovy Vary — Cheb (kfiZzovatka 1/21). Stavba silnice za¢ala v roce 1979 6,5 km
dlouhym usekem Nové StraSeci, pfeloZzka. Soucasti stavby bylo i napojeni
Rakovnika na rychlostni silnici. Prvni polovina vozovky byla uvedena do provozu
v roce 1985 a druha polovina v roce 1986.

Roku 1984 byla zahajena stavba Tuchlovice, pfeloZzka dlouha 3,2 km. Stavba

zahrnovala dostavbu MUK Kagice, mosty pfes Zelezniéni trat Praha — Chomutov a
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silnice Tuchlovice — Srby. Stavba kongila v Kamennych Zehrovicich dogasnym
sjezdem na puUvodni silnici I/6 a dokon€ena byla roku 1988. Pfed rokem 1989 se
podafilo zprovoznit cca. 10 km rychlostni silnice R6.

Po roce 1989 bylo dokon&eni Useku Praha — Kamenné Zehrovice a
vybudovani useku Karlovy Vary — Cheb. V roce 1994 byl zprovoznén mezi prvnimi
usek Velka Dobra - Kamenné Zehrovice, ktery odvadél dopravu z obci Velka Dobra
a Doksy. Nasledovaly stavby useku Pavlov — Kamenné Zehrovice, ktery byl
zprovoznén v roce 2002. V roce 2005 byla zahajena stavba posledniho zbyvaijiciho
Useku méfici 10 km Praha — Pavlov. Po jeho dokoné&eni doSlo v obcich Pavlov,
Hostivice a Jene¢ k vyznamnému zlepSeni zivotniho prostfedi. Pfedtim byly obce
velmi zatizeny transitni dopravou. V prosinci 2008 byl tento Usek zprovoznén.
Rychlostni silnice R6 se stala ve své délce cca. 30 km plnohodnotnou vypadovkou
Z Prahy.

Vietech 1997 a 1999 byla postupné dokonCena prvni vystavba
v Karlovarském kraji obchvat Chebu. V roce 2003 na néj navazala stavba cca. 4 km
dlouhda Kamenny Dvur — kfizovatka Y. Dale na tuto stavbu navazaly a byly
zprovoznény stavby JeniSov — Nové Sedlo vroce 2010, Nové Sedlo — Sokolov
v roce 2012, Sokolov — Tisova v roce 2011 a Tisova — Kamenny Dvur v roce 2009.

Vyznamnou stavbou zprovoznénou v roce 2007 byl pritah Karlovymi Vary o
délce 5,1 km, ktery umoznil odklonit dopravu ze zapadni ¢asti mésta.

Dalsi postup pfipravy rychlostni silnice je zcela zavisly na disponibilnich
finanénich prostfedcich z Fondu dopravni infrastruktury. (REDITELSTVi SILNIC A
DALNIC CR, 2009)

4.1.3 Vyvoj rychlostni silnice R7

Federalni ministerstvo vnitra schvalilo v roce 1980 rozsah silnic pro motorova
vozidla v CSR. Stanovena pro vystavbu byla i rychlostni silnice R7 ve sméru Praha
— Chomutov. Po svém dokonceni by méla pokraovat jako silnice 1/7 do Spolkové
republiky Némecko. Jeji zkapacitnéni bylo zahgjeno jiz v 70. letech 20. Stoleti.
Realizace byla zahgjena v Useku Praha — Slany. Tato vystavba byla rozdélena do
nékolika useku.

Zkapacitnéni silnice 1/7 bylo zahdjeno v roce 1971 stavbou Pfedni Kopanina
— Knézeves. Nasledovaly stavby Knézeves — Stfedokluky, Stfedokluky — Koni¢kuav
Miyn, MUK Konigkiiv Mlyn. Konigkav Miyn — Bouchalka, Bouchalka — Stehel&eves,
StehelCeves — Brandysek, Brandysek I. a Il., Brandysek — Knoviz a Knoviz — Slany,
jih. Tato stavba byla zprovoznéna v roce 1989 a dokonCena o rok pozdéji. Pred

rokem 1989 se podafilo zprovoznit cca. 18km rychlostni silnice R7.
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Po roce 1989 se rozhodlo o tom, Ze stavby v useku Slany — Louny —
Chomutov budou v 1. etapé realizovany pouze v polovicnim dvoupruhovém
uspofadani. S tim, Zze zkapacitnéni na plnohodnotnou kategorii bude provedeno po
zvySeni dopravnich intenzit. Takto se podafilo realizovat Uuseky Slany — obchvat,
Tfebiz — pfeloZzka, HofeSovice — pfeloZka, Louny — obchvat. V roce 2005 byla
urychlena dalSi investorska pfiprava vystavby rychlostni silnice R7 vzhledem
k zaloZeni strategickych priimyslovych zén na Zatecku a Lounsku.

