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Abstrakt

Diplomova praca s nazvom ,,Dopravni studie komunikace 11/240 v suburbanni
oblasti Prahy* ma za tlohu opisat, analyzovat’ a vyhodnotit’ minuly a sicasny stav oblasti
nachadzajucej sa severozapadne od Prahy pozdiz komunikécie 11/240. Primarnym cielom
prace je zistenie vplyvu rozrastajuceho sa poctu obyvatel'stva v oblasti na mieru intenzity
dopravy na uvedenej komunikacii. Praca sa sklada z dvoch hlavnych casti, teoretickej
a praktickej. Teoretickd Cast’ obsahuje zakladné poznatky v oblasti tizemia, dopravy,
uzemného planovania a ich vzdjomného prepojenia. Druhd, praktickd Cast’, sa nasledne
zaobera analyzou ziskanych dat o doprave v rozmedzi rokov 2009 az 2014 a ich porovnanim
s datami aktualnymi. Okrem historického porovnania a zhodnotenia intenzity dopravy
v oblasti, sa prakticka cast, vdaka udajom zkamier so schopnostou rozpoznavania
registraénych znaciek vozidiel, zaobera aj rozborom skladby dopravného pradu. Zaver je

venovany celkovému zhodnoteniu situacie v oblasti na zaklade zistenych poznatkov.

KPucové slova: doprava; intenzita; dopravny prieskum; uzemny plan;

Abstract

Diploma thesis entitled "Study of traffic on the road 11/240 in suburban areas of
Prague” is tasked to describe, analyze and evaluate the past and present state of the area
located northwest of Prague alongside the 11/240 communication. The primary objective of
the thesis is to determine the impact of the growing population in the area on the intensity of
traffic on the mentioned communication. The thesis consists of two main parts, theoretical
and practical. The theoretical part contains basic knowledge in field of territory, transport,
spatial planning and their interconnections. The second, practical part subsequently deals
with the analysis of the transport data obtained between 2009 and 2014 and their comparison
with the current data. In addition to the historical comparison and the assessment of the
traffic intensity in the area, the practical part, thanks to the data from cameras with the ability
of recognition of vehicle registration plates, also deals with the analysis of composition of
the traffic flow. The conclusion deals with an overall assessment of the situation in the area

based on the findings.

Keywords: traffic; intensity; traffic survey; territorial plan;
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1 Uvod

Dopravu je vo vSeobecnosti mozné definovat’” ako umyselny pohyb dopravnych
prostriedkov po dopravnych cestach alebo cinnost' dopravnych zariadeni, ktorymi sa
uskutocniuje preprava. Doprava ako takd wvznikala prirodzene spolu so samotnym
rozmachom Tl'udskej rasy. Spociatku sa jednalo o vyhradne peSiu dopravu, ktora vSak
neumoziovala efektivny presun na dlhsie vzdialenosti. Dal3i rozmach v oblasti dopravy bol
umozneny az postupnym nastupom domestifikacie zvierat, vynalezom kolesa, rozmachom

velkych eurdpskych nérodov, ¢i priemyselnou revoluciou.

V dneS$nej dobe je doprava povazovana za jeden zo zdkladnych kametiov
hospodarstva kazdej krajiny, ked’ze bez dopravy by nemohol byt umozneny obchod ¢i
migracia obyvatel'stva. Toto odvetvie je v stcasnosti natol’ko dolezita stcast’ I'udskych
zivotov, ze je nevyhnutné, aby bol kazdy krok rozvoja cestnej, Zelezni¢nej, ale aj letecke;j
dopravy starostlivo zvazeny a prispdsobeny budiucim narokom. V stucasnosti najsilnejs$im
nastrojom na regulaciu nekontrolovaného resp. nelogického rozmachu dopravnej zlozky
hospodarstva je uzemné planovanie. Rozvoj dopravy v dnesnej dobe vSak uz nezahina iba
rozhodnutia na trovni $tatu alebo obci, ale tyka sa celych celkov ¢i kontinentov. Najma
v Eur6pskej tnii je v sucasnosti snaha o jednotny rozvoj dopravnej siete celého kontinentu
a snaha o zabezpecenie idealnych podmienok pri medzinarodnom obchodovani a rozvoji
jednotlivych krajin. Z pohl'adu Ceskej republiky je zakladnym kamefiom rozvoja, nielen
dopravného odvetvia, Politika tUzemného rozvoja, ktord zabezpeCuje zachovavanie
narodnych ale aj cezhrani¢nych cielov. Podriadenymi dokumentami st Zasady uzemného
rozvoja jednotlivych krajov, ¢i ostatné izemnoplanovacie néstroje na urovni obci. VSetky

tieto dokumenty sa snazia zabezpecit’ optimalny stilad funkcii v Gizemi.

V dnesnej dobe rychleho rozvoja uzemia je vSak Coraz tazSie vykondvat vSetky
planovacie aktivity tak, aby bol zabezpeéeny rovnomerny rozvoj uzemi v §tate. Coraz viac
sa totiZto zaCinaju prejavovat’ problémy suvisiace s javmi ako napr. suburbanizacia, urban
sprawl a vieobecnej migracie obyvatel'stva. V Ceskej republike sa jedna najmé o rozsiahly
rozvoj oblasti v okoli velkych miest, pricom tento rozvoj je mozné najvyraznejsie pozorovat’

Vv pripade hlavného mesta Praha. Mnozstvo developerov realizuje velké obytné projekty



v okolitych obciach a laka obyvatel'ov na zivot v blizkosti vel'komesta no zaroven v pokoji
vidieckeho sidla. Takyto rozmach vSak prinaSa mnoho problémov a pokial’ nie je tzemnym
planovanim dostato¢ne regulovany, moze spdsobit’ zasadné komplikacie stvisiace s kvalitou

zivota obyvatel'ov vel'kych miest a pril'ahlych oblasti.

Nasledujuca praca a vykonana $tadia v jej praktickej ¢asti je preto venovana jednej
Z rychlo rozrastajicich sa suburbannych oblasti v blizkosti Prahy. Praca sa pokusi ziskat’
odpoved’ na otazku, ¢i je problém suvisiaci so suburbanizaciou v okoli Prahy naozaj tak

vyrazny a viditelny, alebo sa jedna o nepotvrdeny dohad.



2  Ciel’ prace

Utelom diplomovej prace je vykonanie dopravnej $tadie severozapadnej Casti
suburbannej oblasti Prahy, suvisiacou s vyuzivanim komunikécie 11/240 pre dochadzanie

obyvatel'ov do Prahy. Zakladné ciele Studie zahfiaju:

e oboznamenie Citatel'a so zdkladnou problematikou tzemného planovania
a jeho védzbami na dopravu,

e vykonanie prislusnych dopravnych prieskumov,

e spracovanie Statistiky sucasného stavu obyvatel'stva v obciach vytycenej
oblasti,

e analyzovanie nameranych hodnoét vo vytyéenych usekoch komunikacie
11/240,

e posudenie dopravnych prieskumov vykonavanych na prislusnych tsekoch
v rokoch 2009 az 2014,

e Porovnanie suc¢asného stavu so stavmi minulymi.

2.1 RieSena oblast’

Praca sa zaobera detailnym rozborom useku komunikacie 11/240 zacinajicim v obci
Kralupy nad Vltavou (na obrazku ¢. 1 oznacené ¢islovkou 1), pokracujucim cez obce Tursko,
Velké Piilepy (oznacena Cislovkou 2) aZ po obec Horoméfice (oznacena ¢islovkou 3), ktora
je poslednou obcou, ktorou komunikacia 11/240 prechadza pred jej naslednym napojenim sa
na ulicu Evropsku, veducu cez mestska ¢ast’ Praha 6. Ked'Ze jednou z uloh prace je tiez
zistenie resp. vycCislenie narastu objemu dopravy generovanej pril'ahlymi obcami v priebehu
niekol’kych rokov, do rieSenej oblasti spadaji aj obce, ktoré dana komunikacia priamo
nepretina, no napriek tomu ma pre ne dolezity dopravny vyznam. Z toho dévodu praca
obsahuje aj rozbor obci Statenice a Holubice - Kozinec. Vyobrazenie rieSenej oblasti je
mozné¢ vidiet’ na obrazku €. 1. Mierka mapy neumoznila zobrazenie vSetkych rieSenych obci
V jednom ndkrese z dovodu ich rozdielnych rozloh. Konkrétne obce, vratane ich polohy

Vv riesenej oblasti, su detailnejsie popisané v praktickej casti prace.



Obr. 1 Mapa riesenej oblasti a casti komunikacie 11/240
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3  Metodika prace

Pre vykonanie §tidie v diplomovej préaci bol zvoleny usek pozdiz komunikacie 11/240
od obce Kralupy nad Vltavou po obec Horoméfice vratane zvolenych pril'ahlych obci (pozri
kapitolu 2.1)

Vo vybranych tusekoch danej komunikacie boli V jednoro¢nych intervaloch
studentami CZU vykonané prieskumy intenzit dopravy. Prieskumy prebiehali od roku 2009
do roku 2014, v rannej dopravnej $picke od 6:00 do 9:00h a v poobednej dopravnej $picke
od 16:00 do 19:00h, v beznych pracovnych diioch (utorok, streda, $tvrtok). Intenzity boli
Studentami ru¢ne zapisované do s¢itacich harkov, nésledne spracované softwarom MS Excel
do elektronickej podoby (tabul’ky a grafy). Zo ziskanych udajov boli v sulade s TP 189

dopocitané hodinové intenzity dopravy Inh max pre kazdy zmerany usek.

Aktuélne hodnoty intenzit doprav zo 6 vybranych tsekov boli ziskané vlastnymi
prieskumami realizovanymi ruénym séitanim vozidiel v &asoch rannej $picky. Udaje boli
zadavané do predom pripravenych formularov, znazornenych na obrazku €. 2. Po vykonani
predbezného prieskumu rannych Spiciek v skimanej oblasti a po néslednej dohode so
Skolitel'om, bol pre meranie rannej $picky zvoleny ¢asovy interval od 7:00 — 9:00h. Okrem
ru¢ného scitania vozidiel bol prieskum zaroven vykondvany aj pomocou kamerového
zaznamu kamier HIKVISION. Pouzité kamery st schopné rozpoznavat’ registratné znacky

vozidiel a vykonavat’ tak detailny informaény zaznam o meranych vozidlach.

Obr. 2 Vzorovy formular pre prieskumy realizované k DP

Prieskum k diplomovej praci Ladislav Pavelka

Miesto vykonania:
Ditum vykonania:
Cas vykonania:

Tazké nakladné Dahké nikladné
vozidla vozidla

Cas Autobusy Ouobué
i vozidla

™M

7:45 - 8:00

8:00 - 8:15

8:15-8:30

8:30-8:45

8:45-9:00

Zdroj: Vlastné spracovanie



4 Uzemné planovanie a jeho vizby na dopravu

Pre lepsie pochopenie celkovej problematiky rozoberanej v tejto diplomove;j praci je
potrebné charakterizovat’ a struéne objasnit’ zakladné pojmy suvisiace s izemim, dopravou,

uzemnym planovanim, a taktiez ich vzdjomnymi vizbami.

4.1 Uzemie

Definicia, resp. vysvetlenie pojmu uzemie, sa liSi v zavislosti od autora a kazdy
vnima tuto oblast’ z Casti rozdielne. Podl'a Bergera a Luckmana, 1966 je tzemie socialne
skonstruované, je to mentalna konstrukcia v mysliach l'udi, zapustena v Strukture socialnych
a materidlnych vztahov aje silno podporovand prispdsobenim materidlnej reality
(vystavbou umelého Zivotného prostredia, vyznaovanim hranic, sposobmi vyuzitia

tizemia). Uzemie je teda oboje, aj materialnou aj socialnou konstrukciou. [12]

Maier, 2004 ponal definiciu izemia inak. Tvrdi, Ze Izemie je Cast’ zemského povrchu
a procesy Uzemia zahrnuju aj aktivity, ktoré prebiehaju pod aj nad povrchom. Vo vztahu
k prostrediu tvori Gizemie jeho stcast. Maier d’alej charakterizuje rozne urovne uzemia od
zemského povrchu cez uzemia kontinentov, zeme (Staty), regiony, sidelné aglomeracie miest
alebo dedin a ich Casti az po samotné pozemky, resp. parcely. Z hl'adiska vyuzitia uzemia
pre potreby l'udi je Uzemie potencidlom, ktory je mozné obmedzene zvacSovat
s vynaloZenim nakladov a o¢akavanim vynosov. Uzitok z Gizemia sa moze pre 'udi do uréitej

miery zvySovat’. Podl'a Maiera existuju dva typy rozvoja Gizemia:

e Extenzivny rozvoj: jedna sa o rozvoj zabratim izemia a teda jeho roz$irenim.
e Intenzivny rozvoj: jedna sa o zintenzivnenie vyuzitia (izemia na rovnakom
rozsahu plochy ako doposial. M6ze sa jednat’ napr. o nahradenie prizemnych

budov viacpodlaznymi. [7]
Oba tieto spdsoby rozvoja uzemia maju svoje ekologické a ekonomické medze.

4.2 Sidelna Struktura a sidlo

Sidelnu Struktiru mozno definovat’ ako ststavu charakterovo a velkostne roznych

sidiel (samoty, osady, dediny, mestd) a d’alSich zloziek vybavenia uzemia, ktoré spaja



mnozstvo vnutornych vézieb a vidzieb na krajinu a prirodné prvky. Spolo¢ne potom

vytvaraju sidelné celky, rozmanité priestory a atraktivne prostredie pre zivot l'udi.

Sidlo je nésledné mozné popisat’ ako nedelite'na sucast’ krajiny, ktora sa podiel’a na
jej charaktere a celkovom obraze. Sidla st charakterizované svojou priestorovou Struktirou
a funkénou skladbou. Tie spolo¢ne vytvaraju procesy v nich prebiehajice. Prostredie sidiel
je tvorené verejnymi priestormi a priestranstvom, stavbami aich subormi pre byvanie
a d’al§imi ucelmi v rozsahu, ktory zodpoveda typu, vel'kosti a zameraniu sidla. Za zékladné

delenie sidiel povazujeme delenie na:

o Vidiecke sidla: do tejto kategorie spadaji samoty, osady, dediny,
s jednoduchou priestorovou Strukturou a polyfunkénou skladbou viazanou na
pol'nohospodérsku krajinu.

o Mestske sidla: st mestské sidla so zlozenou priestorovou Strukturou, tiplnou

funkénou skladbou a rekrea¢ne vyuzivanou okolitou krajinou. [11]

4.3 Doprava

Doprava je nevyhnutnou stcastou existencie l'udi, ked'ze umoziuje vzajomny
obchod, ktory je zakladnym kamenom rozvoja civilizacii. Za zakladny sposob dopravy
mozno povazovat prirodzené spdsoby presunu 'udi ako st chddza, beh a plavanie. Postupna
domestifikacia zvierat polozila zaklady novému spdsobu prepravy ako ludi, tak aj
materialov pomocou silnejsich Zivocichov, ¢o umoznilo dovtedy nemoznu pracu s tazSimi
bremenami, ale aj rychlejSie a dlhotrvajucejSie cestovanie. Vynalezy ako koleso a sane
pomohli zefektivnit’ prepravu zvierat zavedenim vozidiel. Doprava sa postupne rozvijala az

do dnes$nej podoby, ¢o umoznilo mimoriadne zefektivnit’ a ul'ah¢it’ zivot I'udi po celom

svete.

Dopravu je mozné definovat’ viacerymi sposobmi, od vel'mi jednoduchych castokrat
nepresnych, aZz po komplexnejSie presnejSie definicie. Mnoho neodbornych zdrojov sa
zvicSa uchyl'uje k pouzivaniu vSeobecne zndmej avSak nekompletnej definicie: ,,Doprava je
spOsob premiestiiovania objektov z miesta na miesto.” Tato definicia sice vyjadruje
zakladny princip fungovania dopravy, no nezahfiia niektoré zdsadné aspekty, ktoré
s dopravou priamo suvisia a su jej neodmyslitel'nou sucast'ou. Preto za spravnu definiciu

tohto zndmeho pojmu mozno povaZovat’ az rozSirenu verziu vysSie spominanej definicie,



ktora znie: ,Doprava je cielavedoma a organizovana cCinnost, ktora zabezpecuje
premiestiiovanie tovarov a osob dopravnymi prostriedkami po dopravnych cestach, ktoré je
uskutoc¢nované v priestore a ¢ase®“. [15] Je zrejmé, ze druha definicia uz zahfiia niclen
samotny akt presunu, ale aj ostatné sucasti dopravného procesu ako su dopravné prostriedky,
komunikacie, pripadne zariadenia. Pre lepSie pochopenie kompletnej definicie je dolezité

priblizit’ aj ostatné priamo suvisiace pojmy.

4.3.1 Verejna infrastruktura

Dopravny proces ako taky by nebolo mozné realizovat’ bez existencie verejnej, resp.
dopravnej infrastruktary. Pojem verejna infrastruktura je presne definovany v zakone
183/2006 Sh. aod 1.1.2018 v novelizovanom zakone 225/2017 Sb. Uvedené zakony

definuja verejnu infrastruktiru ako pozemky, stavby, zariadenia, a to:

e dopravnd infrastruktura, napriklad stavby pozemnych komunikécii, dréh,
vodnych ciest, letisk a s nimi suvisiacich zariadent;

e ftechnickad infrastruktura, ktorou st vedenie a stavby a s nimi prevadzkovo
stvisiace zariadenia technického vybavenia, napriklad vodovody, vodojemy,
kanalizécia, CistiCky odpadovych vdd, stavby sltiziace k zniZovaniu ohrozenia
uzemia zivelnymi alebo inymi pohromami, stavby a =zariadenia pre
nakladanie s odpadmi, trafostanice, energetické vedenie, komunikac¢né
vedenie verejnej komunikacnej siete a elektronické komunikaéné zariadenia
verejnej komunikacnej siete, produktovody a zasobniky plynu;

e obcianske vybavenie, ktorym su chapané stavby, zariadenia a pozemky
sliZiace napriklad pre vzdelavanie a vychovu, socidlne sluzby a starostlivost’
0 rodiny, zdravotné sluzby, kultaru, verejna spravu, ochranu obyvatel'stva;

e verejné priestranstvo, definované podla zakona 128/2000 Sb., zriad'ované

alebo uzivané vo verejnom zaujme. [1]

Do dopravnej infraStruktiry st podla uvedeného zdkona zahrnuté aj dopravné
zariadenia, ktoré mozno detailnejSie definovat’ ako technické objekty, oznamovacie
a zabezpecCovacie zariadenia, bez ktorych by sa doprava nemohla uskuto¢nit’ (napr. letiska,
pristavy, nastupistia, radiové a televizne stanice, svetelné signalizacné zariadenia, dopravné

znacky a iné). [15]



4.3.2 Delenie dopravy

Dopravu ako takut mozno rozdelit’ podla roznych kritérii na viaceré druhy dopravy.
Druhom dopravy rozumieme spdsob, akym su prepravované osoby alebo néklad. Existuje
viacero kritérii, pomocou ktorych je mozné jednotlivé druhy dopravy charakterizovat'.
Najzname;jsie kritérium pre delenie druhov dopravy je delenie podl'a priestoru, v ktorom sa

nachadza dopravna cesta. Podl’'a uvedeného kritéria je mozné rozdelit’ dopravu na:

e pozemnu,
o cestnu,
o zelezni¢ény,

o nemotorovu: cyklisticka alebo pesia,

o vnutrozemsku,
o pobreznuy,
o Nhamornu,

e letecku.

