2.6 Dopravni dostupnost centra Prahy

Stéhovanim lidi do suburbannich obci obvykle nebyvaji vztahy s jAdrovym méstem zcela
naruseny, ale i nadale zlistavaji pomérné intenzivni. Pfes rozvoj pracovnich a obsluznych
funkci vné administrativnich hranic Prahy dojiZdi velka ¢ast novych suburbanitii nadale
do Prahy kaZdodenné nejen do zaméstnani, ale ¢astecné i za dalSimi sluZbami denni i
nedenni povahy. I kdyZ mizZeme pozorovat zkvalitnéni vefejné dopravy v nékterych
oblastech regionu (zkraceni intervali mezi spoji, zvySeni komfortu), prevladd mezi
obyvateli suburbanni zény preference individualni dopravy. To zptisobuje vyrazny narutst
intenzity automobilové dopravy zejména na hranicich mésta a hlavnich dopravnich tazich
dlsledkiim suburbaniza¢niho procesu. Dostupnost Prahy z obci v jejim zazemi je proto
velmi duileZitym faktorem, ktery ovliviiuje kvalitu Zivota.

Dopravni dostupnost predstavuje jedno ze zasadnich hledisek pri volbé mista nového
bydlisté. Jak diskutujeme v nasledujicim mapovém listu 2.7, povaZujeme dopravni
dostupnost individudlni i hromadnou dopravou za jedno z hlavnich kritérii, které
ovliviiuji lokalizaci nové bytové vystavby v suburbanni z6né Prahy. Ocekavame, Ze
v mistech se Spatnou dostupnosti hlavniho mésta bude probihat vystavba v daleko mensi
mife a napojenost obyvatel na jadrové mésto bude relativné malo intenzivni. Naopak
v atraktivnich lokalitach s dobrou dostupnostilze i do budoucna, samoziejmé v zavislosti
na lokalnich rozvojovych politikdch obci a dostupnosti stavebnich pozemkii, o¢ekavat Cily
stavebni ruch.

Typologie obci podle dostupnosti do centra Prahy je zaloZena na kombinaci hodnot tf{
ukazateli, kterymi jsou (i) ¢asova dostupnost individualni automobilovou dopravou; (ii)
Casova dostupnost veiejnou hromadnou dopravou; a (iii) rozdil cestovnich ¢ast mezi
obéma sitémi. Rozdélenim souboru obci na Kkategorie s podprimérnymi, resp.
nadpriimérnymi hodnotami jednotlivych ukazatelli vzniklo Sest regionalnich typt obci.
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Tabulka 2.8: Priimérné hodnoty jednotlivych ukazatelil (v minutdch)
Zdroj: vlastni analyza
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Hodnoty prvniho ukazatele (dostupnost individudlni automobilovou dopravou) byly
vypocteny pomoci sitové analyzy v prostredi GIS, v niZ byly za vychozi uzly povaZovany
stiedy obci a za cilovy uzel stanice metra Muzeum. V analyze byly rozliSeny useky v ramci
zastavéného a nezastavéného uzemi obce, pricemzZ priimérné rychlosti na jednotlivych
usecich byly stanoveny podle prace Tomase Hudecka (Hudecek 2010).

o A 36 - 65 58-112 22-63
= B 26-35 57 - 144 22-117
E C 17-35 24.-55 0-21
€ D 17-33 39-56 22-28
s E 35 - 60 33-56 0-19
= F 36 - 67 56 - 81 4-21
Min - max za

cely soubor 17 - 67 24 - 144 0-117

Tabulka 2.9: Rozmezi hodnot jednotlivych ukazatelii v minutdch
Zdroj: vlastni analyza

Informace o cestovnich ¢asech verejné dopravy byly ziskdny z platnych jizdnych radi a
byly navySeny o dobu chiize do centra obce. Ta byla vypoctena jako Cas potfebny na piejiti
poloméru kruhu s plochou rovnajici se plose zastavéného izemi obce. V pripadé druhého
ukazatele (dostupnost verejnou dopravou) byl za vychozi uzel zvolen stied obce a za
cilovy uzel stanice metra (Mtistek, Muzeum) nebo Zelezni¢ni stanice v centru Prahy. Pro
obce napojené na Zeleznici bylo uvedeno nejkrats$i mozné spojeni na Hlavni, Masarykovo
nebo Smichovské nadrazi. V pripadé obci bez Zelezni¢ni stanice ¢i zastavky, u nichz
vyhledavani cestovniho ¢asu do cilové stanice metra nasvédcovalo lepSimu spojeni do
nékteré z nadraznich stanic v centru mésta, byl uveden cestovni cas nejkratSiho
nalezeného spojeni. Vyhledavana byla vZdy spojeni v béZny pracovni den - stfedu 3. nebo
10. dubna 2013 - s odjezdem z vychoziho uzlu od 6:00 a ptijezdem do cile do 10:00 hodin.
Posledni ukazatel predstavuje absolutni hodnotu rozdilu hodnot predchozich dvou
ukazatelli. Pravé rozdil v cCasové dostupnosti je jednim z kli¢ovych faktort pri
rozhodovani, zda zvolit individualni nebo hromadnou dopravu.

Obce nalezejici do typu A se vzhledem k primérnym hodnotdm dostupnosti celého
souboru sledovanych obci vyznacuji horsi dostupnosti individudlni i hromadnou
dopravou a nadprimeérnymi rozdily v cestovnich casech. Typ tvofi obce s nejméné
piiznivymi hodnotami viech ukazateld. Casto se jedna o obce na okraji metropolitniho
regionu, mimo hlavni dopravni tahy a ve vzdalenosti, v niZ je nabidka priméstskych linek
v porovnani s bezprostrednim zazemim Prahy relativné omezena. Leps$i dostupnost
individualni dopravou, horsi dostupnost hromadnou dopravou a nadpriimérné rozdily v
cestovnich ¢asech jsou zaznamenany u obci typu B, které vétSinou prostorové navazuji na
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typ D (viz niZe). Hlavnim rozdilem je vyraznéjsi prohloubeni rozdilii v neprospéch verejné
dopravy.