V roce 2008 byly zahajeny stavby Sulec — obchvat umozhujici pfevedeni
dopravy z pratah(i obce Sulec, MUK Bitozeves — MUK Vyso&any a MUK Vyso&any
umoznujici napojeni strategické zény Triangle. Tyto stavby byly zprovoznény v roce
20009.

DalSi postup pripravy rychlostni silnice je zcela zavisly na disponibilnich
finanénich prostfedcich z Fondu dopravni infrastruktury. (REDITELSTVIi SILNIC A
DALNIC CR, 2009)
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Obr. 5: Mapa Ceské sité dalnic a rychlostnich silnic — poupraveno, sou€asny stav (Zdroj:

ceskedalnice.cz)
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4.2.1 Rychlostni silnice R6

Doposud je v provozu 85 km a v pfipravé 82 km. Zbyva tedy postavit 12
usekd. NejblizSi termin realizace byl v roce 2013 a jedna se o uUsek Lubenec —
BosSov. Tato stavba byla v roce 2010 pferuSena. Obnoveni vystavby zacalo 13. 9.
2013.

4.2.2 Rychlostni silnice R7

Doposud je v provozu 26 km, v pfipravé 40 km a ve stavbé 16 km, které byly
aktualngé dne 20. 12. 2013 uvedeny do provozu. Jedna se o dva Useky MUK
Vyso&any - MUK Drouzkovice a MUK Drouzkovice — MUK Nové Spofice.
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Obr. 6: Mapa Ceské sité dalnic a rychlostnich silnic — poupraveno, vyhled (Zdroj:

ceskedalnice.cz)

Doprava se rozhodujicim faktorem podili na ekonomickém vyvoji statu, na
rozvoji vztahl nejen v ramci Evropské Unie a na pokryvani a uspokojovani potfeb a
zajmua obyvatelstva. To vSe je podminéno dobfe fungujici dopravou a odpovidajici
infrastrukturou. Hlavnim zamérem dopravni infrastruktury je zabezpedit pfedpoklady
pro trvale udrzitelny rast mobility, zajistit pfiméfeny vyvoj dopravnich siti
vrovnovaze s pozadavky na prepravu, zmenSit ekologickou zatéz Zivotniho

prostfedi vlivem dopravy, zabezpesit propojeni dopravnich siti Ceské republiky na
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evropské sité, pocCitaje s urovni technickych kritérii, zesilit bezpe€nost provozu,
utvofit pfedpoklady pro harmonicky rozvoj regiond, zkvalitnit dostupnost uzemi,

vylepsit kvalitu a provozné technicky stav dopravni infrastruktury. (Studie, 2006).

4.3.1 Rychlostni silnice R6

Rychlostni silnice R6 povede pres Prahu, Stfedodesky, Ustecky a
Karlovarsky kraj. Silnice ma v budoucnu zkratit cestovani z Prahy pfes Nové
Straseci, Karlovy Vary a Cheb az do Némecka. Z Prahy ke statni hranici bude méfit
167 km.

4.3.2 Rychlostni silnice R7

Rychlostni silnice R7 povede pres Prahu, Stfedotesky a Ustecky kraj.
Povede z Prahy pfes Slany, Louny az do Chomutova, kde se dotkne jako silnice
I/7 némecké hranice. Délka rychlostni silnice bude 82 km a délka silnice 1/7 bude 17
km. Celkova délka bude tedy 99 km.