Medzi d’alSie druhy delenia mozno nasledne zaradit' kritérium rozdelenia podla

predmetu a spésobu dopravy na:

e Osobnu
o Iindividualnu,
o hromadnu.

e Nakladnu
o Verejndy,

o ,na vlastny ucel.“

Nasledne je mozné dopravu ako taktl delit z pohladu tzemného rozdelenia

prepravnych potrieb na:

e mestsku, miestnu,
e vnutroStatnu, regionalnu,

e Mmedzinarodnu.

Pomerne cCasto je v literatire uvadzané tiez delenie podla vztahu zdroja a ciel'a

dopravy k danému tizemiu na:



e Vnatorna,
e Vvonkajsiu,

e tranzitnu. [16]

4.4 Proces urbanizacie a suburbanizacie

4.4.1 Urbanizacia

Podl'a slovnika uzemného rozvoja ministerstva pre miestny rozvoj CR moZno
definovat’ urbanizaciu ako proces, pri ktorom dochédza k relativnemu i absoliitnemu rastu
miest a mestskych aglomeracii. Kumuléacia administrativnych, priemyslovych, komerénych
1 dalSich doplnkovych aktivit a funkcii vedie k postupnému rastu celkovej rozlohy
zastavanych ploch a k zvySovaniu podielu mestského obyvatel'stva na celkovej populécii.
Urbanizacia vel'mi uzko suvisi s industrializaciou, s vedecko-technickym rozvojom (od 90.
rokov 20. storocia predovsetkym v oblasti komunika¢nych a informaénych technologii) a s
ekonomickou uroviiou §tatu i jednotlivych regionov. Je dosledkom rastu populacie a
radikdlnych zmien socidlno-ekonomickej Struktary, ktord je charakterizovand presunom
pracovnych sil z primarnej najprv do sekundarnej a v stcasnosti hlavne do terciarnej

(obchod, doprava, sluzby a verejnd sprava) sféry civilného sektoru ndrodného hospodarstva.
[8]

Paskova a Zelenka definovali urbanizaciu vo svojom vykladovom slovniku
cestovného ruchu z roku 2012 podstatne strucnejSie. Podl’a tejto publikacie je urbanizmus
mozné opisat’ ako vystavbu miest a rozvoj mestského sposobu Zivota spojeného s vyraznou
zmenou zivotného S$tylu, zvySovanim koncentracie obyvatel'stva a s presidlovanim ludi
z vidieku do miest. Bol to vyznamny trend 19. a 20. storo¢ia spociatku v priemyselne

vyspelych $tatoch, teraz sa tyka hlavne zemi menej rozvinutych. [18]

Doc. RNDr. Martin Oufedni¢ek, Ph.D. na portali suburbanizace.cz prirovnal proces
urbanizacie resp. mechanizmus rastu miest k nafukovaniu lopty. ZvySeny priliv
obyvatel'stva, investiCii, pracovnych prilezitosti alebo informacii vyvoldva rozpinanie
(dekoncentraciu) tych mestskych funkcii, ktoré nie st schopné platit’ najvyssiu cenu za
umiestnenie v blizkosti centra mesta. V obdobi priemyselnej revoltcie a urbanizacie bol
tento jav typickym rysom rastu obytnych a priemyslovych predmesti. V pripade Prahy boli

za predmestia v 19. storo¢i ozna¢ované miesta ako Smichov, Karlin alebo Vinohrady, ktoré
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st dnes oznaCované ako vnutorné mesto. Az neskor sa rozvijali aj vzdialenejSie sidla

primarne v dosahu Zeleznice (napr. Cernogice alebo Klanovice u Prahy). [9]

Hoci sa tieto definicie v roznych detailoch lisia, vo vSeobecnosti je mozné zhodnotit’,
ze pre dnesnu Cesku republiku je proces urbanizacie v tizadi a v sicasnosti tak pri rozvoji

miest prevlada proces suburbanizacie.

4.4.2 Suburbanizdcia

Proces suburbanizacie znamena presun obyvatel'ov, ich aktivit a niektorych funkcii
z jadrového mesta do zdzemi. Jedna sa o typicky proces rozsSirovania uzemia mesta, ktory
moézeme zaznamenat' ako u vacsSiny miest vyspelych zemi, tak v historickom vyvoji naSich
miest. Termin suburbanizacia je odvodeny z anglického slova ,,suburb“, ¢o znamena
predmestie, ktoré vzniklo zlozenim latinského zakladu slova ,,urbs“ znamenajici mesto a

predpony ,,sub®, ktora oznacuje umiestnenie vedl'a, za alebo pod mestom. [10]

Suburbanizaciou vznikaju arealy novej vystavby ozna¢ované ako satelitné mestecka,
nakupné alebo priemyselné zony. Tieto lokality mo6zeme zjednoduSene rozclenit podla

prevladajtcej funkcie na dva druhy: rezidenéna (obytna) a komer¢na (pracovna a obsluzna).

e  Rezidencna suburbanizacia: jedna sa predovsetkym o vystavbu nového
byvania v zazemi mesta a postupny odliv 'udi z jadra mesta do novych
rodinnych resp. bytovych domov v okolitych obciach. Tento druh
suburbanizacie ma mnoho foriem, ktoré sa liSia podla rozsahu novej
vystavby, charakteru byvania, lokalizaCie zastavby, architektiry a ceny
domov.

e Komercna suburbanizdacia: jej o€ividné prejavy tkveji najméd vo vyhodne
lokalizovanych miestach pozdiZ hlavnych dopravnych tahov. Niektoré
funkcie sa pomaly dostavaji z centralnych Casti miest do periférii alebo
dokonca uplne mimo tzemie mesta. Véac¢Sina novych arealov komerénej
vystavby je budovana na byvalych poliach tzv. greenfield. Typickymi
funkciami, ktoré sa od zaciatku 90. rokov stahuju z miest do ich zazemi st

logistické arealy, hypermarkety a obchody, ¢iastocne aj vyroba a zabava. [10]

Cilek a Base vo svojej publikacii s ndzvom Suburbanizacia prazského okolia: dopady

na socidlne prostredie akrajinu, opisali negativne vplyvy procesu suburbanizacie.
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Suburbanizaciu definovali ako rast vol'nej zastavby s nizkou hustotou na predmesti a mimo
katastralneho uzemia miest, ktory sposobuje odliv bohatsich a aktivnejSich obyvatel'ov z
postupny upadok klasického mesta, pretoze vyludnuje alebo ochudobiiuje jeho stred resp.
centrum. V povojnovych rokoch sa v USA (povazovanom za kolisku suburbanizacie) spojili

dva dolezité faktory:

e spolocnost’, ktora v priebehu vojny zacala éru ,,bohatej“ spolo¢nosti, realizovala
»americky sen*“: rodinny dom mimo mesto.

e kompaktné mesto zacalo byt zdrojom réznych Grovni kriminality.

Americka federalna politika dlhodobo podporovala koncepciu suburbanizmu,
pretoze ekonomické lobby nechcelo rieSit vyrazne zlozitejSie problémy spojené
S reinvesticiami v uz existujicich zéstavbach miest, ako aj zlozité socidlne problémy
mestskej integrovanej spolo¢nosti. Vd’aka tomuto fenoménu sa zacal postupne rozvijat’ d’alsi

negativny trend v osidl'ovani, takzvany ,,urban sprawl.* [14]
Urban sprawl

Termin urban sprawl mozno volne prelozit’ ako rozliezanie miest, o v podstate
vel'mi presne nacrtd zaroven vyznam samotného terminu. Tato forma suburbanizécie je
povazovana z ekonomického, socidlneho atak isto aj environmentidlneho hladiska za
neziadticu. Vyjadruje totiZzto takmer nekontrolované rozpinanie sidiel do podoby takzvanych
suburbii, ktorych zakladnymi jednotkami st rodinné domy alebo komercné aredly na
pozemkoch s neustale rasticimi vymerami. Vysledkom nekontrolovaného zastavovania
uzemia je vacSinou mozaikovita Struktira novo rozvijajucich sa ploch v zdzemi mesta,
orientovana vyhradne na obytnu funkciu, ¢i priemysel. Druhotnym problémom vystavby
tohto typu je neustaly narast vyuzitia individualnej automobilovej dopravy ako hlavného
prostriedku premiestiiovania obyvatel'stva. Tento jav je spdsobeny najma nedostatocnym
socialnym vybavenim pre obyvatelov. Castokrat tak nastiva situacia, kedy sa v dosahu
niekol’ko kilometrov nenachadza obchod, restauracia, ¢i ind obc¢ianska vybavenost’. Mieru
stcasného rozptylu tak umoznilo az vSeobecné vyuzivanie automobilu ako prostriedku,
ktory nahradil peSi pohyb ajeho priestorové limity. Zakladnou motivaciou takéhoto
budovania je podl'a Doc. RNDr. Martina Oufedni¢ka, Ph.D. snaha individualnych vlastnikov

pozemkov alebo investorov 0 maximalizaciu ich vlastného zisku. Dopady pre spolo¢nost’ a
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krajinu st vSak tak nakladné, Ze je potrebné aby bol trend takzvaného urban sprawl ucinne
potlagovany. Urban sprawl je v Ceskej republike aktudlne v $tadiu rozptylu nekomplexnych
obytnych stiborov, ktoré parazituji na vidieckych sidlach a znehodnocuju ich moznti obnovu
a rozvoj. V boji proti nekontrolovanému rozrastaniu suburbannych oblasti miest by mali
hlavnu rolu zastavat’ najmd samospravy obci a Statna sprava v zmysle zodpovednej tvorby

kvalitnej planovacej dokumentacie. [13], [14]

Ako nazorny priklad vyskytu fenoménu urban sprawl v Ceskej republike je mozné
uviest’ obec Holubice - Kozinec, ktora sa nachadza v Stredoceskom kraji v okrese Praha-
zapad. Jej vyhodna pozicia v blizkosti hlavného mesta Praha umoznila rozvoj obce v zmysle
suburbanizacie. Dve povodne tizemne separatne Casti obce tak boli v priebehu menej ako 13
rokov postupne prepojené tplne novou obytnou ¢astou. Aktualne su 2 katastralne uzemia

obce kompletne uzemne prepojené. Pozri obrazok ¢. 3.

Obr. 3 Porovnanie leteckych zaberov obci Holubice a Kozinec v rokoch 2003 a 2016

Holubice i

Kozinec

Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu www.mapy.cz
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Zakladné negativne

suburbanizacie su spracované v tabulke ¢. 1.

vplyvy nekontrolovaného

vysidl'ovania

miest, resp.

Tab. 1 Pozitivne a negativne dosledky sucasného rozvoja rezidencnej zdstavby

Lepsie zivotné prostredie

dom za mestom (tnik z hektického
+ mestského prostredia)

prestiz spojena s vlastnictvom

rodinného domu

zivot v lokalite obyvanej socialne

silnejS$imi skupinami

Nutnost’ pouzitia auta (viac ¢asu

straveného v doprave)

Nepristupnost’ k verejnej doprave

Nedostato¢na obc¢ianska
vybavenost’

Izolovanost’ niektorych skupin
("zelené vdovy", teenageri)

Zlepsenie technickej a
dopravnej infrastruktary
Zvysené prijmy pre obec

Prichod mladsich,
vzdelanejSich obyvatel'ov
Populacny rast obce

Nedostatok verejného
priestoru a miest na
stretavanie v obci
Neprihlasovanie trvalého
bydliska novych obyvatelov v
obci

Nedostato¢na kapacita
technickej infrastruktiry,
zvySené naklady na Gdrzbu

Riziko konfliktov medzi
povodnymi a novymi
obyvatel'mi

Priestorové rozpinanie a
riedenie mestského
lzemia

Naro¢nost’ budovania
technickej infrastruktiry

Zmeny vo vyuziti krajiny
(malo
pol'nohospodarskych a
rekreacnych ploch)
Narusenie razu vidieckej
krajiny

Narast individualnej
automobilovej dopravy
(kongescie)

pokles socialneho statusu
V mestskych lokalitdch

Zdroj: Vlastné spracovanie z http://suburbanizace.cz/problemy.htm

Suburbanizacia v Ceskej republike

Suburbanizaciu moZno v stcasnosti povazovat za jeden z najvyznamnejSich

urbanizaénych procesov, ktory najintenzivnejsie meni socialne a priestorové usporiadanie

spoloénosti a sidelnu strukturu v Ceskej republike. Proces suburbanizacie je mozné v tomto

pripade chapat ako transformaciu socialneho a fyzického prostredia z vidieckeho na

predmestské. Vd’aka suburbanizacii sa stale vicsia ¢ast’ izemia a spoloc¢nosti dostava do

kontaktu s mestskymi funkciami a mestskym spdsobom zivota. Nové obyvatel'stvo

suburbannych lokalit si so sebou prinasa zvyky, sposoby chovania a travenia vol'ného ¢asu,

ktoré ovplyviiuju povodné vidiecke obyvatel'stvo primestskych oblasti. Toto priestorové

Sirenie mestskych prvkov a mestského spdsobu zivota je oznaCované ako nepriama

urbanizacia. [20]
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V rozmiestneni novej vystavby a v rozvoji jednotlivych primestskych oblasti existuje
Vv sucasnosti znacna nerovnomernost. Nedochadza totiz k plo§nému, kontinualnemu rastu
primestskej zony velkych miest, no skor k vystavbe v prihodnych lokalitich pozdiz
dopravnych komunikacii, v blizkosti vacsich sidiel s rozvinutou infrastruktarou alebo v inak
atraktivnych lokalitach, ktoré spiiaju hlavné poziadavky pre "zdravé" byvanie v dosahu
mesta. Umiestnenie novych reziden¢nych a komerénych funkcii v primestskej zone posobi
nielen ako impulz k reorganizacii zivotného prostredia rozvijanych lokalit, ale prinasa

pozitivne aj negativne dopady na zivot celého mestského regionu. [20]

Nova vystavba reziden¢nych a komerénych stavieb postupne meni krajinny obraz,
urbanisticku Struktaru a architektonicky raz vidieckych sidiel v zazemi Ceskych miest.
Pozdiz dialnic a hlavnych ciest sa rozsiruju velké skladovacie areély, jednotvarne posobiace
budovy komerénych stavieb a v okolitej krajine miestami aj nestvisla splet’ reziden¢nych
domov. Zaujimavych stavieb nendpadne zasadenych do okolitej zastavby ¢i vidieckej
krajiny je malo. Vel'ké mnozstvo modernych rodinnych domov a izolované honosné paléce
vnasaju do prostredia povodne vidieckych sidiel jednotvarnu zastavbu a prvky mestskej
architektary. Problém stvisiaci s takymto rozmiestnenim novej zastavby spociva okrem
iného aj v tom, Ze VO viac¢sine novo postavenych Stvrti rodinnych domov chybaju verejné
priestory, cesty spojujuce novua ,.koloniu®“ s okolitou krajinou ¢i sidlom a nadviznost’ na

starSiu zastavbu, ¢im prispieva k priestorovej a funk¢nej fragmentacii povodnych sidiel. [20]

Nemozno vSak hovorit vyhradne o negativnych vplyvoch suburbanizacie
v zazemiach Ceskych miest. Preto je dolezité zdoraznit', Ze prave vd’aka suburbanizacii
dochadza v niektorych pripadoch Kk posilneniu takychto sidiel napr. formou lokalizacie
novych pracovnych prilezitosti a zlepSovanim miestnej infrastruktary (napr. kanalizacia,

plyn, verejné osvetlenie, oprava sucasnych komunikacii). [20]

Dalsim spornym javom je tiez fakt, Ze novy rezidenti si so sebou prinasaji aj nové
poziadavky na zavedenie alebo rozsirenie niektorych sluzieb. Jedna sa hlavne o vyuzitie
Skolok a $kol a celkové zlepSenie dopravného napojenia obce. Tieto poziadavky mozu pre
obec znamenat’ na jednej strane vyhodu a na druhej strane problém vzhl'adom k financ¢nej
zatazi spojenej napr. s prevadzkou Skolskych zariadeni, verejného osvetlenia, udrzbou

infrastruktary a pod. Tuto situaciu naviac komplikuje fakt, Ze prichadzajuci obyvatelia si nie
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vzdy prihlasuju trvalé bydlisko do novej obce, ¢im takéto obce ochudobiiuju 0 prijmy a

zaroven SVOjou pritomnostou zvysuju celkové obecné vydavky. [20]

V ¢eskom prostredi ovplyviiuje proces suburbanizacie najintenzivnejsie velké mesta
ako st Brno a Praha a ich zazemia. Vystavbu rodinnych domov, velkych obchodnych centier
a priemyselnych zén v§ak mdzeme, aj ked’ spravidla v mensej miere, sledovat’ aj v mens$ich
mestach. V pripade hlavného mesta Praha hovorime o prirodzene najvyraznejSom vplyve
suburbanizacie v celej republike. V zakladnom priestorovom vzorci rozvoja rezidenénych a
komer¢nych predmesti hlavného mesta mézeme pozorovat’ znaky zivelnej dekoncentracie.
Na jednej strane rozvoj nakupnych centier a priemyselnych zén, na strane druhej
monofunkéné rezidenéné lokality bez pracovnej a obsluznej funkcie, pozri obr. 4.
Skladovacie arealy, hypermarkety a nové vyrobné zony s najcastejSie budované na
zelenych lukach, z angl. ,,greenfields. Reziden¢na suburbanizacia v okoli Prahy je v znac¢nej
miere realizovana formou individualnej alebo developerskej vystavby, ktora vytvara na
miestach povodnych poli Uplne nové Stvrte s minimalnou nadvéznostou na uz existujice
obydlia. Z pohladu buducej udrzatelnosti je nevyhnutné, aby nova vystavba vznikala v
nadviznosti na zastavbu uz existujtcich sidiel, ktoré su obsluzené hromadnou dopravou,

komunalnymi sluzbami a poskytujti aspon zakladnt ob¢iansku vybavenost’. [20], [21]