Typ C se vyznacuje lepsi dostupnosti individualni i hromadnou dopravou a
podprimérnymi rozdily v cestovnich c¢asech. Typ obecné charakterizovany
nejpriznivéjsimi hodnotami vsech tii ukazatelii je tvoren obcemi v bezprostiednim
zazemi Prahy. Silnou provazanost s Prahou indikuje predevsim velmi dobra dostupnost
verejnou dopravou, ktera je v pripadé tohoto typu obci srovnatelna s individudlni
dopravou, pricemz rozdil mezi obéma typy dopravy nepresahuje 21 minut. Obce typu D
jsou charakterizovany niz$im neZ priimérnym cestovnim casem potiebnym k dosazeni
centra Prahy a nadprimérnymi rozdily v cestovnich ¢asech. Podobné jako v pripadé
piredchoziho typu i u tohoto typu obci typu je charakteristicka velmi dobra dostupnost
individualni i vefejnou dopravou. Navzdory tomu lze pozorovat vliv vzdalenosti, nebot
dochazi k nartistu rozdilli cestovnich ¢asti mezi individualni a vefejnou dopravou (ne vSak
tak vyraznym jako u typu B). Uvedené rozdily se pohybuji v rozmezi 22 az 28 minut.
Z prostorového hlediska se jedna o obce leZici podél hlavnich dopravnich tepen a v jejich
bezprostiedni blizkosti.

Horsi dostupnosti individualni dopravou, lepsi dostupnosti hromadnou dopravou a
podpriameérnymi rozdily v cestovnich ¢asech se vyznacuji obce typu E, jelikoZ se smérem
dal od Prahy zvySuje efekt vzdalenosti. V pripadé téchto obci dochazi ke sniZovani
efektivity silnicni dopravy - individudlni i verejné - a zadroven se projevuji pozitiva
priméstské Zelezni¢ni dopravy, ktera je v nékterych pripadech casové efektivnéjsi nez
vSeobecné nejrychlejsi individualni automobilova doprava. Posledni vymezeny typ F
charakterizuje obce s horSi dostupnosti individualni i hromadnou dopravou a
podpriimérnymi rozdily v cestovnich ¢asech. Uvedeny typ je tvofen obcemi na okraji
metropolitniho regionu. Vyznacné jsou velmi podobné hodnoty cestovnich cast jen s
malymi rozdily mezi individualni a verejnou dopravou.

Je ziejmé, Ze celkova dostupnost Prahy z obci metropolitniho regionu klesa s rostouci
vzdalenosti obce od hlavniho mésta a absenci hlavnich silni¢nich tahl. Zatimco velmi
kratké cestovni casy automobilovou dopravou byly zjistény z ploSné pomérné rozsahlého
zazemi Prahy, stejnych c¢ast pri vyuziti verejné dopravy bylo dosazeno pouze u nékolika
obci v tésném zazemi hlavniho mésta. Cestovni Casy verejnou dopravou nartstaji se
vzdalenosti od Prahy podstatné vyraznéji, coz ziejmé souvisi s charakterem verejné
(predevsim autobusové) dopravy. Stejny spoj obsluhuje vice obci, jezZ nemusi vZdy leZet
na nejkratsi spojnici vychoziho a cilového uzlu, ¢imz narista cestovni ¢as nutny pro
spojeni do vzdalenéjsich obci.

Pro vétsinu obci je z hlediska cestovniho c¢asu vyhodnéjsi individualni automobilova
doprava. V ramci typu C a E je vSak mozZné identifikovat obce, kde se jako efektivnéjsi
ukazuje verejna doprava, predevsim diky vlakovému spojeni. Zarovein je tieba zminit, Ze
zkraceni cestovniho Casu neni prili§ vyrazné a nepresahuje hodnotu 7 minut. Na druhou
stranu je nutné upozornit na ¢asté dopravni zacpy v Praze a na jejich hranicich, ale také



v nékterych suburbiich, v ¢ase ranni a odpoledni/vecerni Spicky a jejich mozny vliv na
prodlouZeni cestovniho Casu pri vyuziti individualni automobilové dopravy. Nami zvoleny
teoreticky model dostupnosti je neumoziiuje kvantifikovat, avsak lze predpokladat, Ze
skutecna ¢asova uspora pro osoby cestujici z obci v prazském zazemi Zelezni¢ni dopravou
miiZe byt podstatné vyssi nez je vySe uvedena.

Pravé usetieny Cas a relativné komfortni cestovani na nékterych Zelezni¢nich tratich
miize byt diivodem pro vyuzivani tohoto zptisobu dopravy novymi suburbanity i pres
vSeobecnou preferenci individualni automobilové dopravy (Urbankova, Ourednicek
2006). Bude tedy zajimavé sledovat, nakolik tento faktor hraje roli pti rozhodovani
potencialnich novych obyvatel suburbii o lokalizaci nového bydliSté. Verejna doprava je
obtiZznéji schopna vyhovét rostoucim dopravnim narokiim vychazejicim z promény
casoprostorového chovani dnesni spolec¢nosti (Novak 2008). Rozhodujici roli pti rozvoji
dalSich suburbannich lokalit, které nejsou vybaveny potiebnou dopravni infrastrukturou,
bude podle naseho nazoru hrat spise dostupnost individualni automobilovou dopravou.
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