4.4 Plan
4.4.1 Rychlostni silnice R6

Zbyva dostavét 12 usekl rychlostni silnice. Ze kterych, je pravé jeden ve
vystavbé. Jedna se o jiz zminény usek Lubenec — BoSov. Dale jsou v planu pro rok
2016 useky Nové Straseci — Revniov a Revniov — obchvat. V roce 2017 se pfipoji
k vystavbé Usek Lubenec — obchvat, ktery bude rozdélen do dvou etap. V prvni
etapé se vybuduje pouze vlastni obchvat obce tak, aby byla odvedena doprava
mimo obec co nejdfive. Rovné useky mezi obcemi budou v ramci druhé etapy
budovany pozdéji v zavislosti na finan&nich prostfedcich. V pozdéjsich letech budou
vplanu pro rok 2021 Useky Krupa - prelozka a Hofesedly — prelozka. Usek
Hofesedly — pfelozka bude také rozdélen do dvou etap. Dale se v roce 2023 zahaji
stavby Horfoviéky — prelozka, Zalmanov — Ol$ova Vrata a Ol$ova Vrata — Karlovy
Vary. Stavba useku Hofovi¢ky bude také rozdélena do dvou etap. V roce 2025 to
bude usek Petrohrad (kfizovatka s 1/27) — Lubenec. A nakonec se zahdji realizace
poslednich dvou staveb v roce 2026. Jedna se o Useky BoSov — Kninice a Kninice —
Zalmanov. Tento plan je aktualni podle harmonogramu kdatu 10. 10. 2013.
(REDITELSTVI SILNIC A DALNIC, 2013)
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4.4.2 Rychlostni silnice R7

Zbyva postavit 7 Useku této rychlostni silnice. Prazsky okruh — Letisté
Ruzyné. DalSimi useky jsou Slany — hranice StfedoCeského kraje, zkapacitnéni
obchvatu a Panensky Tynec, zkapacitnéni obchvatu. U téchto staveb se nyni
zpracovava technicko — ekonomicka studie (TES), ktera posuzuje varianty Sirkoveho
uspofradani budouci silnice R7 v useku Slany — Bitozeves. U stavby Panensky
Tynec byl dale vybran zhotovitel projektové dokumentace pro stavebni povoleni
(DSP). Prace na DSP budou zahajeny po stanoveni Sifkového usporadani dle
zavéra TES. Stejné je tomu tak, u stavby Uuseku Chlum¢&any, zkapacitnéni. U Useku
Louny, zkapacitnéni obchvatu se také zpracovava TES. U dalsiho useku
Postoloprty, zkapacitnéni obchvatu se dne 30. 9. 2009 zastavilo uzemni fizeni.
Zastupitelstvo mésta neschvalilo zménu uzemniho planu mésta, ktera podmiriovala
vydani uzemniho rozhodnuti. V sou€asnosti je zpracovavan novy uzemni plan
mésta. Pokud bude Uzemni plan schvalen, bude pfiprava stavby obnovena dle TES.
U stavby Useku Postoloprty — MUK Bitozeves bylo ukon&eno vybé&rové Fizeni na
zhotovitele stavby a vydano stavebni povoleni na |. etapu stavby od MUK
Postoloprty po odbocku do Seménkovic. Navrhovany most pfes R7 v prostoru této
odboCky bude ze stavby vypustén. Tato uUprava vyvolava zménu uzemniho
rozhodnuti, odsun stavebniho povoleni na Il. etapu stavby R7 a odsun zahgjeni
stavby celého Useku. Sitkové usporadani bude pravdépodobné téz upraveno dle
TES v useku Slany — Bitozeves, ktera se v sou€asné dobé zpracovava, jak jiz bylo
zminéno. Datum zahajeni téchto staveb neni znam.

U silnice /7, ktera navazuje na rychlostni silnici R7 chybi dostavét posledni
ze tFi Usek( I/7 Hora Sv. Sebestiana — st. hranice. Datum zahajeni stavby neni
znam. (REDITELSTVI SILNIC A DALNIC CR, 2013)
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5 POROVNANIi STAVU A NAVRHU POMOCI ANALYZY GIS

51 CojeGIS

Geograficky informacni systém GIS je informaéni systém pro ziskavani,
ukladani, analyzu a vizualizaci dat a praci s nimi. Data maji prostorovy vztah k
povrchu Zemé. Geodata, se kterymi GIS pracuje, jsou definovana svou geometrii,
topologii, atributy a dynamikou.

GIS poskytuje znazornéni reality pomoci mapovych vyjadieni. Pfikladem
jsou to mapy katastralni, geologické, hydrometrické, topografické a letecké snimky.
Tato graficka vyjadfeni jsou propojena s informacemi v databazich a to déla GIS
ucinnym nastrojem. Moznosti GISu se uplatiuji v Siroké Skale oborl predevsim ve
statni spravé, samospraveé, v planovani dopravy, k prezentaci projektll a firem
pomoci statickych nebo interaktivnich map, ke spravé a prezentaci chranénych
krajinnych oblasti, v kartografii, k marketingovym analyzam, v ekologii, Vv
zemédeélstvi a lesnictvi, modelovani dynamickych jevu, v integrovaném zachranném
systému, v armadé atd. (ARCDATA PRAHA, 2014), (LIBERECKY KRAJ - GIS,
2014)

5.2 Sitova analyza v GIS

Sitové analyzy se fadi do skupiny metod pro prostorovou analyzu, ktera je
velmi pocCetna a pestra. Pfi této analyze jsou pouzivana kritéria umoznujici odvodit
dostupnost oblasti tzv. vzdalenostni operatory. (Penaz a Horak, 2004). Sité maji
pfirodni plvod nebo vznikly pomoci &innosti Clovéka. Prikladem to jsou sité
hydrologické, produktovodni, silnicni €i Zeleznicni.