Obr. 4 Priemyselné haly na dialnici D8 niekolko kilometrov pred vstupom do Prahy

Zdroj: Google maps street view

Ako riesenie vysidlovania miest a dekoncentracie mestskych sustredeni, ktoré veda
k podstatnému zniZeniu potencidlu, ktory postupne vznikal urbadnnou koncentraciou
prileZitosti a I'udi, moZnosti vol'by, diverzity, variability v ramci mestského Zivota, vznikla

tzv. reurbanizacia.
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4.4.3 Reurbanizacia

Pojem reurbanizacia vyjadruje opatovné obnovenie mestskych funkcii centra a je
priamym protikladom suburbanizacie. Tento jav mozno tiez charakterizovat’ ako navrat spat’
k hodnotam mesta v europskom ponati. Je ¢asto vysledkom aktivity mestskych sprav, ich
snahy o prilakanie obyvatel'ov a d’alSich funkcii spat’ do centra a vnttornych Casti mesta.
Prejavuje sa obnovovanim a reStaurovanim opustenych administrativnych a komerénych
budov, ako aj historickych industridlnych stavieb, ako su byvalé objekty tovarni, dielni,
mlynov apodobnych technickych zariadeni. Snahou je nie len samotnd obnova
a rekonstrukcia ale tiez moznost’ vyuzit' takéto priestory k iplne novému funkénému tcelu.
Ako jeden z prikladov reurbanizacie je mozné spomenut’ si¢asny trend byvania, ale aj prace
v tzv. "lofts." Moze sa jednat o historické byty s neStandardnou plochou, polohou,
priestorovym usporiadanim, ¢i vybavenost'ou, vel'kymi ateliérmi a podobnymi priestormi.
Takéto rieSenie je prirodzene financne vel'mi ndro¢né, a preto je propagované spravidla
prislusnikmi vrstiev s nadStandardnymi az vel'mi vysokymi prijmami. Prislu$nici strednych
prijmovych tried preferuju zvicsa komunitny §tyl zivota, v zmysle historickych objektov s

mensimi bytmi, kultGrnymi centrami, klubmi, ateliérmi ¢i galériami. [13], [14]
4.5 Vzajomny vzt'ah suburbanizacie a dopravy

Vzhladom k tomu, ze suburbanizacia predstavuje nielen zmeny priestorového
rozmiestnenia obyvatel'stva, ale aj radu dalSich vplyvov ako napr. zmena fyzického
a socialneho prostredia miest a ich zazemi, prirodzene tak vplyva na dopravu a jej naroky
vV izemi. Vztah suburbanizacie a dopravy modzZeme v sicasnosti charakterizovat ako
obojstranny. Samotny rozvoj suburbanizicie by totizto nebol moZny bez znacného
technického pokroku l'udstva a s nim spojenym rozvojom dopravnej infrastruktury. Fakt, Ze
vd’aka technickému pokroku bolo postupne umozZnené vyuzitie osobného automobilu SirSej
vrstve obyvatel'stva, napomohol k stahovaniu obyvatel'stva do SirSieho okolia miest.
Postupne sa tak zmenSovala previazanost medzi pracoviskom a obydlim, kedZe
dochédzanie za pracou sa stalo pristupnejSim. Vystavba dopravnej siete d’alej spristupnila
vel'ké mnozstvo relativne lacnej pody v zazemi miest. Na zdklade uvedenych faktov, je
mozné konStatovat, ze najmd v pociatkoch doprava ovplyvilovala suburbaniziciu a az
neskor sa zacal prejavovat’ spatny vplyv suburbanizicie na dopravu. Pan Pucher vo svojej

publikécii z roku 2002 vel'mi dobre charakterizoval vzajomny vzt'ah medzi suburbanizéaciou
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a dopravou. Pucher uvadza, ze suburbanizacia je skor iba dalsi dopad rozvoja
automobilizmu, no zaroven tvrdi, Zze suburbanizécia je jednym z najvyznamnejSich dévodov,
preco kazdym rokom rastie pocet uzivatel'ov a majitelov osobnych automobilov. Tvrdi, Ze
rozprchnutd primestskd zastavba vyzaduje automobil pre potreby osobnej dopravy, no na
druhej strane, samotné osobné automobily podporuju rozpinanie miest do okolitej krajiny.
[17] Podl'a uvedeného nazoru, je preto iba vel'mi obtiazne jednoznacne rozhodnut, ¢i

zvysena mobilita obyvatel'stva je skor pri¢inou alebo naopak désledkom suburbanizacie.

Dickinson konstatuje, ze Vpripade podtypu suburbanizacie, ktory je
charakterizovany nekontrolovanym rozrastanim zastavby, znamy pod pojmom ,urban
sprawl” je problémom najmd samotna expanzia. Tvrdi, Ze v tomto type expanzie posobi
trend disperzie sidelnych funkcii proti trendu centralizacii pracovnych prileZitosti, ¢o mozno

chapat’ ako hlavny zdroj tlakov na dopravu. [19]

4.6 Uzemné planovanie

Zakon ¢. 183/2006 Sb. 0 tzemnom planovani a stavebnom rade (stavebni zakon)
zmeneny zakonom ¢. 225/2017 Sb. platnym od 1.1. 2018 definuje ciel’ izemného planovania
ako vytvaranie predpokladov pre vystavbu a udrzatelny rozvoj tizemia, spo¢ivajicom vo
vyvazenom vztahu podmienok pre priaznivé Zivotné prostredie, pre hospodarsky rozvoj
apre sudrznost’ spoloCenstva obyvatelov Uzemia, a ktory uspokojuje potreby sucasnej
generacie bez toho, aby ohrozoval podmienky Zivota generacii buducich. Ulohou tizemného
planovania je vo verejnom zaujme chranit’ arozvijat’ prirodné, kultirne a civilizané
hodnoty uzemia, vratane urbanistického, architektonického a archeologického dedicstva.
Zaroven chrani krajinu ako podstatni zloZku prostredia Zivota obyvatelov a zdklad ich

totoznosti. [1]

Je velmi zlozité konkrétne a presne charakterizovat vsetky ulohy uzemného
planovania, ked'Zze toto odvetvie zastreSuje Siroku Skalu ¢innosti a ikonov. Medzi hlavné

ulohy tzemného planovania vS§ak moZno zaradit’ najma:

e Zistovanie aposudzovanie stavu Uzemia, jeho prirodné, kultarne
a civiliza¢né hodnoty.
e Stanovovanie koncepcie rozvoja uzemia, vratane urbanistickej koncepcie

s ohl'adom na hodnoty a podmienky tizemia.
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e Preverovanie aposudzovanie potreby zmien vuzemi, zaujmu na ich
prevedeni, ich prinosov, problémov, rizik spojenych hlavne s verejnym
zdravym, zivotnym prostredim, geologickou stavbou tzemia, vplyvom na
verejnu infrastrukturu a na jej hospodarne vyuzivanie.

e Urcovanie podmienok a poradie zmien vykonavanych v Gizemi.

e Apod. [1]

Dalsia interpretacia definicie tzemného planovania, podla knizného zdroja Uzemni
planovani a doprava, 2008 hovori, ze podstatou uzemného planovania je zjednoduSene
povedané dohoda vSetkych, ktori v Gizemi ziju, vyuzivaji ho, alebo ho vyuzivat' chcu,
0 pravidlach a budicom sposobe jeho vyuzitia. Tieto dohody prebiehaji na vsetkych
urovniach od vyuZzivania Uzemia kontinentu, cez Uzemie Statov, regiénov, krajov,

aglomeracii aZ po tizemie obci a ich Casti a teda stavebnych pozemkov. [5]

Na zaklade uvedenych definicii, resp. interpretacii ponatia izemného planovania, je
mozné vo vSeobecnosti tvrdit, ze zdkladnym cielom uzemného pldnovania je optimalne
vyuZitie Uzemia. Tento pojem je vSak pomerne Siroky, ked’Zze zahfia odlisSné preferencie
vSetkych ciastkovych cielov. Ako bolo uz v praci spomenuté, je potreba klast' doraz na

optimalne vyuzitie s ciel'om udrzat’ socialnu, ekologicku a ekonomicku stabilitu. [2]

Pod socidlnou stabilitou sa rozumie napr. nenarusenie funkénych socialnych vizieb,
zabezpecenie podmienok pre nizku mieru nezamestnanosti a pod. Ekologicka stabilita je
spojend najmaé so stabilitou prirodnych systémov a v neposlednej rade stabilita ekonomicka,
ktora spociva Vv optimalizovani podmienok pre ekonomicky rozvoj, podpora priemyselnej

vyroby alebo inych ekonomickych aktivit. [2]

V redlnom svete sme schopni sa optimalnemu rieSeniu iba pribliZit’ a to vZdy za cenu
Ciastkovych Ustupkov a kompromisov medzi jednotlivymi zloZzkami. Zhodnotenie
optimalnosti vyuZitia izemia je tak isto zna¢ne ovplyvnené subjektom, ktory kvalitu vyuzitia
hodnoti. Kazdé rieSené uzemie podlieha spravidla Sirokému spektru predstav optimalnosti
jeho vyuzitia. Kazdy hodnotiaci subjekt prirodzene haji svoju predstavu o vyuziti uzemia,
ktorti povazuje za najvhodnejSiu. Tieto predstavy zahffiajii individudlne zaujmy komunity
Zijucej v danom uzemi, zaujmy formalnych ¢i neformdlnych komunit, atieZz zdujmy

celospolocenské. [2]
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4.7 Nastroje izemného planovania v Ceskej republike

Nastroje izemného planovania v Ceskej republike st:

e Uzemnoplanovacie podklady,

e Politika izemného rozvoja,

° Uzemnoplénovacia dokumenticia,
o Uzemné rozhodnutie,

o Uzemné opatrenie,

e Uprava vztahov v tizemi.

4.7.1 Uzemnopldanovacie podklady
UPP tvoria tzemnoanalytické podklady a uzemné $tadie, ktoré overujii moZnosti a
podmienky zmien v tizemi. Slizia ako podklad k vytvaraniu politiky izemného rozvoja,

uzemnoplanovacej dokumentacie, ich zmene a pre rozhodovanie v Gizemi.
Uzemnoanalytické podklady (d’alej len UAP)

UAP zahffiaju zistenie a vyhodnotenie stavu avyvoja tzemia, jeho hodnét,
obmedzeniu zmien z dévodu ochrany verejnych zaujmov, vyplyvajucich z pravnych
predpisov, zvlaStnych pravnych predpisov, alebo vyplyvajucich z vlastnosti uzemia,
zamerov pre vykonanie zmien v izemi, zistovania a vyhodnocovania udrzateného rozvoja
lizemia auréenia problémov v tizemnoplanovacej dokumentacii. UAP zhotovuje Urad
izemného planovania a Krajsky tirad. Tieto intitiicie zostavuju UAP na zaklade prieskumov
uzemia a na zéklade udajov o iizemi, do ktorych spadaju informécie o stave izemia ako
napriklad prava, povinnosti a obmedzenia, ktoré sa viazu k danému tzemiu a informadcie
0 zdmeroch vykonania zmien v danom tUzemi. Vysledky prieskumov a udaje o uzemi su
poskytované organmi verejne] spravy, nimi zriadenymi pravnickymi osobami
alebo vlastnikmi dopravnej a technickej infrastruktary, ktori st povinni tieto nalezitosti

poskytntt’ tiradom bezodkladne po ich nadobudnuti. [1]
Uzemné §tidie (dalej len US)

US ma za tlohu navrhnat, preverit’ a posudit’ mozné rieSenia vybranych problémov,

pripadne uprav alebo rozvoj niektorych funkénych systémov v izemi. MoZe sa to tykat
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napriklad verejnej infrastruktiry alebo tizemného systému ekologickej stability, ktoré by

mohli vyrazne ovplyvnit’ vyuzitie a usporiadanie izemia, alebo jeho Casti. [1]

4.7.2 Politika uzemného rozvoja

Politiku izemného rozvoja Ceskej republiky mozno charakterizovat’ ako celo§tatny
nastroj uzemného planovania, ktory sluzi primarne pre koordiniciu uzemného rozvoja na
celoStatnej Grovni, pre koordinaciu izemnoplanovacej ¢innosti krajov a stcasne tiez ako
zdroj délezitych argumentov pri presadzovani zaujmov Ceskej republiky v ramci izemného
rozvoja Eurdpskej unie. Tento dokument urCuje poziadavky na konkretizaciu tloh
uzemného planovania nie len v republikovych suvislostiach, ale aj medzinarodnych,
nadregionalnych a cezhrani¢nych suvislostiach. Urcuje tiez stratégiu a zakladné podmienky
pre napliianie tychto aloh a stanovuje republikové priority uzemného planovania pre

zaistenie udrzateI'ného rozvoja uzemia. [3]
Tento dokument je charakterizovany troma zakladnymi kapitolami:

e Republikové priority uzemného planovania pre zaistenie udrzatelného
rozvoja tizemia, ktoré sa uplatiiuji na celom tizemi Ceskej republiky,

e Rozvojové oblasti a rozvojové osY, Specifické oblasti, koridory a plochy
dopravnej infrastruktury, plochy a rozvojové zdmery technickej
infrastruktury,

e Dalsie tilohy pre ministerstvd, iné iistredné spravne tirady a iillohy pre iizemné

pldanovanie.

Prva kapitola stanovuje republikové priority, ktoré okrem iné¢ho zahfiiaji aj ochranu
arozvoj prirodnych, civilizaénych a kultirnych hodno6t uzemia vratane urbanistického,
architektonického a archeologického dedicstva. Medzi tieto priority patri aj zachovanie razu
jedinecnej Struktary tzemia, osidleni a jedineCnej kultirnej krajiny, ktoré predstavuju
identitu izemia, jeho histdriu a tradicie. Kapitola sa d’alej zaobera témami ako: planovanie
rozvoja vidieckych Uzemi, predchiadzanie priestorovo-socidlnej segregacii obyvatel'stva

apod. [4]

Druhé kapitola sa venuje rozvojovym oblastiam a rozvojovym osiam, ktoré su
vymedzované v uzemiach, v ktorych zdovodu sustredenia aktivit medzinarodného

a narodného vyznamu existuju zvySené poziadavky na zmeny v zemi. Rozvoj takychto
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oblasti je potrebné udrzovat’ a koordinovat’ takym spdsobom, aby boli schopné uspokojit’
budtce predpokladané zvysSené poziadavky na zmeny v Gizemi, no zéroven si zachovali
povodné hodnoty a stanovené republikové priority. Rozvojové oblasti zahfiajii obce
ovplyvnené rozvojom hlavného centra, teda krajského mesta a rozvojové osy zas zahfiaji
obce, v ktorych uz existuju alebo je mozné realne ocakavat’ zvysené poziadavky na zmeny
V uzemi primarne vyvolané dopravou (pripravovanou kapacitnou komunikaciou, alebo
7eleznicou). Rozvojové oblasti a osy Ceskej republiky su zndzornené na obrazku &. 5.
Uvedena kapitola sa d’alej venuje Specifickym oblastiam, plocham a koridorom dopravnych

a technickych infrastruktur. [4]

Obr. 5 Rozvojové oblasti a osy v Ceskej republike
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Zdroj: https://www.mmr.cz/getmedia/e7ff2b3b-b634-425f-8fa56699b8d2f755/2015_VI_8_cistopis_apur_1.pdf?ext=.pdf

Poslednd kapitola sa venuje dalSim Specifickym twlohdm stanovenych pre
ministerstva, spravne Urady a uzemné planovanie. Jedna sa o vymedzenie lokalit vhodnych
pre vyuzitie obnoviteI'nych zdrojov energie, posidenie moznosti pre realizaciu rdéznych
Specifickych zelezni¢nych, cestnych a vodnych dopravnych spojeni, preverenie uzemi
vhodnych pre umiestnenie priemyselnych zon a pod. Rozsiahlejsi rozbor uvedenej kapitoly

nie je pre tato pracu potrebny. [4]
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4.7.3 Uzemnopldnovacia dokumentacia

Tento nastroj izemného planovania sa deli na viaceré poddruhy dokumentécie. Do

uzemnoplanovacej dokumentécie patria:

e zdsady uzemného rozvoja,
e uzemny plan,

o regulacny plan.

Zasady uzemného rozvoja stanovuju hlavne zakladné poziadavky na ucelné
a hospodarne usporiadanie uzemia kraja, vymedzia plochy alebo koridory nadmiestneho
vyznamu a uréuju poziadavky ich vyuzitia, hlavne plochy alebo koridory pre verejne
prospesne stavby, verejne prospesné opatrenia, stanovia kritérid pre rozhodovanie
0 moznych variantoch alebo alternativach zmien v ich vyuziti. Navrh zasad uzemného
rozvoja zabezpecuje krajsky urad na zdklade zadania alebo spravy o uplatiiovani zéasad
uzemného rozvoja. K navrhu urad zaisti vyhodnotenie vplyvov na udrzateI'ny rozvoj

rieSeného tizemia. [1]

Uzemny plan je najdolezitejsi nastroj tuzemného planovania z hladiska obce.
Upresiiyje ciele a lohy izemného pldnovania obce, ktoré musia byt v stilade s 0 zasadami
izemného rozvoja kraja a politikou uzemného rozvoja. Uzemny plan stanovi zakladna
koncepciu rozvoja uzemia obce, ochrany jeho hodndt, jeho plo$ného a priestorového
usporiadania, usporiadania krajiny a koncepciu verejnej infrastruktiry. Dalej vymedzuje
zastavané Uzemie, plochy a koridory, atd’. O zabezpeleni uzemného planu rozhoduje

zastupitel'stvo obce. [1], [5]

Regula¢ny plan v rieSenej ploche stanovi podrobné podmienky pre vyuZitie
pozemkov, pre umiestnenie a priestorové usporiadanie stavieb, pre ochranu hodndt a
charakteru izemia a pre vytvéaranie priaznivého Zivotného prostredia. Regulacnym planom
je mozné nahradit’ izemné rozhodnutie. V takomto pripade sa v regulacnom plane stanovi,
ktoré izemné rozhodnutia nahradzuje. Regula¢ny plan sa vydava z podnetu alebo na ziadost’

formou opatrenia obecnej povahy podl'a spravneho radu. [1]

4.7.4 Uzemné rozhodnutie, uzemné opatrenie a uprava vztahov v uzemi
Umiestnovat’ stavby alebo zariadenia, ich zmeny, zmeny vplyvu ich uzivania na

uzemi, menit’ vyuzitie uzemia a chranit’ dolezité zaujmy v tizemi je mozné len na zaklade
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uzemného rozhodnutia, izemného suhlasu alebo verejnopravnej zmluvy. Za Gzemné
rozhodnutie je povazované rozhodnutie o umiestneni stavby alebo zariadenia, 0 zmene
vyuzitia izemia, 0 zmene Vplyvu uzivania stavby na uzemi, o deleni alebo scelovani
pozemkov a o ochrannom pasme. Uzemné rozhodnutie vydava prislu$ny stavebny urad na

zaklade izemného konania alebo zjednoduseného uzemného konania.

Stavebny zakon definuje dva druhy tzemného opatrenia. Uzemné opatrenie
0 stavebnej uzavere a izemné opatrenie 0 asanacii Gizemia. Prvé spominané opatrenie sa
vydava ako opatrenie obecnej povahy a obmedzuje alebo uplne zakazuje v nevyhnutnom
rozsahu stavebnu ¢innost’ vo vymedzenom uzemi, pokial’ hrozi, Ze by mohla st’azit’ alebo
znemoznit’ budlce vyuzitie Uzemia podl'a pripravovanej izemnoplanovacej dokumentacie.
Uzemné opatrenie o asandcii uzemia sa vydava v pripadoch postihnutia uzemia Zivelnou

o . . , . . ..

pohromou alebo zdvaznou havariou a je potrebné stanovit' podmienky pre odstranenie

vzniknutych §kod a pre d’alSie vyuzitie tizemia.

Poslednym menovanym nastrojom uzemného planovania je Uprava vztahov

Vv tzemi. Do tejto oblasti je zaradené predkupné pravo a ndhrada za zmenu v Uzemi.

4.8 Vplyv uzemného planovania na vyuZitie izemia a dopravu

Rozhodnutia v oblasti dopravy a tizemného planovania sa vzajomne ovplyviuja.
Rozhodnutia o planovani dopravy ovplyviluju rozvoj vyuZivania tizemia a naopak rozvoj
vyuZitia zemia ovplyviluje dopravnu ¢innost. Tieto vztahy su vel'mi zloZité a jednotlivé
faktory na seba vplyvaji roznymi interaktivnymi €inkami. Je vel'mi doleZzité tieto vizby
dostato¢ne pochopit’, aby vsetky individualne rozhodnutia v tychto oblastiach podporovali

vyssie strategické ciele. [6]

Ako priklad nespravnej resp. nedostato¢nej koordinacie medzi iIzemnym planovanim
a rozvojom dopravy, a teda nespravne ponatie tychto vztahov mozno povazovat stav, ktory
nastal v 60. a 70. rokoch v zapadoeuropskych a severoamerickych mestach. V tomto obdobi
boli totizto vtychto sidlach vynakladané obrovské investicie do kapacitnych
komunika&nych sieti v nadeji, ze sa mesta zbavia dopravnych zapch a kalamit. Dal$i rozvoj
vSak ukazal, Ze ponuka predstavovana vybudovanymi velkokapacitnymi komunikaciami,
generovala zaroven zvySeny dopyt po preprave po tychto komunikécidch. Vyssia mobilita

individudlnou automobilovou dopravou tak posilnila decentralizacny efekt, ¢o sposobilo
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presuvanie obydli a pracovisk d’alej od centra mesta. Tento jav vplyval negativne nie len na

efektivitu verejnej hromadnej dopravy, ale aj na zivotné prostredie. Tento priebeh

podnecoval mesta k vystavbe d’alsich velkokapacitnych komunikacii, ¢o vSak nie je mozné

povazovat’ za trvalo udrzatel'ny rozvoj. To spdsobilo, ze v 80. az 90. rokoch mesta prestali

investovat’ do vystavby takychto komunikacii a zacala sa rozvijat’ moderna filozofia,

pretrvavajuca az do dnes, ktora presadzuje rozvoj réznych druhov hromadnej dopravy. [7]

Z tohto prikladu vyplyva, ze pre spravnu koordinaciu planovania dopravy

a uzemného planovania je nevyhnutné zvazit’ nie len vSeobecne akceptovany faktor hustoty

obyvatel'stva, ale aj mnoho d’alSich faktorov ktoré tento vztah ovplyviuji. Prehl'ad faktorov

podl’a Litmana, 2017 je uvedeny v tabulke ¢. 2.

Tab. 2 (1. ¢ast) Faktory ovplyviujuice vyuZitie uzemia

Regionalna
dostupnost’

Hustota

Mix

Centralnost’

Prepojenost’

KonStrukcia
komunikacii a
ich management
Ponuka
parkovania a
jeho
management

Podmienky pre
pesiu a
cyklisticku
dopravu

Ponuka verejnej
dopravy

Poloha lokality vo vdzbe na regionalne
centra, pracovné pozicie alebo sluzby.

Pocet I'udi, pracovnych pozicii alebo
domov na jednotku tizemia (ar, hektar,
km?).

Blizkost’ r6znych vyuziti izemia (obytné,
komercné, institucné). Obcas uvadzany
ako pomer pracovnych pozicii a
rovnovahy byvania, resp. pomer pracov.
miest a trvalych obyvatel'ov oblasti.
Podiel pracovnych pozicii, komeréného
vyuzitia a d’alSich aktivit v hlavnom centre
aktivit.

Stupeini prepojenosti ciest a chodnikov,
ktoré tak umoziuju priamu cestu medzi
destinaciami.

Mierka a navrh ulic z pohl'adu ich
roznorodého vyuzitia, kontroly rychlosti
dopravy a zlepSenia prostredia uli¢ného
priestoru.

Pocet parkovacich miest na budovu alebo
hektar a stupeni s akym je parkovanie
spoplatnen¢ a efektivne regulované.

Mnozstvo a kvalita vybavenia pre chodcov
a cyklistov. To mbéze zahfnat’' chodniky,
prechody, cesty, pruhy pre cyklistov,
miesta na parkovanie bicyklov a ostatné
vybavenie. Tiez bezpecnost’ chodcov.

Stupen dostupnosti jednotlivych lokalit
kvalitnou hromadnou dopravou.

ZmenSuje cestovnu vzdialenost’ medzi reg.
destinaciami (domovy, sluzby, praca)

Zmensuje cestovné vzdialenosti. ZvySuje pesiu
a cyklistickt dostupnost’. Zvysuje efektivitu
vyuzitia chodnikov, ciest, verejnej dopravy.
Vplyva na nérast zapch a cien parkovania.

Zmensuje cestovné vzdialenosti medzi
miestnymi ciel'mi (domovy, sluzby, praca).
Zvysuje mnozstvo destinacii dostupnych
pesou a cyklistickou dopravou.

Zvysuje mieru efektivity fungovania
aglomeracie v zmysle zvySovania efektivity
fungovania verejnej hromadnej dopravy.
Zmensuje cestovné vzdialenosti. Znizuje
zdrzania vplyvom zapch. ZvySuje mnozstvo
destinacii dostupnych pesou a cyklistickou
dopravou.

ZlepSuje pesiu, cyklisticki a hromadnu
dopravu. Mdze zlepsit’ miestne prostredie, o
vplyva na motivaciu 'udi neopustat’ dana
lokalitu.

Zvysena ponuka parkovacich miest vzajomne
rozptyli destinacie, ¢o zhorsi pesiu dostupnost,
no zaroven znizi naklady na jazdu.

Zlepsi podmienky cestovania pre chodcov a
cyklistov a s tym suvisiacu dostupnost’
verejnej dopravy. Podporuje I'udi angazovat’ sa
v lokalnych aktivitach.

Zlepsi dostupnost’ verejnej hromadnej dopravy
a podpori d’alSie moznosti zlepSenia
dostupnosti.
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Tab. 2 (2. ¢ast) Faktory ovplyviujuce vyuZitie vizemia

Usporiadanie RozlozZenie a konstrukcie budov a Zlepsi pristup chodcov.

lokality parkovisk.

Management Rozne stratégie podporujuce vyuzitie Motivuje a podpori vyuzivanie alternativnych
mobility alternativnych spdsobov prepravy. spdsobov prepravy.

Zdroj: Vlastné spracovanie z: http://vtpi.org/landtravel.pdf, str. 5 (Litman 2017)

Pre lepSie pochopenie problematiky je dolezité objasnit’ detailnejSie jednotlivé

faktory, uvedené v tabul’ke €. 2

4.8.1 Regionalna dostupnost

Regionalna dostupnost’ sa odkazuje na samotné umiestnenie danej lokality vo vzt'ahu
Kk regionalnemu centru, resp. urbannemu centru, hlavnému mestu, alebo obchodnej oblasti,
a pod. a poétu pracovnych pozicii a verejnych sluzieb dostupnych v danom cestovnom case.
Faktor regionalnej dostupnosti ma iba maly vplyv na generovanie celkového poétu ciest
obyvatel'ov, no mé viak zasadny vplyv na diZku cesty a typ dopravného prostriedku, ktory

obyvatel’ zvoli.

Ako rieSenie problému prili§ dlhej dochadzkovej vzdialenosti sa moze javit
rozptylenie zamestnanosti do predmestskych lokalit. To sice méze zmensit dochadzkovu
vzdialenost’ do zamestnania, ale ma tendenciu vplyvat na zvySovanie poctu ciest
realizovanych za ucelom inym ako dochadzanie do zamestnania. Crane a Chatman v roku
2003 zistili, Ze zvySenie zamestnanosti o 5% v odl'ahlejSich oblastiach (v okoli metropoly),
je spojené s 1,5% zniZenim priemernej dochddzkovej vzdialenosti, ale takisto zvySenim
poctu realizovanych ciest na jednu osobu. Velkost' dopadu zavisi od jednotlivych typov
priemyslu. Napr. suburbanizacia stavebnictva, vel’koobchodu a sluzieb vo vSeobecnosti
vplyva na skratenie dochadzkovych vzdialenosti, avSak suburbanizicia vyroby

a bankovnictva ma za nasledok ich prediZenie. [6]

4.8.2 Hustota

Pojem hustota sa vztahuje na pocet domov, l'udi alebo pracovnych pozicii na
jednotku plochy. Je ju mozné merat’ v r6znych rozsahoch ploch od mestského bloku ¢i Stvrti
cez obec a region az po kraj alebo cely Stat. Hustota obyvatel'stva ovplyviiuje dopravné

spravanie viacerymi sposobmi:
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o ZvySenie geografickej dostupnosti: hustota vo vSeobecnosti posobi na
zmenSenie cestovne] vzdialenosti k potencidlnym cielom a zaroven na
zvySenie mnozstva takychto cielov. Tento faktor d’alej vplyva na zvysSenie
poctu cielov dosiahnutel'nych pesi alebo bicyklom a zéroven znizenie ciest
realizovanych motorovymi vozidlami.

e Moznosti prepravy. Zvysena hustota vedie k zvySeniu ekonomickosti
vyuzitia resp. realizacie chodnikov, cestiiek pre chodcov, verejnej dopravy,
taxisluzieb a dodavok tovarov, ¢o vplyva na narast portfolia dopravnych
moznosti.

e Znizenie rychlosti a komfortu automobilovej dopravy: Zvysena hustota
obyvatel'stva ma vyrazny vplyv na obmedzenie dopravnej rychlosti, zvySenie
poctu kongescii, znizenie ponuky parkovania, ¢o nésledne vyustuje k
zvySeniu celkovych nédkladov na realizaciu individudlnej automobilovej
dopravy. Tieto faktory tak spdsobuju, ze vyuzitie suikromného vozidla sa so
zvySovanim hustoty obyvatel'stva stdva menej atraktivnym v porovnani
S inymi dopravnymi moznost’ami.

e apod. [6]

4.8.3 Mix (Vyuzitie uzemia a zmieSanost funkcii)

Tento bod je mozné vyjadrit’ ako, zmieSané vyuzitie uzemia (obytné, komercné,
instituciondlne, rekreané tizemie, atd’.) blizSie k sebe. ZvySeny mix vyuzitia Uzemia znizuje
dochadzkové vzdialenosti hlavne v oblastiach s finan¢ne dostupnym byvanim, ktoré sa
umiestnené v oblastiach so Sirokymi moZnostami pracovnych pozicii. Zamestnanci, ktori
pracuju v takychto zmieSanych komerénych oblastiach maji zvySenu tendenciu inklinovat’
K cestovaniu alternativnymi spdsobmi dopravy. Sperry, Burris a Dumbaugh v roku 2012
analyzovali vyvoj generovania dopravy v takychto zmieSanych komerénych oblastiach
a zistili, ze celkovy pocet ciest realizovanych obyvatel'mi sa zvysil, no naopak podiel ciest
realizovanych individualnou automobilovou dopravou sa znizil, ¢o prirodzenie viedlo

k narastu podielu ciest realizovanych pesi. [5], [6]

4.8.4 Centralnost

Centralnost’ je mozné chapat’ ako, zamestnanost’, obchod, moznosti vyuzitia vol'ného

Casu a ostatné aktivity sustredené v multi-modalnych centrach ako napr. mestské obchodné
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a finan¢né centra, centra miest, priemyselné parky apod. Umiestnenie vsetkych aktivit
Vv takychto centrach vplyva na zniZenie objemu dopravy medzi destindciami a zaroven narast

moznosti vyuzitia verejnej dopravy. [5]

4.8.5 Prepojenost

Termin prepojenost’ je v danej problematike chapany, ako stupen, ku ktorému je
systém ciest alebo cesti¢iek pripojeny. Inymi slovami je mozné prepojenost’ vyjadrit’ ako,
priamociarost ciest medzi jednotlivymi pozadovanymi ciel'mi. Cestna siet’ s velkym
mnozstvom slepych ciest, ktora je napojena na maly pocet hlavnych dopravnych tahov,
poskytuje omnoho mensie mozZnosti dostupnosti nez kvalitne prepojena siet’. Priklady oboch

typov dopravnych sieti st znazornene na obrazku ¢. 6. [6]

Obr. 6 Vplyv prepojenosti ciest na cestovanie
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Zdroj: Obrazok ¢iastoéne upraveny z: http://vtpi.org/landtravel.pdf, str. 21 (Litman 2017)

Na obrazku &. 6 je mozné vidiet’ dopad prepojenosti ciest na dizku cestovnej trasy.
Ciele A a B st v oboch pripadoch vzdusnou ¢iarou zhodne vzdialené priblizne 1,75 km, no
pritom cestovna vzdialenost’ z bodu A do bodu B na mape v l'avej Casti obrazku (oznacenie
1 v modrom §tvorci) je 2,1 km a cestovna vzdialenost’ z bodu A do bodu B na mape v pravej
Casti obrazku je az 5,3 km. Z toho vyplyva Ze spravne rieSena prepojenost’ dopravnych sieti
vyrazne skratila cestovni vzdialenost, ¢o v kone¢nom dosledku pozitivne vplyva na

skratenie prepravného Casu, zvysenie komfortu a znizenie produkcie emisii. [6]

4.8.6 Konstrukcia komunikacii a ich management
Konstrukcia komunikacii zahfiia faktory ako st velkost’ cestnych blokov, prie¢ny
profil komunikacie (pocet, Sirka a usporiadanie dopravnych pruhov, parkovacie pruhy,

dopravné ostrovéeky, chodniky atd’.), d’alej sem patria upokojovacie prvky dopravy,
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podmienky pre peSiu dopravu (chodniky), vSetko vybavenie ulic (zvislé a vodorovné
znacenie, svetelnd signalizicia, lavicky, odpadkové kose, atd’.), ale aj samotny pocet

a velkost’ komunikacii.

Konstrukciu komunikécii ako faktor ovplyviiujiuci vyuzitie tzemia mozno vidiet
najmd na priklade upokojovania dopravy. Ak konStrukcia a management komunikacie
obmedzuje rychlost’ dopravy motorovych vozidiel, zlepsuje prepojenost, uprednostiiuje
alternativne dopravné mody a zlepSuje tak podmienky pre pesiu a cyklistickii dopravu, je
mozné pozorovat zniZzenie poctu ciest realizovanych individudlnou automobilovou
dopravou. Takyto management podnecuje k vyuzitiu alternativnych dopravnych maédov,
ked’Ze tento spdsob prepravy mozno v takomto pripade povazovat’ za ekonomicky a zaroveni

¢asovo najvyhodnejsi. [5], [6]

4.8.7 Ponuka parkovania a jeho management

Ponuku a management parkovania mozno definovat’ ako, ponuku, cenu a reguldciu
parkovacich zariadeni. Tento faktor vplyva najmé na vlastnictvo automobilov ako také.
V pripade lacnej a Sirokej ponuky parkovania v oblasti sa zvySuje vyhodnost’ vyuzitia
osobného automobilu a tak rastie aj miera vlastnictva automobilov medzi obyvatel'mi. Pre
moderné mesta je tento jav neziaduci, ked’ze narast individudlnej automobilovej dopravy
negativne vplyva na zivot v meste. Management parkovania preto vo vSeobecnosti zniZuje
plochu zabraného uzemia na parkovacie zariadenia a zvySuje parkovacie ceny, ktoré maji

tendenciu znizit’ pocet ciest vozidlami a zvySuje vyuzitie alternativnych modov dopravy. [6]

4.8.8 Podmienky pre pesiu a cyklisticku dopravu

Kvalita tzv. nemotorizovanej dopravy modze ovplyvnit' cestovanie viacerymi
sposobmi. Kvalita chodnikov, prechodov, cesti¢iek, miest na odstavenie (parkovanie)
bicyklov, bezpecnost’ (upokojovacie prvky), prepojenost komunikacnej siete, kvalita
prostredia (hlucnost’, prasnost, znecistenie, atd’.), atraktivita oblasti apod. vplyva na
zvysenie vyuzitia nemotorizovanej dopravy, vyuzitia hromadnej dopravy, zmenSenie poctu

ciest automobilmi, a tiez na zvySenie celkového zdravia obyvatel'ov.