Sitova analyza vychazi z teorie grafu. Soustavou grafu jsou uzly a hrany.
Body se znali jako uzly a spojuji je spojnice tedy hrany. Graficky jsou uzly
vyznaCeny pomoci bodovych znacek a hrany napfiklad pomoci usefek. Hrany
mohou mit urity smér a pak je oznalujeme jako orientované hrany. Pak tedy
budeme fikat grafu s orientovanymi hranami pojmem orientovany graf. Hranam
grafu mizeme pfifadit urcity popis jejich charakteristiky. Tento graf ozna¢ujeme jako
graf hranové ohodnoceny. Charakteristikou muze byt napfiklad skute¢na délka linie,
kterou hrana predstavuje v realném svété. Charakterizovat mazeme i uzly grafu, pak
se jedna o graf uzlové ohodnoceny. Existuje tedy i kombinace, kde jsou ohodnoceny
hrany a uzly. Takovému grafu fikame graf hranové a uzlové ohodnoceny. DalSimi
prvky sité mohou byt zastavky a centra. Zastavky predstavuji mista, kde hledana

cesta zaCina nebo konci. Zastavky jsou v siti voleny jako body, tedy uzly. Centra
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pfedstavuji v realném sveété urcité zdroje €i misto spotfeby nebo produkce. (Penaz,
2006).

Pomoci sitové analyzy se sleduje cestni dostupnost tedy vzdalenost a
Casova dostupnost, ktera pocita s predpokladanou primérnou rychlosti do urcitych
zvolenych center (Horak, Simek, RaZi¢ka a Horakova, 2005). Pramérnou rychlost
ovliviiuje spousta faktort. Napfiklad tfida a Sifka silnice, klikatost, intenzita provozu,

nehodovost, ro€ni obdobi a spousta dalSich. (Hudecek, Churar a Kufner, 2011)

5.3 Modely dostupnosti

Pro model dostupnosti v individualni automobilové dopravé je vyhodou
proménlivost pro rizné oblasti. To znamena, Ze jednou stanoveny model mizeme
pouzit v analyze dostupnosti pro jakékoliv mista v siti. Na rozdil od hromadné
dopravy, kde se uvazuje napfiklad s prestupy.

Pro tvorbu modell dostupnosti je dullezité uvazovat o faktorech, které
ovliviiuji primérnou rychlost a je podstatné si dané faktory urcit. Dale je
pochopitelné dulezité ur€eni podminek pro dopravni prostfedek, tim je myslena jiz
zminovana priimérna rychlost nebo tfeba projizdéni mimouroviiovych kfizovatek,

jako kdyby byly urovriové. (Hudecek, Churar a Kufner, 2011)

5.4  Analyza ¢asové dostupnosti

K analyze jsem pouzila pravé zmifovany nastroj GIS, konkrétné nadstavbu
ArcGIS Network Analyst, ktera umoziiuje vytvafet a provadét sitovou analyzu.
Nejprve bylo potfeba nacist obrazek €. 6, ktery je pouzit v této praci a na kterém
jsou vyobrazeny rychlostni silnice R6 a R7, dale bylo potfeba nacist data téchto
silnic ve stavajicim stavu. Nasledovalo zgeoreferencovani téchto dvou prvkl a
zvektorizovani, kde jsem silnice dotdhla do dokoncené podoby. K vytvofeni
Casovych dostupnosti byla pouzita funkce New Service Area. Kde jsou nastaveny
vychozi body, od kterych se dostupnost pocita a Easové zény — intervaly ( Network
Analyst Tutorial, 2010). V analyze jsem vyuZila data silni¢ni sit¢ OpenStreetMap.
Jedna se o tzv. oteviena data, ktera jsou volné dostupna.