Stadia amerického CPSTF v roku 2017 tvrdi, Ze verejné zdravie a fyzicka forma
obyvatel'stva ma tendenciu narastat’ v oblastiach s kvalitnymi vybavenim pre cyklistov
a chodcov, prepojenymi komunikaciami, s efektivnym systémom verejnej dopravy,

s kompaktnym azmieSanym rozvojom (mix), so zlepSenym pristupom Kk parkom
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a zariadeniam na rekredciu a samozrejme programom, ktoré podporuju vyuzitie takychto
prvkov. Tato stadia umocnuje dolezitost’ rozvoja takychto zariadeni, ked’ze v sucasnej dobe

je prave tato vetva dopravnej dostupnosti ¢astokrat podcenovana. [6]

4.8.9 Ponuka verejnej dopravy

Rozvoj tizemi orientovanych na verejni dopravu (z anglického TOD — Transit
Oriented Development) predstavuje systém zmieSané¢ho vyuzitia obytnych a komerénych
ploch navrhovanych tak, aby sa maximalizoval pristup k verejnej doprave. Takyto rozvoj
priamo vplyva na zvySenie vyuzitia verejnej dopravy. Niekol'ko studii ako napr. Studia
Gallivana a kol. zroku 2015 signalizuje, ze l'udia ktori byvaju a pracuju v oblastiach
orientovanych na verejni dopravu, vo vSeobecnosti vlastnia menej automobilov, jazdia
menej a zaroven sa viac spolichajii na alternativne sposoby cestovania, ako by to bolo

Vv pripade oblasti, ktoré st zavislejSie od individudlnej automobilovej dopravy.

Oblast’ alebo tzemie orientované na verejnu dopravu (TOD) mozno typicky
charakterizovat’ centrom so Zelezni¢nou stanicou, Stanicou metra, a elektrickovou
zastavkou. Takéto oblasti st obvykle umiestnené v polomere 0,4 az 0,8 km od zastavok
verejnej dopravy. Tato vzdialenost je povazovana za odpovedajucu dochidzkovu
vzdialenost’ pre chodcov. Akceptovatelné dochadzkové vzdialenosti k verejnej doprave sa

vSak mozu lisit’ s prihliadnutim na faktory ako:

e Demografia: ¢i su l'udia, ktori cestuju, zavisli alebo nezavisli od verejnej
dopravy. Ludia zavisli od verejnej dopravy, su ochotni prejst vacsiu
vzdialenost’ pesi.

e Pesia dostupnost: Cim lepsie st podmienky pre chodzu (spevnené, kvalitné
chodniky, minimélne ¢akania na krizovatkach ciest a prechodoch, atraktivne
a bezpecné prostredie) tym d’alej st ochotni I'udia cestovat’ pesi.

o Kuvalita verejnej dopravy: LCudia st ochotnejsi prejst’ vacsiu vzdialenost pesi,
pokial’ je kvalita verejnej dopravy na vysSej urovni (frekventované Casy
spojov, zastavky, stanice a dopravné prostriedku su pohodIné a atraktivne).

[6]
4.8.10 Usporiadanie lokality

Kuzmyak a Pratt, 2003, vo svojom prieskume naznacuju, Ze I'udia inklinuju viac k

chodzi a menej Kk vyuzitiu automobilovej dopravy v oblastiach s tradiénym usporiadanim

30



budov, orientovanym na chodca. Takéto oblasti su charakterizované vchodmi do budov
napéjajucich sa priamo k chodnikom, na rozdiel od oblasti, ktoré si orientované na
automobilovi dopravu a vchody do budov st odsadené od chodnikov a ciest a oddelené
velkymi kapacitnymi parkoviskami. Takéto oblasti su charakterizované spravidla menej

kvalitnymi podmienkami pre chodcov. [5]

4.8.11 Management mobility

Management mobility alebo tiez management dopravného dopytu zahriiuje rézne
politiky, programy a stratégie, ktoré zvysuju efektivitu dopravnych systémov, obmedzuju
jazdy motorovych vozidiel anabadaji k vyuzivaniu inych (alternativnych) spdsobov
dopravy. Medzi takéto programy patri napr.: programy zmensujuce dochadzanie do prace,
spoplatnenie ciest a parkovisk, zdiel'anie vozidiel, park & ride, ale aj programy ako flextime,
ktory nepriamo, pruznostou pracovnej doby, podporuje vyuzitie pesej a cyklistickej dopravy

pre dochadzku do zamestnania. [5], [6]
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5  Dopravna Studia komunikacie 11/240

Praktickd cCast’ prace sa sklada ztroch zakladnych podkapitol, v ktorych bude

postupne rozpracovanad kompletna prakticka zlozka diplomovej prace.

5.1 RieSené obce a ich rozbor

Nasledujuca cast’ prace obsahuje rozbor obci spadajicich do oblasti Stadie
komunikacie 11/240. Rozbor obci je realizovany z hl'adiska ich rozvoja a narastu resp.
ubytku obyvatel'stva vo zvolenom ¢asovom horizonte. Obce boli pre rozbor vyberané najma
z pohl'adu ich relevancie pre prieskum k diplomovej praci. Vzhl'adom k tomu, Ze v celej
severozapadnej suburbannej oblasti Prahy je nedostatok pracovnych prilezitosti, ¢i
nedostacujtca obc¢ianska vybavenost’ a pocet obyvatel'ov v oblasti ma narastajuci charakter,
vznikd v oblasti vel'ky dopyt po doprave. Hlavnym dopravnym spojenim medzi danou
oblastou aPrahou je komunikacia 1I/240, ktord musi zvladat stdle vacsi napor
dochadzajtcich ob¢anov za pracou, ¢i ob¢ianskym vybavenim. Doraz bol preto kladeny
najméi na obce rychlo sa rozvijajuce, z pohl'adu ich vyhodnej polohy vzhl'adom k hlavnému
mestu Praha, ¢o je jeden zo zakladnych predpokladov rozvoja suburbanizacie v danej
oblasti. Rozbor situacie v obciach je v praci spisany chronologicky podla ich polohy zo

severu na juh.

5.1.1 Kralupy nad Vitavou

Kralupy nad Vltavou st prvou obcou resp. mestom na skimanom useku komunikacie
11/240. Nachadzaju sa v severnej Casti Stredoceského kraja priblizne 25 km severne od mesta
Praha. Uzemny obvod mesta Kralupy nad Vltavou zahffia katastralne tzemia Kralupy nad
Vltavou, Lobe¢, Lobecek, Mikovice, Minice a Zeméchy. Jedna sa o najvacsiu z vybranych
obci, ako rozlohou tak aj poctom obyvatelov. Vd’aka svojej vyhodnej polohe vzhl'adom
k Prahe arelativne dostacujucej obcianskej vybavenosti, sa Kralupy nad Vltavou stavaju
Coraz atraktivnejSie, najmé pre obyvatel'ov dochadzajucich za pracou do Prahy. Polohu
mesta je mozné charakterizovat’ ako vyhodnu aj z pohl'adu dostupnych dopravnych spojeni
vyplyvajicu z umiestnenia medzi hlavnymi dopravnymi tepnami oblasti. Toto umiestnenie
umoziuje realizovat’ dochddzanie do Prahy individualnou automobilovou dopravou troma
zékladnymi sposobmi. Prvy spdsob je napojenie sa na komunikéciu II/101 a nasledne na

dial'nicu D7 vedacu do Prahy 6. Druhy zahfiia jazdu po komunikacii 1I/608 a nasledné
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napojenie na dial'nicu D8 veducu do Prahy 8 a d’alej do vychodnej ¢asti Prahy. Posledny
spdsob je realizacia celej trasy po komunikacii 11/240, veducej do Prazskej mestskej Casti

Dejvice. Volba trasy je zavisla najmé od konkrétneho umiestnenia ciela. [22], [23]
Statistika obyvatel'stva

K 1.1.2017 podla udajov Ceského Statistického tiradu (d’alej CSU) predstavoval
celkovy pocet obyvatel'ov obce hodnotu 18 079, z ¢oho bolo 8704 muzov a 8931 zien.
Na grafe ¢. 1 je mozné vidiet’, ze pocet obyvatel'ov v obci kazdoro¢ne stipa a pokracovanie
tohto trendu mesto predpoklada aj do budicnosti. Rozdiel v pocte obyvatel'ov medzi rokmi
2010 a 2017 je 444, ¢o znamend, Ze populdcia mesta sa navysila v priebehu poslednych
sedem rokov o takmer 450 registrovanych obyvatelov mesta. V grafe je tiez mozné
pozorovat vykyv v stanovenom trende v rokoch 2011 a 2012, kedy bol zaznamenany
rapidny nérast obyvatelov za velmi kratku dobu. Podas roku 2011 sa podla CSU
pristahovalo do mesta az 780 novych obyvatelov, ¢o sa vyrazne podpisalo na celkovom
pocte obyvatel'ov. V roku 2012 sa nasledne odstahovalo 655 obyvatel'ov, ¢o zniZilo celkovy
pocet obyvatel'ov v roku 2013 na 17855. Od roku 2013 sa podobny vykyv uz nevyskytol
a obec pokracuje v trende ndrastu pocCtu obyvatelov. Zo Statistiky obyvatel'stva taktiez
vyplyva, Ze v priemere Zije v obci 50,49% Zien a 49,51% muZov. Na zéklade tychto udajov

je mozné konStatovat’, Ze obyvatel'stvo je z hl'adiska pohlavi vo vyrovnanom stave.

Graf 1 Vyvoj poctu obyvatelstva mesta Kralupy nad Vitavou vV rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského tatistického tradu
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Konstantny narast obyvatel'stva priamo suvisi s plosnym rozvojom obce, ¢o je mozné
konstatovat’ aj na zaklade Statistik po¢tu postavenych domov v obci od roku 2012 do konca
roku 2016, resp. k 1.1.2017. Tabul’ka ¢. 3 znazoriiuje konkrétne poéty dokoncenych bytov

v danych rokoch. Vicsina bytov sa nachadza v rodinnych domoch.

Tab. 3 Dokoncené byty v obci Kralupy nad Vitavou v rokoch 2012 az 2016

Rok Byty celkom

2012 52
2013 21
2014 4

2015 43
2016 26

Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského tatistického tiradu

Trend ploSného rozrastania sa je zachyteny na obrazku ¢. 7, kde je zretel'ne vidiet’
narast poctu bytovych jednotiek v obci. Pre ndzorné znazornenie rozvoja obce boli zamerne
zvolené juzné Casti mesta Mikovice a Minice, ked’Ze sa jedna o momentalne najrychlejsie
rozvijajuce sa katastralne tizemia obce. Novovzniknuté obytné ¢asti st va¢sinou v odl'ahlych
Castiach obce, bez prirodzeného pristupu k ob¢ianskemu vybaveniu obce, ¢o nabada novych
obyvatelov na vyuZivanie vyhradne IAD, kedZe moZnost’ dostupnej verejnej dopravy
neexistuje. Verejna doprava je v obci vedena primarne po hlavnych komunikaciach, ktoré

su pre obyvatel'ov va¢siny novovzniknutych obytnych jednotiek peso nedostupné.

Obr. 7 Porovnanie rozvoja casti Mikovice a Minice v rokoch 2003 az 2016

IMIKOVICE]
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MINICE!

Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu www.mapy.cz

Z hladiska vekového wusporiadania obyvatel'stva je mozné konStatovat, ze

obyvatel'stvo mesta Kralupy nad Vltavou starne, ked’Zze priemerny vek sa z hodnoty 41,2
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v roku 2010 vySplhal na hodnotu 42,3 v roku 2017. V prilozenom grafe ¢. 2 je vSak mozné
pozorovat’, ze v obci pribuda pocet obyvatel'ov do 19 rokov a obyvatel'ov vo veku 40 — 59
rokov. Naopak obyvatel'ov vo veku 20 — 39 rokov ubuda. Na zaklade tychto idajov je mozné
odhadovat, ze klesajuci pocet 'udi vo veku 20 — 39 rokov zrejme znaci, ze mladi 'udia maja
zviacsa tendenciu stahovat’ sa po Studiu do centralnejSich Casti Prahy, kdeZto rastuci pocet
Iudi vo veku 40 — 59 rokov moéze znacit' zvySujucu sa tendenciu usadzovania sa

Vv pokojnejsej suburbii hlavného mesta, aj za cenu dlhSiecho dochadzkového ¢asu.
Graf 2 Vekova skladba obyvatel’stva mesta Kralupy nad Vltavou v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a udajov Ceského §tatistického tiradu
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5.1.2 Holubice - Kozinec

Obec Holubice — Kozinec je druhou obcou spadajicou do oblasti skimanej touto
diplomovou pracou. Obec sa nachadza na rozmedzi troch okresov a sice, Praha — zapad,
Mélnik a Kladno. Je polozena asi 4 km juhozapadne od obce Kralupy nad Vltavou a asi 20
km severozapadne od centra Prahy. Pod spravu obce Holubice od roku 1875 oficialne patri
aj druha cast’ obce s vlastnym nazvom Kozinec. Holubice — Kozinec spadaju pod obec
s rozsirenou posobnost'ou Cernosice. Napriek tomu, Ze skimana komunikacia I1/240 priamo
neprechadza cez obec Holubice, je vhodné ju do analyzy zahrntt', najma vd’aka jej prudkému
rozvoju za posledné roky. Prevazna Cast’ aktudlnych obyvatel'ov odchédza za pracou mimo
obec, ked’ze moznosti v malom vidieckom sidle tohto typu st zna¢ne obmedzené. Holubice
su charakterizované primarne vidieckou zéastavbou. Vzhl'adom k umiestneniu obce maja

obyvatelia k dispozicii dve moznosti dochadzkovej trasy smerujucej do hlavného mesta.
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V pripade tras smerujuicich na zapad Prahy maji moznost’ obyvatelia vyuzit komunikacie
[11. triedy 24015 a 00723, ktoré sa napajaji na cestu II. triedy ¢. 101 pokracujucu od Kralup
nad Vltavou, ktora d’alej umozituje spojenie s dialnicou D7 vedtcou do Prahy 6. Dal$ou
moznostou vyhodnou pre spojenie so zapadom, ale aj zvySkom Prahy, je spojenie
komunikacii III. triedy ¢. 24012 resp. ¢. 24011 a 24010 so skimanou komunikéciou 11/240
veducou do prazskych Dejvic. Majoritna Cast’ realizovanych ciest je vSak vedena druhou
variantou spojenia. Tento fakt vyplyva napr. z pohl'adu moznosti lepSieho prepojenia so
zvySkom Prahy ako je to v pripade dochadzkovej trasy ¢. 1. V pripade druhej trasy je pre
dosiahnutie Prahy potrebné prejst’ v priemere az o 11 km menej, ako je to v pripade trasy
prvej. Takyto vzdialenostny rozdiel dokéaze skratit’ dochadzkovy ¢as az o 10 minut. Tento
fakt mozno povazovat’ za klI'iCovy v pripade vol'by vhodnej trasy, ked’ze v prevaznej vacSine
sa jedna o ranné dochddzanie za pracou, pri ktorom je ¢asova Uspora dblezitym faktorom.

[24]
Statistika obyvatel’stva

Statistiky CSU ukazuju, Ze podet obyvatelov obce k 1.1.2017 predstavoval hodnotu
1844. Z hladiska pohlavi bolo z celkového poctu evidovanych 877 muzov a zvysok, teda
967 Zien. Na nazornom grafe ¢. 3 je mozné vidiet' postupny a hlavne vyrazny narast
celkového poctu obyvatel'stva za poslednych osem rokov. Hodnota 1367 obyvatel'ov v roku
2010 postupne narastala az na pocet obyvatelov 1844 vroku 2017. Vzhladom
k pokracujicemu trendu suburbanizacie v danej oblasti je predpoklad d’alSieho rozvoja obce
a narastu obyvatel'ov aj v budiicnosti. Najvacsi prirastok obyvatel'stva nastal v obci medzi
rokmi 2010 a2011, kedy sa v priebehu jedného roka navysil pocet registrovanych
obyvatel'ov obce o 148. Podl’a historickych udajov CSU sa vié§ina novo-registrovanych
obyvatel'ov do obce pristahovalo. Migra¢ny prirastok v roku 2010 zahriioval totizto az 114
pristahovanych o0so6b. ZvySny prirastok bol sposobeny prirodzenou porodnostou.
V nasledujuicich rokoch sa celkovy narast obyvatel'stva spomalil, no napriek tomu sa
populacia obce navysuje kazdy rok v priemere 0 68 obyvatel'ov. S prihliadnutim na vel'kost’
priemernej &eskej rodiny, ktora sa podla CSU znizila za posledné roky az na dvoch &lenov
na domdacnost’, moze tento pocet predstavovat’ az 34 novych domdcnosti ro¢ne. Toto Cislo
vSak predstavuje Statisticky maximalny pocet, domacnosti. V redlnych podmienkach mensej

obce je priemerny pocet ¢lenov domacnosti vyssi.
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Graf 3 Vyvoj poctu obyvatelstva obce Holubice v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského $tatistického tiradu

S prihliadnutim na vidiecky r4z obce sa navySovanie poctu jej obyvatel'ov prejavuje
vyhradne vo forme vystavby novych rodinnych domov, ked’ze bytové (panelové) domy sa
V obci nenachadzaji. Takyto rozvoj vyznamne vplyva na vel'kost' zastavanej plochy obce,
ked’ze rodinné domy su plo$ne naro¢nejsie ako domy bytové. V sthrnnej tabulke €. 4 je
vidiet' realny pocet dokoncenych bytov v obci od roku 2012 do konca roku 2016, resp.
k 1.1.2017. Priemerny realny pocet ro¢ne dostavanych domov je tak podla tejto Statistiky
na urovni 11,2 (11) domov. Trend rozrastania sa obce tzv. spdsobom urban sprawl vSak nie
je z pohl'adu izemného planovania vhodny. Obrazok ¢. 3 na strane 13 pomocou porovnania

satelitnych snimkov nazorne zachytava plosny rozvoj obce od roku 2003.

Tab. 4 Dokoncené byty v obci Holubice v rokoch 2012 az 2016

Rok Byty celkom

2012 25
2013 7
2014 13
2015 3
2016 8

Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a idajov Ceského $tatistického tradu
Vekova skladba obyvatel'stva vyobrazena na grafe ¢. 4 potvrdzuje rdz rozvoja obce
za uplynulé roky. V rokoch 2010 az 2011, kedy sa pocet obyvatel'ov navysil najvyraznejsie,

je mozné pozorovat’ zaroven najvyssi narast obyvatel'stva vo veku 20 — 39 rokov. Od roku
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2010 sa tiez postupne navySoval pocet obyvatelov do 19 rokov, ¢o priamo suvisi so
zvySujucou sa mierou porodnosti v obci. Narast po¢tu mladych rodin v obci potvrdzuje aj

znizenie priemerného veku obyvatel'ov z 34,4 na 34,2 od roku 2010 po rok 2017.