V Uusecich sité bylo potfeba ohodnotit hrany potfebnymi vlastnostmi
(atributy). Konkrétné pfifazeni pramérné rychlosti z tabulky &. 3, ktera je uvedena
nize a délku silnic (length). Poté bylo potfeba pouzit jednoduchy vzorec pro vypocet
Casoveé vzdalenosti. Hodnota 1000 je aplikovana z davodu pfevodu na kilometry,

v atributovych tabulkach jsou vzdalenosti popsany v metrech.

T gasova vzdalenost [min] = S vzdalenost [m]/ V' pramérna rychlost [km/h]/ 1000
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Tyto parametry popisuji datovou sadu (Network dataset), které slouzi jako
zaklad pro vytvofeni modelu dostupnosti, jak pro stavajici stav, tak pro navrh
rychlostnich silnic (Hudecek, Churan a Kufner, 2011).

V samotnych vystupech analyzy jsou pak vidét rozdily, jak by bylo ovlivnéno
Uuzemi z hlediska ¢asové dostupnosti po dokon&eni téchto staveb a kde by se mohla

zlepsit atraktivita tzemi.

Kategorie silni¢éni komunikace Priimérna rychlost (km/h)
ddlnice 120
rychlostni silnice a ostatni ¢tyfpruhové 110
silnice
silnice I. tridy 80
silnice Il. tfidy 70

Tab. 3: Vypoctové rychlosti podle zakladnich kategorii silni€nich komunikaci - poupraveno
(Zdroj: Maier, MuliCek a Franke, 2010)
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Uvedené obrazky jsou v podrobnéjSim méfitku obsahem pfiloh €. 1 a 2.
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Obr. 7: Dostupnost Prahy, Usti nad Labem, Karlovych Vard a Plzné z mést ve
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Sttedoeském, Karlovarském, Usteckém a Plzefiském kraji pfed dokon&enim rychlostnich
silnic R6 a R7 (Zdroj: autor)
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Obr. 8. Dostupnost Prahy, Usti nad Labem, Karlovych Vari a Plzné z mést ve
Stfedoceském, Karlovarském, Usteckém a Plzefiském kraji po dokoné&eni rychlostnich silnic
R6 a R7 pro rok 2020 (Zdroj: autor)
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Casova dostupnost byla rozdélena do pétiminutovych intervald, kdy
nejvzdalengjSim Casem je 60 minut. S delSim C¢asem nebylo pocitano z divodu
nedullezitosti k této analyze, ktera se zaméfuje hlavné na uzemi okolo rychlostnich
silnic R6, R7 a proto je tento €as dostadujici. Na grafickém znazornéni jsou
vyobrazeny feSené rychlostni silnice v navrhu. V grafickych vystupech bylo pouZito
stejné barevné provedeni pro viditelny rozdil zmény ¢&asové dostupnosti po
dokonceni téchto dvou rychlostnich silnic.

Nejvétsi rozdil, tykajici se silnice R6 je patrny v Karlovarském Kkraiji,
konkrétné v zapadni €asti této lokality, jmenovité jsou to pfedevSim obce Sokolov,
Cheb a Odrava. Nelze oviem prehlédnout ani zlepSeni situace ve vychodni oblasti
tohoto kraje a jizni &asti kraje Usteckého. Vyrazné zlepSeni je patrné hlavné
v obcich Lubenec, Bochov, Veru$icky a Vales. Castedné zlepSeni se tyka také obci
Kryry, Vroutek Blatno a Hofovicky. V kraji Stfedoeském jsou to pak Revnicov,
LiSany, Luzna a ¢astecné i mésto Rakovnik.

Nelze opomenout ani ¢aste¢né zlepSeni ¢asové dostupnosti v severni Casti
Plzefiského kraje. Po dokonceni rychlostni silnice R6 Ize oCekavat zlepSeni situace
v okoli Zd'arska.

Rychlostni komunikace R7, vedouci v regionu Usteckého kraje pak dava
najevo vyrazné zlepSeni Casové dostupnosti hlavné v osidlené oblasti mezi Louny a
Chomutovem a ve mésté Chomutové samotném. Ve StfedoCeském kraji lze

jmenovat okoli Slanska, zejména jsou to obce Tiebi€ a Panensky Tynec.

5.1 Analyza atraktivity uzemi

Analyza atraktivity uzemi a €asové dostupnosti spolu bezpochyby souvisi.
Cas potiebny k prekonani urgité vzdalenosti hraje daleZitou roli v atraktivité daného
uzemi.