Graf 4 Vekova skladba obyvatel’stva obce Holubice v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla udajov Ceského §tatistického tiradu
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5.1.3 Tursko

Obec Tursko, tretia skimana obec, sa nachadza 4 km juzne od mesta Kralupy nad
VlItavou a asi 17 km severozapadne od centra Prahy. Podl'a aktualneho tizemného ¢lenenia
CR patri obec do Stredogeského kraja a taktieZ spada pod obec s rozsirenou pdsobnostou
Cernogice. Sucastou jej katastralneho tizemia je tieZ odl'ahla osada Té&$ina. Tursko moZno
povazovat’ za obec tranzitn v zmysle dochadzania obyvatel'stva do Prahy. Pretina ju totiZto
hlavna komunikacia (II/240) v oblasti. Velka cCast' generovanej dopravy zo severne
poloZenych obci Holubice — Kozinec a Kralupy nad Vltavou je tak smerovana cez obec
Tursko. Vzhl'adom k juZnejSej polohe obce z pohl'adu skiimanej oblasti majii obyvatelia
dochadzajuci z Turska do Prahy iba jedno prirodzene dostupné dopravné spojenie. Jednd sa
0 hlavnu komunikaciu 11/240. Spojenie cez dial'nicu D7 by v tomto pripade bolo nelogické
a znaéne by predlzovalo dochadzkovy ¢as obyvatelov. Co sa ob&ianskej vybavenosti tyka,
je obec z hladiska zdravotnictva ¢i pdsobnosti iradov prevazne orientovana na Prahu.
Napriek nedostatocnej obcianskej vybavenosti vSak predstavuje obec vyhodnu lokalitu

Z pohl'adu suburbanizacie SirSieho prazského okolia. [25]
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Statistika obyvatel’stva

K 1.1.2017 predstavovala populacia obce 812 obyvatel'ov. Z tohto pohl'adu je obec
Tursko najmenSou sledovanou obcou v oblasti. Aj vobci Tursko z hladiska pohlavia
prevladaju zeny nad muzmi a to v pomere 431 zien na 381 muzov. Na grafe ¢. 5 mozno
pozorovat’, ze rozdiel medzi Zenami a muzmi sa od roku 2010 postupne d’alej prehlboval az
do dneSného stavu. Z pohladu prirastku obyvatel'stva je vzhl'adom k mensej velkosti
a zniZenym moznostiam obce mozné pozorovat’ iba pomaly narast. Rozdiel medzi poctom
obyvatel'ov v roku 2010 a v roku 2017 je 143 obyvatel'ov. Podl'a idajov $tatistického uradu
bol tento prirastok spdsobeny najmi pristahovalectvom. Podl'a udajov CSU predstavoval
Cisty prirastok pristahovaného obyvatel'stva od roku 2010 do 1.1.2017 az 114 obyvatelov,
¢o je takmer 80% narastu celej populacie. Prirodzeny prirastok obyvatel'stva teda
predstavuje iba 20% z celkového narastu. V priemere sa pocet obyvatel'ov obce navysi
kazdoro¢ne o 20 novych ob¢anov. Vzhl'adom k tomu, Zze je mozné Statisticky pozorovat’
narast pristahovaného obyvatel'stva aj na priklade malej obce Tursko, je mozné

nespochybnitel'ne dokazat’ mieru rozvijajucej sa suburbanizacie v $irSom okoli Prahy.

Graf 5 Vyvoj poctu obyvatel'stva obce Tursko v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podla udajov Ceského itatistického tiradu

Ako je mozné vidiet’ na obrazku ¢. 8, v priebehu 13 rokov vznikli v obci Tursko tri
kompaktné obytné Stvrte vybudované bez vyraznejSieho napojenia na blizsie centrum obce.
V novych castiach obce bolo vybudovanych viac ako 60 novych rodinnych domov, no

napriek tomu v obci nenastal ziadny vyznamny rozvoj z hl'adiska ob¢ianskej vybavenosti.
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Rozvoj v style urban sprawl navyse zapricinuje horSiu dostupnost’ uz existujicej ob¢ianske;j
vybavenosti pre novych obc¢anov v obci a tak este viac prehlbuje ich zavislost’ na pril'ahlom

meste Praha.

Obr. 8 Porovnanie rozvoja obce Tursko v rokoch 2003 az 2016

Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu www.mapy.cz

Obr. 9 Nahlad do vizemného planu obce Tursko

\

N

Zdroj: VystriZo_lgz Up obc Tursko, dstupné z: http:/www.tursko.cz/obeni-urad/dokumenty/uzemni-plan-turska/
Aktudlne platny Uzemny plan v nadchadzajucich rokoch nad’alej pocita
s intenzivnhym rozvojom obytnej funkcie obce. VSetky bielo — ruzovo Srafované Casti
vystrizku izemného planu na obrazku ¢. 9 su uréené pre vystavbu rodinnych alebo bytovych

domov.
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Vyvojovy trend obyvatel'stva Turska z pohl'adu veku je vel'mi podobobny vekovej
Struktire mesta Kralupy nad Vltavou. Vo vSeobecnosti je mozné tvrdit’, ze obyvatel'stvo
obce Tursko tak isto starne, ked’ze priemerny vek dosahoval v roku 2010 hodnotu 38,6 roku,
kdezto v roku 2017 je tdto hodnota uz na urovni 38,9 roku. Z grafu €. 6 je mozné vycitat’
postupny narast poctu obyvatel'stva vo veku 40 — 59 rokov, a tiez mladistvych vo veku
0 —19. Naopak od roku 2013 je mozné vidiet’ postupny pokles poc¢tu obyvatel'ov v intervale
20 — 39 rokov, ¢o je zrejme hlavnym dévodom zvysujuceho sa priemerného veku v obci.
Podobny trend vyvoja ako v meste Kralupy nad Vitavou mdze byt spésobeny najma nizkou
atraktivitou malej obce z pohl'adu mladych T'udi vo veku 20 az 39 rokov, ktori prevazne

vyhl'adavaju dynamickejsi spdsob zivota.

Graf 6 Vekova skladba obyvatelstva obce Tursko v rokoch 2010 az 2017
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5.1.4 Velke Prilepy
Obec Velké Ptilepy patri administrativne pod okres Praha — zapad a spada pod

Stredo&esky kraj. Prisluinou obcou s rozsirenou posobnost'ou je mesto Cernosice. Obec sa
nachadza asi 13 km severozapadne od centra Prahy a asi 7,5 km juZzne od mesta Velké
Ptilepy. Obec sa sklada z dvoch zakladnych casti, a to Kamik a Velké Piilepy. Z hl'adiska
dopravy plni obec Velké Ptilepy v skimanom uzemi spadovu a tranzitnu funkciu. V pripade
dochadzkovych jazd do mesta Praha totiZto obcou prechadzaji vSetci obyvatelia obci
Kralupy nad Vltavou, Holubice, Tursko, Lib¢ice nad VItavou, Svrkyné apod. To spdsobuje

pretazenie hlavnej komunikacie 11/240 prechadzajucej centrom obce najma v ¢asoch ranne;j
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(smer do Prahy) a poobednej (smer od Prahy) $picky. Obc¢ania Velkych Ptilep maju aktualne
iba jednu logickii moznost’ dochadzkovej trasy do Prahy, a to komunikaciu 11/240 vedacu
do Prahy 6, alebo jej pripadné napojenie na komunikaciu 1I/240 za obcou Statenice

smerujucu na Suchdol. [26]
Statistika obyvatel’stva

Ako graf ¢. 7 ukazuje, stav obyvatelstva Velkych Prilep k 1.1.2017 je 3389
obyvatelov. Z celkového poctu obyvatelov je 1619 muzov a 1770 zien. Rozdiel medzi
poétom obyvatelov v roku 2010 a2017 predstavuje hodnotu 745. Podla CSU sa vsak
najvacsi rozmach obce odohraval vrokoch 2001 az 2011, kedy sa pocet obyvatel'ov
v pricbehu 10 rokov strojndsobil. Na prirastku vtomto obdobi sa podielalo najmi
pristahovalectvo. V priebehu spominanych 10 rokov predstavoval imigra¢ny prirastok 2049
obcanov, ¢o je viac ako cela populacia v obci do roku 2007. Takto intenzivny rozvoj so
sebou prirodzene nesie negativa, s ktorymi sa musi obec potykat’. Tieto negativa su rieSené
Vv Strategickom plane obce Velké Piilepy na obdobie 2016 — 2026. Medzi najzavaznejSie
problémy obec radi silni tranzitni prepravu v centre obci spojenil s pretazenim
komunikacie 11/240, jej nevyhovujuci stav a plniacu sa kapacitu, nedostatok parkovacich
miest v obci, ako aj chybajuce chodniky a prechody pozdiz ciest I1I. triedy v obci. Obéianska
vybavenost’ je podl'a strategického planu obce nedostacujuca. Problém je v nevyhovujucej
kapacite Skoly, v absencii centra pre seniorov, ¢i dokonca v aktualne vyCerpanej kapacite
zasobovania vodou, ktoré nie je schopné naplnit’ potreby d’alSieho rozvoja obce

naplanovaného uzemnym planom, apod. [27]
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Graf 7 Vyvoj poctu obyvatel’stva obce Velké Prilepy v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského $tatistického tiradu

Na obrazku ¢. 10 je mozné pozorovat radikalnu premenu tizemia obce Velké Prilepy
v priebehu 13. rokov. V obci vznikli tri rozsiahle bytové a domové komplexy, ktoré plnia
prakticky vyhradne obytnu funkciu. Dve ¢asti vznikli v severnej a severozapadnej ¢asti obce
s nazvom Kamyk a jedna v juznej odsadenej Casti Velkych Ptilep. Takto rozsiahly rozvoj
obce si vyziadal vyrazny zasah do prirodného fondu oblasti, a to najmé z déovodu az 2/3
prevahy novovzniknutych rodinnych domov nad bytovymi. Rodinné domy su priestorovo

prirodzene narocnejsie.

Obr. 10 Porovnanie rozvoja obce Velké Prilepy v rokoch 2003 az 2016

\Velke 2016
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Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu www.mapy.cz
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Z pohl'adu vekového zlozenia obyvatel'stva je v obci Velké Prilepy opat’ mozné
pozorovat’ trend starnutia obyvatel'stva. Z priemernej hodnoty 32,9 v roku 2010, priemerny
vek postupne narastol az na hodnotu 34,9, ¢o mozno povazovat’ za vyrazni zmenu. Napriek
zvyseniu priemerného veku ob¢anov, je mozné obec Velké Piilepy, podobne ako Holubice
— Kozinec, povazovat’ za obce s vekom obyvatel'stva vyrazne niz$im, ako bol republikovy
priemer v Cesku k 1.1.2017. Priemerny Cech mal k tomuto ddtumu aZ 42 rokov. Takto nizky
priemerny vek v obci Velké Piilepy mozno vysvetlit' primarne pristahovaleckou vinou
trvajicou cca od roku 2001 az do 2012. V tomto obdobi sa jednalo najmaé o pristahovalectvo
mladych rodin s det'mi, ktoré si chceli budovat’ zdzemie v okoli Prahy. Lakadlom boli najméa
vyhodné ceny developerskych stavebnych projektov realizovanych na tzemi obce
V porovnani s cenami nehnutelnosti v Prahe. Na grafe ¢. 8 je dalej moZzné sledovat’
spomalenie narastu poctu obyvatel'stva v rokoch 2012 a 2013. Tento jav je sposobeny najméa
prehodnotenim d’alSieho rozvoja zastupitel'stvom obce a pokusom o zastavenie rozrastania
sa Vzmysle urban sprawl. Tento krok je mozné vidiet v aktudlnom uzemnom
a v strategickom plane obce, ktora sa chce v blizkej budicnosti orientovat’ prevazne na
stabilizdciu pomerov, rozvoj infraStruktiry ¢i obcianskej vybavenosti. Postupny nérast
obyvatelov vo veku 40 — 59 a0 — 19 rokov je spOsobeny prirodzenym starnutim

obyvatel'stva, a tieZ postupne spomal’ujicim sa prilevom mladych rodin do obce.
Graf 8 Vekova skladba obyvatel’stva obce Velké Prilepy v rokoch 2010 az 2017
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5.1.5 Statenice

Obec Statenice sa nachadza v okrese Praha — zapad, patriaceho do Stredoc¢eského
kraja. Prislugnou obcou s roz§irenou pdsobnostou je mesto Cernogice. Obec je vzdialena
priblizne 11 km severozapadne od centra Prahy a 2 km juzne od obce Velké Piilepy. Pod
spravu obce Statenice spada taktieZ prilahla osada Cerny Vil. Z hl'adiska dopravnej situécie
je obec pomerne nevyhodne situovana v tdoli a pretina ju Unéticky potok. Uvedené faktory
prispievaji k pomerne obmedzenym moznostiam rozvoja dopravy v uzemi. RieSena
komunikacia 11/240 pretina obec v ¢asti Cerny Vil. Vzhladom k tomu, Ze Statenice si
predposlednou obcou na skimanom tseku pred vstupom do Prahy, mozno ju povazovat’, tak
ako Velké Prilepy, za obec plniacu spadovu a tranzitnu funkciu pri dochadzani. Obyvatelia
obce maju k dispozicii pre dochddzanie do hlavného mesta individualnou automobilovou
dopravou dve dopravné moznosti. Prvou moznostou je vyuzit dopravné spojenie po
komunikacii 11/240 cez obec Horométice smerujucu do Prahy 6. Druhou moznostou je
napojenie sa na komunikiciu I1/241 v juznej Casti obce, smerujicej do prazskej casti
Suchdol. VoI'ba vhodného dopravného spojenia prirodzene zavisi od ciel'ovej lokality

v Prahe. [28]
Statistika obyvatel’stva

Na zaklade grafu ¢. 9 znazornujaceho vyvoj poctu obyvatel'ov v obci Statenice je
mozné vidiet’, Ze k 1.1.2017 mala obec 1441 registrovanych obyvatel'ov. Z celkového poctu
bolo 718 muZov a 723 Zien. Na zaklade grafu je taktiez mozné pozorovat’ postupny narast
obyvatel'stva obce od roku 2010 po rok 2017, kedy za sa sedem rokov populdcia obce
navysila o 323 novych obyvatel'ov. Tak ako aj ostatné obce v suburbannych oblastiach Prahy
aj Statenice zaznamenali za poslednych 20 rokov vyznamny narast populdcie. Pocet
obyvatel'ov sa za toto obdobie strojndsobil. V sucasnosti tento trend aj nad’alej pokracuje.
Nasvedéuje tomu obrovsky zaujem investorov o pozemky V obci. Za najrozsiahlejsi
planovany projekt v katastrdlnom uzemi obce moZno povaZovat’ projekt Aura Statenice,
ktory bol v roku 2012 schvéleny a ziskal povolenie na stavbu. Nova luxusna obytné zona sa
ma rozkladat’ v severnej Casti obce na izemi 140 ha a mé zahriiovat’ 79 novych rodinnych
a bytovych domov vratane kompletnej obcianskej vybavenosti. Aktudlne je vSak vystavba

pozastavena, napriek tomu, ze vSetky novo pontuknuté byty st uz vypredané. [29]
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Graf 9 Vyvoj poctu obyvatelstva obce Statenice v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského $tatistického tiradu

Na obrazku ¢. 11 je mozné vidiet' rozvoj obce Statenice za uplynulych 13 rokov.
Letecké snimky ukazuji néarast poctu bytovych arodinnych domov najmi
v severovychodnej ¢asti obce Cerny Vi, ale aj v centralnej & juznej Casti obce. Zeleny

ramik naznacuje buduicu lokalitu uréent pre vyssie spominany projekt Aura Statenice.

Obr. 11 Porovnanie rozvoja obce Statenice v rokoch 2003 az 2016

Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu www.mapy.cz
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Graf ¢. 10 znazornuje vekové zlozenie obyvatel'stva obce Statenice ajeho vyvoj
v priebehu 6smych rokov. Graf naznacuje postupny rozvoj populacie, primarne spojeny
S pristahovalectvom v obci, ked’Zze prirastok porodnostou za uplynulé roky predstavuje
menej ako 20% celkového prirastku obyvatel'stva. NajvySSi ndrast zaznamendva obec
U obc¢anov v predproduktivnom a produktivnom veku, ¢o potvrdzuje atraktivitu lokality pre
obcanov dochadzajucich do hl. mesta Praha za pracou. Spolu s vyraznym narastom
obyvatel'stva sa obec potyka s problémami popisanymi v dokumente Plan rozvoja obce
Statenice pre roky 2015 — 2025. Stc¢ast'ou dokumentu je SWOT analyza, ktora poukazuje na
vyznamné nedostatky v oblasti verejnej infrastruktury v obci, ale aj nedostatoénej
obcianskej vybavenosti, ¢i nedostatku obecnych pozemkov, vhodnych pre realizaciu
zamerov. Obec planuje v uvedenych rokoch rozsirit' technickt infrastrukturu o novi
kanalizéciu ¢i isticku odpadovych vod. Z hl'adiska obcianskej vybavenosti obci chyba napr.
Skola, skolka, prakticky lekar, lekaren, posta a iné. Nedostato¢na obcianska vybavenost iba
d’alej znasobuje zavislost’ obyvatel'ov na okolitych obciach. Za najvac¢siu prioritu povazuje
obec vystavbu $koly a §kolky, ked’ze pocet Skolopovinnych deti v obci kazdy rok narasta.
[30]

Graf 10 Vekova skladba obyvatelstva obce Statenice v rokoch 2010 az 2017
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5.1.6 Horomerice

Horométice st poslednou rieSenou a zarovenl najjuznejSie polozenou obcou
Vv sledovanom tseku. Obec lezi v tesnej blizkosti severozapadnej hranice mesta Praha. Je tak
Vv priamom susedstve s prazskymi ¢astami Suchdol, Lysolaje, NebuSice a Piedni Kopanina.
Horomeétice su poslednou obcou v oblasti spadajiicou do Stredoceského kraja. Obec
s roz§irenou pdsobnostou pre Horoméfice su Cernoice. Hlavnym dopravnym spojenim
obce s hlavnym mestom je komunikéacia 11/240. V obci vSak za¢ina aj komunikacia II1. triedy
Cislo 2404, ktora ju priamo spaja s Letiskom Vaclava Havla a komunikacia III. triedy
s oznac¢enim 2403, ktora vedie do mestskej Casti Suchdol. Vzhl'adom k tomu, Ze vyznamna
cast’ obyvatel'ov dochadza za pracou do Prahy, sa naakumulovany dopravny prud z celého

rieSeného spadového uzemia rozsiri o d’alsi pocet novych vozidiel. [31]
Statistika obyvatePstva

Graf ¢. 11 znazoriiuje narast po€tu obyvatel'ov obce za poslednych 8 rokov. Ako
moézeme vidiet', za poslednych 8 rokov sa populacia obce navysila bez mala o 1000 novych
obyvatel'ov. K 1.1.2017 bolo v obci registrovanych 4015 obyvatel'ov, z ¢oho bolo 1945
muzov a 2070 zien. Horoméfice st velmi atraktivnou lokalitou, 0 com sved¢i aj zaujem
investorov o vystavbu v obci. Najnov$im realizovanym projektom je bytovy komplex Velka
Brana, ktory ma byt kompletne dokonceny v roku 2018. Komplex v severnej Casti obce
ponukne 195 bytov v bytovych domoch a taktiez polyfunkéné centrum poskytujuce

potrebntl ob¢iansku vybavenost’. [31]
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Graf 11 Vyvoj poctu obyvatel'stva obce Horomerice v rokoch 2010 az 2017
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Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského $tatistického tiradu

Z nazorného porovnania leteckych snimkov obce Horoméfice z rokov 2003 a 2016
na obrazku €. 12 je mozné vidiet’ ako intenzivne zasiahla suburbanizacia aj tato obec. V obci
postupne vzniklo niekol’ko novych obytnych cCasti v ktorych pribudlo mnozstvo novych
rodinnych ale aj bytovych domov. Najrychlejsie rozvijajucimi sa lokalitami obce su jej
severna a severovychodna cast’. Zeleny ramik v pravej Casti obrazku ¢. 12 znaci lokalitu
najnovsieho developerského projektu Velka Brana. Podla tidajov CSU o dokon&enych
bytoch vzniklo v obci medzi rokmi 2012 az 2016 az 117 novych bytov, ¢i uz v rodinnych
alebo bytovych domoch (pozri tabul’ku €. 5).

Tab. 5 Dokoncené byty v obci Horomérice v rokoch 2012 az 2016

Rok Byty celkom

2012 14
2013 59
2014 30
2015 5
2016 9

Zdroj: Vlastné spracovanie podl'a tidajov Ceského Statistického tiradu

Rychly rozvoj obce znaci taktiez Statistika CSU, ktora tvrdi, Ze Horoméfice maju
Vv porovnani s vel’kou vécsinou ¢eskych obci novy, resp. ,,zanovny* fond domov. Viac ako

polovica vSetkych domov v obci bola totizto postavena v poslednych 20 rokoch.
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Obr. 12 Porovnanie rozvoja obce Horomérice v rokoch 2003 az 2016

NEema

Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu WWW.map.Z

Vekovu skladbu obce Horométice zndzornuje graf ¢. 12, z ktoré¢ho je mozné vidiet
postupny narast po¢tu obyvatel'ov najmé v produktivnom veku od 20 do 59 rokov. Zvysena
miera porodnosti v obci sposobila pomerne strmy narast poctu obyvatel'ov vo veku 0 — 19
rokov. Tento jav nepriamo suvisi s pristahovalectvom mladych ludi, ktori si v obci
zakladajt rodiny. Strategicky plan, schvaleny zastupitel'stvom obce v roku 2017, vyzdvihuje
pomerne vysoku kvalitu ob¢ianskeho a technického vybavenia, na rozdiel od mnohych inych
obci, ktoré nestihli na prilev novych ob¢anov dostatocne pruzne zareagovat'. Obec sa po
vzore inych, chce v najblizsich rokoch ststredit’ na stabilizaciu komunity a pomerov. Medzi
najvacsie hrozby pre obec radi zastupitel'stvo postupné zvySovanie intenzity cestnej

dopravy, najmé na hlavnej komunikacii 11/240. Rapidny narast v intenzite dopravy priamo

stvisi s vyznamnym rozvojom S$ir§ieho okolia Prahy. [32]
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Graf 12 Vekova skladba obyvatelstva obce Horomérice v rokoch 2010 az 2017
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5.2 Realizacia dopravnych prieskumov

Druha kapitola praktickej casti diplomovej prace je zamerana na samotné terénne
Setrenie, ktoré bolo vykondvané formou dopravnych prieskumov na stanovenych tsekoch
komunikacie 11/240. V diplomovej praci su porovnavané prieskumy oblasti z minulych
obdobi s prieskumami vykonanymi Vv aktudlnom obdobi. Nasledujiuce podkapitoly blizsie

priblizia charakter a detaily vSetkych pouzitych, resp. vykonanych prieskumov.

5.2.1 Dopravné prieskumy v rieSenej oblasti v rokoch 2009 az 2014

Pre dokladné zhodnotenie vysledkov zmeranych dopravnych intenzit Vo
vymedzenom tzemi bola po dohode so skolitel'om zvolena porovnavacia metdda. Princip
metody spoéiva v porovnani vysledkov nameranych §tudentami CZU v rokoch 2009 a7 2014
s aktualnymi hodnotami. Merania Studentov spocivali v ru€nom zapisovani intenzity, resp.
poctu dopravnych prostriedkov, ktoré prechadzali danym tsekom. RozloZzenie meracich

stanovist’ @ smery meraného dopravného prudu znazoriuje obrazok ¢. 13.
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Obr. 13 Umiestnenie meracich stanovist' v rokoch 2009 az 2014
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Zdroj: Prevzaté z vysledkov merani Katedry vozidel a pozemni dopravy, TF CZU

Vzhladom k tomu, Ze merania vykonané Studentami prebichali aj v lokalitach,
ktorymi sa tato diplomova praca nezaobera, boli pre porovnanie zvolené hodnoty ziskané na

tychto meracich stanovistiach:

e Stanoviste R 1 na juznom konci mesta Kralupy nad Vltavou v smere Praha
e Stanoviste R 21 na juznom konci obce Velké Prilepy v smere Praha
e Stanoviste R 31 na juznom konci obce Statenice v smere Praha — Suchdol

e Stanoviste R 32 na juznom konci obce Statenice v smere Horométice

Umiestnenie uvedenych stanovist’ sa zhoduje s lokalitami vyuzitymi v meraniach,

realizovanych pre potreby tejto diplomovej prace v rokoch 2017 a 2018.

Pre dosiahnutie ¢o najvdcSej presnosti pri porovnavani vysledkov minulych
a stCasnych merani, boli pre porovnanie v oboch pripadoch vyuZzité hodnoty ziskané
v rannych dopravnych $pickach. Tento postup bol zvoleny na zéklade toho, ze primarnym
cielom préce je zachytit’ generovanu dopravu na komunikacii 1I/240 z pohl'adu dochadzania
obyvatel'ov okolitych obci do Prahy. Najvacsie intenzity v smere Kralupy nad Vitavou —

Praha je mozné sledovat’ prave v rannych $pickach, kedy zohrava hlavni rolu dochédzanie
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do préce, skoly apod. V poobednych Spickach je mozné naopak sledovat’ narast intenzity

dopravy v opa¢nom smere, ktory vsak nie je predmetom tejto Stadie.

Vzhladom k tomu, Ze cCasové intervaly merani sa mierne liSia Vv porovnani
S meraniami realizovanymi v roku 2017 a 2018, boli pre zabezpecenie presnejsej moznosti
porovnania, pouzit¢é maximalne hodinové intenzity vozidiel na jednotlivych usekoch.
Hodnoty maximalnych hodinovych intenzit In max boli dodato¢ne dopocitané z tdajov
poskytnutych Studentami. Suhrnné hodinové intenzity v jednotlivych rokoch je mozné vidiet’

Vv tabul’ke ¢. 6.

Tab. 6 Vysledky hodinovych intenzit vo vybranych iisekoch v rokoch 2009 az 2014

2009 328 525 396 394
2010 333 660 544 304
2011 358 609 590 450
2012 355 643 760 432
2013 352 500 546 323
2014 369 611 505 548

Zdroj: Vlastné spracovanie z vysledkov merani Katedry vozidel a pozemni dopravy, TF CZU

Udaje pre prieskumy boli zabezpeované §tudentami v ramci vyuky, a preto je
potrebné zohladnit’ fakt, ze boli ziskavané s rozdielnou mierou doéslednosti. Vzhl'adom
k tomu, je vhodné k tymto udajom pristupovat s urcitou mierou rezervy. Niektoré
nepresnosti je mozné vyvodit’ z tabul’ky €. 6. Je pravdepodobné, ze napr. tidaje v tiseku R 21
st poznac¢ené velkou mierou nepresnosti, vzhladom ku kazdoro¢ne kolisajucim hodnotam
intenzit dopravy. Podobnt pravdepodobnt chybu merania je mozné vidiet' v stipci useku
R 31, kde intenzita v roku 2012 vysoko prevySuje vSetky merania v predchadzajucich aj
nasledujucich rokoch. Takéto nahle zmeny su vzhl'adom k sposobu rozvoja danej oblasti

nepravdepodobné.

5.2.2 Dopravné prieskumy v riesenej oblasti v rokoch 2017 a 2018

Merania realizované v rokoch 2017 a 2018 prebiehali v obciach Kralupy nad
Vltavou, Velké Prilepy a Statenice. Pre kazdy usek boli zvolené rovnaké postupy

a podmienky pre realizaciu merania, aby bolo mozné namerané udaje vzajomne porovnavat’.
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V obciach boli po dohode s vedicim prace zvolené vhodné vychodiskové body merania.
Spravidla sa jednalo o dve meracie stanoviStia pre kazda obec. Prieskumy prebiehali
v beznych pracovnych diioch, ked’Ze charakter dopravy pocas tychto dni najlepSie
reprezentuje zauzivané cestovné zvyky obyvatel'stva. Konkrétne boli merania realizované
spravidla v utorok, pricom vsetky merania prebehli v obdobi poc¢inajuc 28.11.2017, konciac
13.03.2018. Pre kompletné zmeranie Gseku boli potrebné tri meracie dni, ked’ze meranie
bolo limitované poskytnutym poctom kamier. Technicka fakulta mala k dispozicii prave dve
kamery umoziujuce rozpoznavanie registraénych znaciek vozidiel. V jednom dni preto bolo
mozné vykonat’ merania na maximalne dvoch stanovistiach sucasne, ¢o limitovalo realizaciu

prieskumu na prave jednu obec za den.

Pre ziskanie detailnejSich informacii o dopravnom prade v meranej oblasti boli pre
prieskum vyuzité dve metody sicasne. Pre kazdé dve stanovistia v aktualne meranej obci
boli udaje ziskavané pomocou ru¢ného scitavania vozidiel a zapisu do pripravenych
formularov (pozri obr. 2), azaroven pomocou kamier HIKVISION s moznostou
rozpozndvania registraénych znaciek vozidiel. PouZzitie kamier umoznilo okrem zistenia
poc¢tu vozidiel v dopravnom prude, urCit’ aj jeho priblizni skladbu z pohl'adu krajov
Vv ktorych st okoloiduce vozidla registrované. Stanovenie skladby dopravného prudu sice nie
je absolutne presné, vzh’'adom na chybovost” kamier pri ziskavani dat, ale umoziiuje utvorit’
zakladni predstavu o vozidlach smerujlicich do hlavného mesta. Néazorni ukéazku

umiestnenia kamery pocCas merania je mozné vidiet’ na obrazku ¢. 14.
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Obr. 14 Umiestnenie kamery pocas merania

Zdroj: Vlastné otovenie

5.2.3 Prieskum ¢. 1, obec Kralupy nad Vitavou

Prvy z prieskumov bol realizovany v prvej a zaroven najsevernejSej obci meraného
useku. Bliz$i opis obce a vyvoja jej obyvatel'stva je uvedeny v kapitole ¢. 5.1.1. Merania
prebiehali vsevernej av juznej casti komunikacie I1/240, prechadzajucej obcou.
Umiestnenie meracich stanovi$t’ je zobrazené na obrazku ¢. 15. Obe merania prebiehali

28.11.2017, v ¢ase od 7:00 — 9:00, teda v ¢asoch predpokladanej rannej dopravnej $picky.

Obr. 15 Umiestnenie meracich stanovist'v obci Kralupy nad Vltavou
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Zdroj: Vlastné spracovanie z portalu www.mapy.cz
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Tab. 7 Namerané hodinové intenzity vozidiel Kralupy nad Vitavou

Kralupy nad Vltavou Smer Praha

07:00- 07:15- 07:30- 07:45- 08:00 -
28.11.2017 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00

195 198 188 194 194

Pocet ruéne zaznamenanych vozidiel
na stanovisti €. 1 (sever)

Pocet kamerou zaznamenanych
vozidiel na stanovisti €. 1 (sever)

161 169 158 173 188

Pocet ruéne zaznamenanych vozidiel
na stanovisti ¢. 2 (juh)

Pocet kamerou zaznamenanych
vozidiel na stanovisti €. 2 (juh)

391 398 384 377 350

*103 *70 *64 *99 129

Prlrastpvk poc?t? V021lee1 me:dzrl ‘ 196 200 196 183 156
stanovistami €. 1 a €. 2 (ru¢né meranie)
Zdroj: Vlastné spracovanie

V tabulke ¢. 7 je mozné vidiet' hodinové intenzity vozidiel zistené ruénym meranim
a kamerovym zdznamom. Od 7:15 do 08:15 bola namerand najvécsia intenzita vozidiel
prechadzajucich stanovi§tami a zarovenl aj najvacsi prirastok novych vozidiel. Prirastok
vozidiel vygenerovany v obci Kralupy nad VItavou av prilahlych severovychodnych
obciach je vy¢isleny v poslednom riadku tabul’ky. V $pickovej hodine oblast’ vygenerovala
az 200 novych vozidiel. Udaje z kamery na stanoviiti ¢. 2, sa vyzna¢uji vysokou mierou
nepresnosti, v tabulke vyznacené ,,**. Uvedena kamera pri prepinani z no¢ného rezimu do
denného prerusila snimanie na priblizne 35 minut. Ciselné udaje z tejto kamery preto nebuda

d’alej porovnavané s ostatnymi vysledkami zistenymi v Kralupach nad Vltavou.

Obr. 16 Grafické zndzornenie zloZenia dopravného prudu podla krajov

Stanoviste ¢&. 1 (sever) Stanoviste ¢. 2 (juh)

13%

16%

= STREDOCESKY KRAJ =PRAHA = USTECKY KRAJ = OSTATNE

Zdroj: Vlastné spracovanie
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Na grafoch na obrazku ¢. 16 je mozné vidiet' zlozenie dopravného pridu na oboch
stanoviStiach podla kraja, v ktorom su zaznamenané vozidla registrované. Vzhladom
k vypadku merania kamery €. 2 je potrebné konstatovat’, ze v udajoch sa odraza istd miera
nepresnosti. Grafy vSak vo vSeobecnosti zobrazuju priblizni zmenu zlozenia dopravného
pradu pred a za obcou. Vzhl'adom k tomu, ze Kralupy nad Vltavou su najvzdialenejSou
obcou od Prahy na sledovanom useku, je rozdiel medzi zlozenim dopravného prudu pred
a za obcou pomerne maly. Napriek tomu je vSak mozné pozorovat’ celkovy narast poctu
vozidiel zo Stredoceského kraja a Prahy a naopak ubytok vozidiel z Usteckého a ostatnych
krajov. Tento fakt znaci, ze spadova oblast’ v okoli Kralup nad Vltavou, napriek jej
vzdialenosti od Prahy, je tiez ovplyvnena suburbanizaciou Prahy a vel’ka Cast’ obyvatel'stva

tejto oblasti sa rano presuva smerom K Prahe.

Pri porovnavani registracnych znaciek pred a za obcou bolo zistené, ze takmer 36%
vozidiel cez Kralupy nad VlItavou iba prechadza. Na zéklade toho je mozné konstatovat’, ze
viac ako tretina dopravy v obci realizovanej po komunikacii 11/240 je doprava tranzitna,
a teda pre obec neziaduca. Tento odhad je vsak ovplyvneny vypadkom funkcie kamery na
stanovisti €. 2, a preto je mozné predpokladat’, ze objem tranzitnej dopravy cez obec je v

skutoénosti eSte vacsi.