Zdrojem dat u této analyzy je Cesky statisticky ufad. Jedna se o data
pfedstavujici poCet zaméstnanych vobcich na Uzemi StfedoCeského,
Karlovarského, Usteckého, Plzeriského kraje a Hlavniho mésta Prahy. Konkrétné
pak pocet vyjizdéjicich a dojizdéjicich obyvatel do zaméstnani, z ¢ehoz vypliva
pocet pracujicich obyvatel v kazdé obci.

V samotnych vystupech analyzy pak mizeme vidét potencial, ktery by byl
po dokonceni rychlostnich silnic R6 a R7 a tim by se zlepSila dojizdka a vyjizdka do
zameéstnani. Protoze zvyhodnéna Uzemi jsou pravé v oblastech koridord dopravnich
systému zejména u pfipojovacich bodl, tim jsou na mysli napfiklad vjezdy na

rychlostni silnice (Maier, Muli¢ek a Franke, 2010). Otazkou ale zUstava pfipadny
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nartst pracovnich pfilezitosti, které jsou v Uzemi poskytovany. Problémem je
odchod zejména mladsich lidi po studiu za praci. Nedostatek pracovnich pfilezitosti
pak neumoziuje navrat po dokonéeni studia zpét do regionu. Dopadem tohoto je

pak nestabilni ekonomicka situace dané lokality. (Maier a kolektiv autortl, 2012)

Uvedené obrazky jsou v podrobnéjSim méfitku obsahem pfiloh €. 3, 4 a 5.

silnice R6, R7 ve vyhledu
funkéni urbanizovana Gzemi
I:I hranice kraje

poéet obyvatel

[ Jo-30

[ ]31-80

[ 61-100

I 101-200

—aw km I 200 - 24000

"t' 0 2550 100 150 200 250

Obr. 9: Pocet vyjizdéjicich obyvatel z dané obce za praci (Zdroj: autor)
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silnice R6, R7 ve vyhledu
funkéni urbanizovana dzemi
I:I hranice kraje
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Obr. 10: Pocet dojizdéjicich obyvatel do dané obce za praci (Zdroj: autor)

legenda
silnice R6, R7 ve vyhledu
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Obr. 11: Pocet pracujicich obyvatel v dané obci (Zdroj: autor)

39



Podle Ceského statistického Ufadu je kazdy den na cesté za zaméstnanim
do Prahy z Karlovarského, Usteckého a Stfedodeského kraje tisice lidi. Z celkového
poétu kazdodenné dojizdé&jicich do hlavniho mésta je 70% z oblasti stfednich Cech,
vice nez 6% z Usteckého kraje a z kraje Karlovarského je to necelych 10%. Z Usti
nad Labem dojizdi denné do Prahy 997 obyvatel, z mésta Louny pak az 1694
obyvatel. Z karlovarského regionu konkrétné z mésta Sokolov 326, z Chebu 489 a
z Karlovych Var( az 528 obyvatel.

Naopak jen maly pocet obyvatel vyjizdi denné za praci z Prahy do jinych
mést. Pokud budeme mluvit v konkrétnich &islech, tak do Usti nad Labem je to 156
a do mésta Louny pak 81 obyvatel, v Karlovarském kraji do mésta Sokolov 15, do
Chebu 36 a do Karlovych Var( 81 obyvatel.

V grafickém vyjadfeni bylo umysIné pouzito stejné barevné provedeni pro
vyjizdku a dojizdku obyvatel za praci a naopak jiné barevné provedeni pro vysledny
poCet osob zaméstnanych vobci. Ve vystupech jsou znazornéné funkéni
urbanizovana uzemi (FUA), ktera byla zminéna v prvni ¢asti prace.

Z grafickych vystupl je patrny pfesun lidi vyjizdéjicich a dojizdéjicich za
praci. Z obrazku &. 9 je zfetelné Ze znacna Cast obyvatel Kladenska vyjizdi za praci
mimo své bydlité. S velkou pravdépodobnosti je jejich cilem Praha a jeji
pfiméstské casti. Vyuzivani dokonenych usek( komunikace R6 a R7 ma pak za
nasledek zna¢né komplikovanou dopravni situaci, protoZe zde dochazi k vysokému
narGstu provozu, misicim se s cestujicimi ze Zapadnich a Severnich Cech pfi
pfijezdu blize k Praze a napojenim na prazsky obchvat. Po dokonceni obou
zminénych rychlostnich komunikaci R6 a R7 lze jeSté olekavat vy3Si hustotu
provozu. Naopak citelné odleh&eni provozu by umoznilo zbudovani a zprovoznéni
jiz nékolik desitek let planované severni (severozapadni) Casti vnéjSiho okruhu
kolem Prahy.