5.2.4 Prieskum ¢. 2, obec Velké Prilepy

Druha séria merani prebiehala v obci Velké Prilepy, ktora je z dopravného hl'adiska
povazovana za spadovu a tranzitnll obec v skiimanej oblasti. V pripade dochadzkovych jazd
do mesta Praha totizto obcou prechadzaju vSetci obyvatelia obci Kralupy nad Vltavou,
Holubice, Tursko, Lib¢ice nad Vltavou, Svrkyné apod. Detailny rozbor najrychlejSie sa
rozvijajicich obci, z pohladu narastu obyvatel'stva v oblasti, je uvedeny v kapitole 5.1.
Celkovo druhd séria merani prebiehala opdt’ na severnom vstupe do obci, a tieZ juznom
vystupe z obci. Je to z dovodu ¢o najpresnejsieho zachytenia miery generovania dopravy v
spadovej oblasti okolo Velkych Ptilep. Merania prebiehali opdt’ sucasne a to Vv ¢asoch
predpokladanej rannej dopravnej Spicky od 7:00 do 9:00. Datum realizécie prieskumu bol

06.03.2018. Umiestnenie meracich stanovist’ v obci je zobrazené na obrazku ¢.17.
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Obr. 17 Umiestnenie meracich stanovist' v obci Velké Prilepy
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Tab. 8 Namerané hodinové intenzity vozidiel Velké Prilepy

07:00- 07:15- 07:30- 07:45- 08:00 -
08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Pocet rucne zvaznamenanych vozidiel 457 «383 «314 «259 «263
na stanovisti ¢. 3 (sever)
el LT ol 2o ey o 452 *382  *313  *240  *258
vozidiel na stanovisti ¢. 3 (sever)
Pocet rucne zvazna_menanych vozidiel 626 «530 «374 *308 «239
na stanovisti ¢. 4 (juh)
st ST v T 542 *470  *334 271  *221
vozidiel na stanovisti ¢. 4 (juh)
Prirastok poctu vozidiel medzi 31

stanovistami ¢. 3 a ¢. 4 (ru¢né meranie)

Zdroj: Vlastné spracovanie

Tabulka ¢. 8 zobrazuje pocet rucne a kamerami zmeranych vozidiel na severnom
a juznom stanovisti V obci. Vzhl'adom k tomu, Ze par mintt pred 8:00 sa za obcou v smere
do Prahy stala nehoda, bola dopravna situacia ovplyvnena pocas velkej Casti merania
vznikajacimi kongesciami. Z toho dovodu je mozné v tabulke po 8:00 vidiet' postupny
pokles poctu prechadzajucich vozidiel. Ovplyvnené hodnoty st v tabul’ke vyznacené ,,**.
Cestovny &as cez obec sa z priemernych 2 min a 20 s v neovplyvnenej premavke predizil az
na 9 min a 32 s v zapche. Ked'ze nehoda sposobila vyrazné spomalenie dopravného pradu

v rannej $picke, bude pre porovnanie hodndt zvazovana najma prva hodina prieskumu, ktora
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nebola nehodou ovplyvnena. Najvyssie hodinové intenzity st v tabul'ke zvyraznené tu¢nym
pismom. Na zaklade ostatnych merani je zrejmé, Ze v rieSenej oblasti sa Spickova hodina
nachadza obvykle medzi 7:15 az 8:15. Realne pocty okoloiducich vozidiel by tak za beznej
dopravnej situdcie boli eSte vysSie. Napriek tejto skuto€nosti je vSak mozné na zaklade
hodinovej intenzity od 7:00 do 8:00 pozorovat vyrazny narast poctu vozidiel,
prechadzajucich komunikaciou 1I/240, oproti po¢tom zmeranym v Spickovych hodinach
v obci Kralupy nad VItavou. Na stanovisti €. 2, ¢iZze na vystupe z obci Kralupy nad Vltavou,
bolo pocas Spickovej hodiny nameranych 398 vychadzajtcich vozidiel, kdezto na stanovisti
¢. 3, Cize na vstupe do obci Velké Prilepy, sa pocet vozidiel pohyboval uz na urovni 457
vozidiel a na vystupe z obce dokonca uz na urovni 626 vozidiel za hodinu. Na meranej
komunikacii smerom do Prahy je tak moZné pozorovat’ vyraznu kumulaciu dochadzajicich
vozidiel, aj napriek nepriaznivym podmienkam pocas realizacie merania v obci Velké

Prilepy.
Obr. 18 Grafické znazornenie zlozenia dopravného pridu podla krajov

Stanoviste &. 3 (sever) Stanoviéte &. 4 (juh)
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Na zaklade tabulky ¢. 8 je vidiet, Ze kamery vo Velkych Ptilepoch vykazovali vacsiu
presnost’ zaznamenavania vozidiel v porovnani s predchadzajucimi meraniami. Tento fakt
bol sposobeny najmd nizSou rychlostou dopravného pridu zapri¢inenou kongesciami a
lepSou viditeI'nost'ou pocas realizacii merani. Vd’aka pomerne presnym hodnotam z kamier
je mozné spol’ahlivo vyjadrit’ zloZenie dopravného prudu v smere do hlavného mesta. Na
obrazku €. 18 je vidiet zna¢ny ndrast vozidiel s prazskymi registraénymi znackami. Na
vystupe z obce Kralupy nad Vltavou tvorili prazské znacky 31% z celkového poctu, kdezto

na vstupe do obce Velké Prilepy (stanoviste ¢. 3) sa hodnota prazskych znaciek pohybovala
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na trovni 35% a na stanovisti €. 4 bola uz na trovni 40% z celkového poctu. Tento nérast

moze spdsobovat’ viacero pricin, ktoré st blizsie rozobrané v kapitole 5.3 a v zavere prace.

5.2.5 Prieskum ¢. 3, obec Statenice

Posledné merania prebiehali v druhej najjuznejsej obci meraného useku. Na obrazku
¢. 19 je vidiet, Ze stanoviste ¢. 5 bolo umiestnené pred severnym vstupom do obce
a stanoviste ¢. 6 naopak v juznej ¢asti obce. Vzhl'adom k tomu, Ze za obcou Statenice sa na
komunikaciu 11/240 pripaja cesta 11/241, bol pocas rucného zapisu na stanovisti ¢. 6
zohl'adiiovany aj smer vozidiel za obcou. Takéto meranie tak umoznilo delenie
prechéadzajucich vozidiel na tie, ktoré pokracovali po komunikacii 11/240 cez Horoméfice do
prazskych Dejvic a na tie, ktoré odbocovali na komunikaciu 1I/241 smer Suchdol. Obe

merania prebiehali opat’ subezne v rannej dopravnej Spicke. Meranie v obci Statenice
prebehlo dia 13.03.2018 od 7:00 do 9:00.

Obr. 19 Umiestnenie meracich stanovist' v obci Statenice
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Zdroj: Vlastné spracovanie
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Tab. 9 Namerané hodinové intenzity vozidiel Statenice

07:00- 07:15- 07:30- 07:45- 08:00 -
08:00 08:15 08:30 08:45 09:00
Pocet rucne zvaznamenanych vozidiel 699 705 623 578 549
na stanovisti ¢. 5 (sever)
Pocet kamerou zaznamenanych
vozidiel na stanovisti ¢. 5 (sever)
Pocet ruéne zaznamenanych vozidiel
na stanovisti ¢. 6 (juh)
Pocet kamerou zaznamenanych
vozidiel na stanovisti ¢. 6 (juh)

573 601 546 519 528

942 973 879 787 751

910 973 879 787 751

Prirastok poctu vozidiel medzi
stanovistami ¢. 5 a ¢. 6 (ru¢né meranie)

Zdroj: Vlastné spracovanie

V tabulke ¢. 9, uvadzajicej zmerané pocty vozidiel vstupujucich a vystupujucich
Z obce, je mozné vidiet, ze pri beznych podmienkach sa §pickova hodinova intenzita opat
nachddza vrozmedzi 7:15 az 8:15 hod. PocCas merania boli optimalne podmienky
a nevyskytli sa ziadne necakané udalosti, co umoznilo meracim kamerdm zaznamenévat’
vozidla s spesnostou vysoko prevySujucou 90%. V najvytazenejSej hodine do obce
vstapilo 705 vozidiel a opustilo ju 973. Tento rozdiel znamena, Ze v obci pocas tejto doby
pribudlo az 268 novych vozidiel. Takto vysoky nérast nebol zaznamenany medzi Ziadnou
z predchadzajucich dvojic stanovist, a preto je mozné konStatovat, ze obec Statenice
generuje najviac dopravy Vv sledovanej oblasti. Pomocou ru¢ného scitania vozidiel sa tiez
podarilo zistit’ percentudlny podiel vozidiel smerujicich do Dejvic a vozidiel smerujtiicich
do Suchdolu. Dopravny prud sa na sledovanej krizovatke delil prevazne rovnomerne medzi
oba smery. Najvacsiu vychylku bolo mozné sledovat’ v ¢ase od 7:00 do 8:00, kedy 53%
vozidiel pokra¢ovalo do Horométic a 47% sa napéjalo na komunikaciu 11/241 do Suchdolu.
Tento rozdiel sa spolu so slabnicim dopravnym pradom zmensSoval az do stavu medzi
8:00 — 09:00, kedy naopak 52% vozidiel smerovalo do Suchdolu azvysnych 48%
pokracovalo po komunikacii [1/240 do Horoméftic resp. Dejvic. Na zaklade tohto zistenia je
mozné tvrdit, Zze vodi¢i maja v rannej Spicke tendenciu volit’ kratSie dopravné spojenie,

veduce do prazskych Dejvic.
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Obr. 20 Grafické zndzornenie zloZenia dopravného prudu podla krajov

Stanovidte . 5 (sever) Stanoviste €. 6 (juh)
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Zdroj: Vlastné spracovanie

Na zaklade grafov vyobrazenych na obrazku ¢. 20 je mozné vidiet’ pokracujuci narast
poctu vozidiel s registratnymi zna¢kami Prahy. Na vystupe z obce Statenice bol v porovnani
s vystupom z obce Velké Ptilepy zaznamenany d’al§i 3% narast poctu prazskych znaciek.
Zaujimavy je tiez fakt, Ze pomer vozidiel s registraénymi znackami Stredoceského kraja
zostal nezmeneny. Jedna sa o podobny jav, aky bolo mozné pozorovat aj v pripade Velkych

Ptilep. Jeho mozna pri¢ina je rieSena v nasledujucej kapitole.

5.3 Porovnanie nameranych dat a zhodnotenie

Na zéklade prieskumov realizovanych v oblasti v minulosti a dostatoéného
objemu aktualne nameranych a zistenych dat, je mozné vykonat' porovnanie. Vzhl'adom
k tomu, ze namerané udaje boli ziskavané s ¢o mozno najvac¢sou podobnostou meracich
metdd a Casov, je mozné vyhodnotit’ zmeny v dopravnom prude na komunikacii 11/240
medzi obcou Kralupy nad VItavou a Prahou. Porovnanie udajov moze tiez poskytnut’ blizsi
obraz o budiucom rozvoji a moznom smerovani oblasti, nie len z pohladu dopravy.
Vzhl'adom k tomu, Ze merania realizované $tudentami CZU prebiehali iba do roku 2014,
roky 2015 a 2016 nebudu pri porovnavani zohl'adiiované. Chybajice data za uvedené dva
roky by vSak nemali nijak vyrazne ovplyvnit kvalitu, resp. vypovednu hodnotu

zrealizovaného porovnania.
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Tab. 10 Porovnanie minulych a sucasnych nameranych hodnaot

2009 328 525 396 394
2010 333 660 544 304
2011 358 609 590 450
2012 355 643 760 432
2013 352 500 546 323
2014 369 611 505 548
Swdasny stav (+7,86%) (+2,45%) 446 (-11,68%) 535 (-2,37%)

Zdroj: Vlastné spracovanie

V tabulke ¢. 10 je mozné vidiet porovnanie maximalnych hodinovych intenzit
zistenych Studentami a maximalnych hodinovych intenzit zistenych V sucasnych
prieskumoch realizovanych pre ucely tejto prace. Predpoklady narastu objemu dopravy
oproti roku 2014 sa naplnili pre dve meracie stanovistia. Jedna sa o juzny vystup z obce
Kralupy nad Vltavou (R1 / stanoviste ¢. 2) a juzny vystup z obce Velké Prilepy
(R1/stanoviste €. 4). Na vystupe z obce Kralupy nad Vltavou bol zaznamenany narast poctu
prechadzajucich vozidiel o takmer 8% oproti roku 2014 a na vystupe z obce Velké Piilepy
sa jednalo o narast takmer 2,5%. Je vSak pravdepodobné, Ze skuto¢ny narast objemu dopravy
na juznom vystupe z Velkych Ptilep je eSte vyraznejsi, ked’ze hodnoty namerané Studentami
su pravdepodobne poznacené zna¢nou nepresnostou. Naopak progndézovany narast objemu
dopravy sa nenaplnil vo zvy$nych dvoch stanovistiach za obcou Statenice, kde v oboch
smeroch (aj na komunikacii 11/240 aj 1I/241) boli zaznamenané nizSie objemy dopravy.
V pripade odbocky do prazskej ¢asti Suchdol sa jednalo o takmer 12% pokles a v pripade
odbocky smer Horoméfice a Dejvice predstavoval tento pokles takmer 2,5%. Vzhladom
K vyraznému rozvoji obci v oblasti a skokovému narastu obyvatel'stva za uplynulé roky je
prekvapivé, Ze sa tento rozvoj nezobrazil aj na vysledkoch porovnania. Ako bolo uz vSak
vysSie spomenuté, namerané hodnoty Studentov sa moédzu potykat' s urcitou davkou
nepresnosti, a preto je mozné, Ze realne hodnoty by nevykazovali az tak vyrazny, ¢i dokonca

ziadny pokles objemu dopravy v tseku.

Vd'aka kameram HIKVISION, bolo mozné vykonat analyzu dopravného prudu
pomocou viacerych foriem. Okrem porovnania udajov minulych a aktudlnych je tak mozné
vykonat aj analyzu zloZenia dopravného prudu, ¢i zistenie miery tranzitnej dopravy

v skiimanych obciach. Zistené tidaje st uvedené v tabul’ke €. 11.
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Tab. 11 Porovnanie percentudlneho podielu vozidiel zo Stredoceského kraja a Prahy +
miera tranzitnej dopravy Vv jednotlivych obciach

Stredoé_esky Praha Stredoé'esky Praha Stredoé_esky Praha
kraj kraj kraj
40% 29% 44% 35% 40% 41%
43% 31% 42% 40% 40% 43%
-2% 0%
35,65% 37,32% 59,81%

Zdroj: Vlastné spracovanie

Tabul’ka ¢. 11 suhrnne zobrazuje porovnanie dat ziskanych pomocou Specidlnych
kamier pouzitych pri realizécii prieskumov. Tabulka v prvom rade vyjadruje percentualne
podiely vozidiel s RZ zo Stredoceského kraja a Prahy. Zvy$né percentualne podiely znaciek
ostatnych krajov boli z porovnania zamerne vynechané, ked’Ze sa jednalo o minoritnt ¢ast’
vozidiel. Vo vseobecnosti je v tomto porovnani mozné pozorovat' dva javy. Prvy jav je
spojeny s postupnym poklesom mnoZstva znaciek zo StredoCeského kraja na ukor znaciek
Prazskych. Aj ked’ v prvej meranej obci Kralupy nad VItavou bol zaznamenany 3% narast
znaciek zo Stredoceského kraja, je vo zvySnych dvoch obciach mozné pozorovat’ postupny
ubytok resp. stagnaciu poctu RZ z tohto kraja. Druhy jav poukazuje na konStantny narast
poctu RZ z Prahy ¢i uZz medzi severnymi ajuZznymi stanoviStami obci alebo medzi
jednotlivymi obcami. Podiel prazskych znaciek sa medzi najvzdialenejSim meranym bodom
v oblasti a bodom najbliz§im k Prahe zvysil az o 14%. Na severnom stanovisti v Kralupach
nad Vltavou bol totiZto podiel prazskych znaciek v dopravnom priade na arovni 29%, kdezto
na poslednom meranom, teda juznom stanovisti v Stateniciach bol tento podiel aZ na Grovni
43%. Takto vyrazny narast poctu vozidiel z Prahy v rannej $picke moze byt spdsobeny
napriklad mnoZstvom firemnych vozidiel prazskych firiem smerujucich do hlavného mesta,
ale aj obyvatelmi uvedenych obci, ktori maju vozidlo registrované v Prahe a nie
Vv Stredoceskom kraji. Tento fakt priamo suvisi s hlavaym problémom, ktorym rychlo
rozrastajuce sa obce v oblasti v dnesnej dobe trpia. Tak ako tieto ¢isla naznacuju, mnozstvo
obyvatel'ov obci maju totizto trvalé sidlo, vozidlo ale aj vSetky ostatné formality nahlasené

v Prahe anie vobci vktorej vskutocnosti byvaji. To spdsobuje vyrazny odlev
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potencidlnych finan¢nych prostriedkov z obci do hlavného mesta. Ak by rozvoj obci
prebiehal optimalnym spdsobom, bolo by naopak mozné pozorovat’ narast poctu znaciek
registrovanych v StredoCeskom kraji. PoCty registra¢nych znaciek zo Stredoceského kraja
vsak v celkovom porovnani stagnuji a nevykazuju ziadny nérast. Obce sa tak sice rozrastaju,
no zaroven nemaju moznost' sa efektivne rozvijat, kedZe ich rozpocet sa prirodzene
nerozrasta o nové financie. Rychly rast tak paradoxne nespdosobuje pozitivny rozmach obci,
ale prave naopak prehlbuje a pritahuje dalSie prekdzky a problémy. Pristahovalectvo
a nedostatok finan¢nych prostriedkov tak sposobuje, Ze mnozstvo obci nema zakladné
obcianske vybavenie a obcania st tak nateni prestivat’ sa za vSetkymi aktivitami mimo svoje
bydlisko. To spdsobuje neustdly narast objemu dopravy, pretazenie hlavnych t'ahov

v obciach a mnoho d’al$ich problémov.

Druhym analyzovanym faktorom je miera tranzitnej dopravy. Udaje o tranzitnej
doprave Vv obciach boli ziskavané pomocou funkcie rozpoznavania RZ vozidiel
prechadzajucich oboma stanovistami v obci. Pokial bolo vozidlo srovnakou RZ
zaregistrované severnou kamerou v obci, a zaroven v kratkom ¢asovom slede aj druhou
(juznou) kamerou v obci, bola tito skutocnost’ povazovana iba za ,,prejazd“ obcou, Cize
dopravu tranzitni. Tymto sposobom sa podarilo ziskat' percentualny podiel tranzitnej
dopravy pre kazda skiimanu obec. Ako je mozné vidiet’ v poslednom riadku tabulky ¢. 11,
miera podielu tranzitnej dopravy vyrazne narastala s postupnym skracovanim vzdialenosti
medzi obcou a hlavnym mestom. Podiel tranzitnej dopravy tak postupne narastal z 35,65%
v Kralupach nad Vltavou na 37,32% vo Velkych Pfilepoch az na 59,81% v Stateniciach.
Takto vyrazny narast podielu tohto typu dopravy iba potvrdzuje predchadzajice odhady
0 cestovani obyvatel'ov obci za pracou, Skolou a ob¢ianskym vybavenim do hlavného mesta.
Najvyraznejsi vplyv tranzitnej dopravy je mozné pozorovat’ v obci Statenice, kde takmer
60% vSetkych vozidiel obcou iba prechadza, a tak so sebou nenesie Ziadnu pridant hodnotu.
Prave naopak, narast tranzitnej dopravy iba prehlbuje problémy stvisiace so znecistovanim
ovzdusSia v obci, so zhorSovanim stavu komunikacii a celkovym zhorSovanim podmienok

pre Zivot ob¢anov v obci.
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6 Zaver

To, ze hlavné mesto Praha je velkym lakadlom pre mnoho l'udi réznych vekovych
skupin, ¢i uz z pohl'adu novych pracovnych prilezitosti alebo byvania, je nepopieratel'ny
fakt. Rozvoj hlavného mesta je dynamicky proces, ktory sa v sucasnosti neustale zrychl'uje.
Rychly rozvoj Prahy, tak ako v pripade mnozstva inych svetovych metropol, je prirodzene
spojeny so socidlnym procesom zvanym suburbanizacia. Mnozstvo obyvatelov sa snazi si
zabezpecit’ byvanie v pokojnych suburbannych castiach Prahy a jej okolia a tak uniknat
Z rychleho mestského zivota. Vysidl'ovanie obyvatel'ov do okrajovych casti