Co se tyka dojizdéni za praci (obr. 10) do oblasti Chomutovska a
Karlovarska je zde potfeba upozornit také na zvySeny provoz v téchto regionech.
Severozapadnim smérem na Chomutov komunikace kapacitné nevyhovuje, naopak
jihovychodnim smérem je jiz kapacitné vyhovujici R7. Co se tyka Karlovych Varu je
v severni casti regionu kapacitné odpovidajici komunikace R6, problémem vsSak
zUstava vychodni &ast regionu, kde je doposud nevyhovujici komunikace.
Nasledkem toho je obyvatelstvo dojizdéjici do zaméstnani ovlivnéno dostupnosti
téchto oblasti.

Dostavbou rychlostnich silnic R6, R7 by se v obcich nachazejicich se
v koridorech téchto dopravnich tepen méla zlepsit atraktivita Uzemi a tim by se mohl

zvysit pocet pracujicich obyvatel v danych obcich jak je patrné na obrazku €. 11.
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Za zminku stoji jeSté severni periferie Plzeriského kraje. Ackoli Plzeriskym
krajem neprochazi ani jedna zminéna komunikace, dostavbou R6 se vyrazné
vylepSi dopravni dostupnost této €asti kraje a lidem cestujicim z této oblasti se

cestovani za praci vyrazné urychli.
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6 DISKUZE

Dle mého nazoru potiebuje Ceska Republika dokon&eni veskerych
rychlostnich silnic, at uz se jedna o rychlostni silnice R6, nebo R7, které budou po
svém dokonéeni patfit mezi nejddlezit&jsi silniéni tahy v CR a které jsou
pfedmétem této prace. Dokonceni téchto staveb pomuze k lepsSi dostupnosti vétsiné
dosud hafe dopravné pfistupnych uzemi. Vyrazné zrychleni cestovani ani neni tfeba
po dokoncCeni rychlostnich silnic zminovat. Brzdou téchto staveb je ovSem
nedostatek financnich prostredka.

Z vefejnych internetovych diskuzi, kde se Ilidé Zijici pfedevSim
v Karlovarském kraji vyjadfuji k tématu dopravni obsluznosti, Ize vycCist
nespokojenost, az bezmoc. V kraji, kde je vysokd nezaméstnanost a lidé jsou
nuceni dojizdét za praci tfeba az do hlavniho mésta, maji s nedokon&enou
komunikaci dalSi problém navic. Dale zdiskuzi obc&an(, kterych se dana
problematika tyka, vypliva, Ze nékteré useky, oznaCované jako rychlostni, jsou
v zalostném stavu. Konkrétné jde o usek ve sméru Praha — Slany. Pfed nékolika
tydny se na této dllezité dopravni tepné obijevili stavbafi, tak snad problémy budou
ubyvat. Pokud by se situace nezaCala vC€as radikalné fesit, naroste do stavu,
z kterého nebude vychodisko.

Nelze nezminit jeSté jeden velice dulezity faktor a tim je bezpecnost.
Nehodovost je na nedodélanych Usecich silnic vysoka. At uz jsou to nehody vozidel,
nebo kolize s pé&Simi a cyklisty. Dopravni zatéz, jenz se tyka obci, kudy staré silnice
prochazeji je znana a nehodovost v dotéenych obcich je jen vyusténim nefeSeného
problému.

Jesté je zde myslim jeden problém, tykajici se R7 v blizkosti Prahy. Jde o
najezdy z okresnich silnic okolnich obci a pfipojovaci pruhy, které kdyz uz jsou, tak
velice kratké. Ale napfiklad vjet bezpetné na R7 zobce Stfedokluky, nebo
Knézeves, rovna se kaskadérsky kousek a hazard se zdravim. Dale stoji za zvazeni
sjezd a vyjezd na R7 v oblasti ruzyfiského letisté. S naruUstajici leteckou osobni
pfepravou, ktera se s planovanou vystavbou paralelni pfistdvaci drahy bude
zvySovat, nelze Cekat zlepSeni, pokud se nezaCne stavét rychlodraha Praha-letisté
V. Havla (pfipadné Kladno).

DalSi komplikace v této lokalité je pfechod pro péSi. Ten uz je po nékolika
vaznych nehodach sice jiz nékolik let vybaven signalizaCnim zafizeni, ale ani
snizeni rychlosti na 50km/h nezamezila kolizi vozidel pfi nahlém dobrzdovani, pfi
zmeéné signalu z ,volno“ na ,stdj“. A samoziejmé nasleduje komplikace v podobé

totadlné ucpaného dopravniho spojeni s Prahou. Tyto poznatky jsou Cerpany
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z diskuzi na internetu, dale s lidmi, kterych se to bezprostfedné dotyka a z vlastni
zkuSenosti.

Jesté bych chtéla podotknout, Ze dostavbou dotenych rychlostnich silnic se
sice doprava znacné zleh&i a urychli, ale narlstajici pocet vozidel, hlavné
nakladnich, mdze do budoucna pfinést dal§i komplikace. Proto by se mélo uvazovat

0 maximalnim vyuZiti Zelezni¢ni sité a kamionovou pfepravu fesit timto smérem.
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7 ZAVER

Vlivem realizace dopravnich zamér( dojde ke zkraceni a zlepSeni ¢asové
dostupnosti v izemi okolo rychlostnich silnic R6 a R7. V souvislosti s tim dojde ke
zlepSeni atraktivity nejvice zasaZenych mést a obci.

V ptipadé silnice R6 nachazejici se v Karlovarském, Usteckém a
StfedoCeském kraji, bude nejzasadnéjsi pozitivni zména patrna pravé v okoli
Karlovych Vard, vyznamného lazefiského mésta. Usek z Chebu do Kalovych Vart je
jiz dokoncen, proto se této Casti dokonCeni celé R6 jiz tolik nedotkne. Zatim
problémova zlstava cela nedokonéena ¢ast Karlovy Vary — Nové Straseci. Doposud
dopravou velmi pfetéZzované obce v této ¢asti budou po zprovoznéni odlehéeny od
osobni a nakladni dopravy vybudovanim obchvatll. Jedna se napfiklad o Bochov,
Lubenec a Revnicov.

Co se tyka silnice R7 prochazejici Usteckym a Stfedogeskym krajem je v
provozu usek z Prahy do Slaného, obchvat Sulec a Bitozeves az Nové Spofice, coz
je v okoli mésta Chomutov. Kone¢nym zprovoznénim doposud nedodélanych Gsekl
se to nejvice dotkne mést Loun a Postoloprt, kde dojde ke zkapacitnéni stavajicich
obchvatl. Z dalSich vyznamnych mést, kde dojde k rozSifeni kapacity dopravni
prostupnosti Ize jmenovat mésto Slany.

Souhrnem lze uvést, Zze Uzemi, jenz bude postihnuto nejvétsi pozitivni
zménou neprekradujici 30-ti minutovou dostupnost bude, co se tyka spadovosti
nejvice patrna v oblasti Karlovarska. Ve StfedoCeském kraji a jeho napojeni
infrastruktury na prazskou silni¢ni sit' Ize pak tusit pouze ,kosmetické® vylepSeni
situace smérem od Prahy a také zpét, protoZze v okoli hlavniho mésta jsou jiz
rychlostni silnice R6 a R7 v provozu.

Se zlepSenim <&asové dostupnosti se zvy3i dosazitelnost moznosti
pracovnich pfilezitosti a tedy i celkova atraktivita Uzemi. V navaznosti na toto Ize
oCekavat vstup investicnich subjektl, zc&ehoz by pramenila snizena
nezameéstnanost.

Velmi dulezitym faktorem by méla byt bezpecnost silni¢ni dopravy. Nehody
s fatalnimi nasledky se odehravaji pravé na téchto stavajicich komunikacich.
Neodpovidajici parametry komunikace a relativni pfehlednost nedodélanych useku
svadéjici k prekraovani rychlostnich limitd jsou hlavni pfi€inou téchto probléma.

Vystavba rychlostnich silnic neni dilezita pouze z pohledu planovaciho, ale
také z pohledu politického a to ne pouze na drovni CR, ale na drovni Evropy. Byly
zruSeny hranice a v ramci Schengenské dohody je cestovani po Evropé jednodussi.

Pravé nedodélané useky dotcenych silnic jsou komplikaci, jelikoZ nenavazuji na
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kvalitni sit dopravni infrastruktury Spolkové republiky Némecko. NarUst atraktivity je
tedy také zavisly na dostupnosti dulezitych center za hranicemi. Dostavba téchto
rychlostnich komunikaci je vyznamnym podporujicim faktorem rozSifeni a propojeni
rozvojovych os a oblasti.

V neposledni fadé chci zminit dulezitost napojeni na prazsky dopravni okruh
a prazské periferni ¢asti. Praha, jako hlavni mésto Ceské republiky je a vzdycky

bude regionem, poskytujicim nejvice pracovnich pfilezitosti.
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