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Pritomnost kapacitni dopravni infrastruktury je v odborné literature ¢asto vnimana jako rozvojovy faktor vizemi. Tento clanek
se na zakladé autorské analyzy soustiedi na formulaci scénarit rozvoje v koridoru dalnice na prikladu planované dalnice
D3, respektive jeji casti ve Stiedoceském kraji. Hlavnimi sledovanymi faktory jsou zména casové dostupnosti Prahy, jakozto
hlavniho socioekonomického centra, a proména atraktivity vizemi pro rezidencni a priumyslové aktivity, pri soucasném zhod-
noceni pripravenosti uzemné planovaci dokumentace dotcenych obci. Ve formulovanych scénarich se pritomnost dalnice D3
projevuje jako vyznamny rozvojovy faktor, ktery vyznamné oviiviiuje nejen dostupnost obci v jeji blizkosti, ale také zvysujici
atraktivitu obci pro rozvojové aktivity. Pritomnost dalnice D3 pozitivné ovlivni zejména oblast tzv. vnitini periferie, ve které
v diisledku komplikované dostupnosti a problematické socioekonomické struktury v systému osidleni probiha regresivni vyvoj.
Z pohledu vizemné planovaci pripravy lze konstatovat, Ze v obcich jsou vytvoreny podminky pro realizaci dalnice D3 i pro
potencialni zvySené pozadavky na rozvoj, které s sebou pritomnost vysokokapacitni komunikace prindsi.

Uvod

Diky své operativnosti je silni¢ni dopra-
va nejvyuzivanéjsim zpiisobem dopravy
a dotyka se zivotl vSech lidi. Na stfedni
az delsi vzdalenosti jsou dulezité pte-
devsim kapacitni silni¢ni komunikace,
tedy dalnice. Problematika vystavby
dalnic je v Ceském prostiedi velmi ak-
tudlnim tématem, zejména v souvislos-
ti se snahou o dokonceni kompaktniho
systému, ktery by zajiStoval propojeni
krajskych metropoli s hlavnim méstem
a zéroven by dopliioval transevropskou
dopravni sit’. Akcentace potieby vystav-
by dalnic se v Cesku projevuje zejména
v porevolu¢nim obdobi.

V této souvislosti je tieba upozornit
na specifiénost dalniéni sité Ceska v ce-
loevropském kontextu. Diskutovanym je
zejména zpusob vystavby délnic na na-
Sem uzemi, ktery ¢asto probiha tzv. ,sa-
lamovou metodou®, kdy je komunikace
rozdélena na nékolik usekl (obvykle
mezi nékolika kiizovatkami) a kazdy
z nich je planovan, posuzovan a realizo-
van samostatné. Disledkem tohoto po-
stupu jsou dokoncené useky bez navaz-
nosti na Casto klicové ¢asti komunikace.
V ceském prostiedi je realizovana fada
dil¢ich usekt dalnic, pficemz vsak az
po dokonceni komplexniho dalni¢niho
systému a jeho zapojeni do transevrop-
ské dopravni sité Ize objektivné hodnotit
dopady jednotlivych komunikaci.

Chybé&jicim ¢lankem v dalnicnim sys-
tému Ceska je napiiklad dalnice D3,
ktera by se po svém zprovoznéni méla

v republikovém méfitku stat prioritnim
spojenim na trase Praha — Ceské Budé-
jovice. Na evropské Grovni se pak bu-
de jednat o soucast mezinarodni silnice
ESS5, prochazejici skrze kontinent v se-
verojiznim sméru ze Svédska do Rec-
ka. Studovana komunikace byla a sta-
le je kontroverznim tématem zejména
v souvislosti s jejim trasovanim.

Prvni uvahy o realizaci dalnice D3 se
stoleti. Postupné stiidani akcentace
a stagnace pripravnych praci, jez byly
spojeny se stiidavou politickou pod-
porou a (ne)dostatkem financi [RSD
2013], vsak zpusobily, ze stabilizace
jeji trasy probéhla az v novém tisicileti.
Problematicka je zejména trasa stfedo-
Ceské ¢asti D3. V porevolu¢nim obdo-
bi se zvysil tlak na ochranu Zivotniho
prostiedi, coz otevielo rozhodovaci
procesy vetejné diskusi. V souvislosti
s trasou studované komunikace se tato
situace projevila zejména v otazce je-
jiho trasovani oblasti Posazavi. Vyse
uvedené vyustilo v situaci, kdy ackoliv
trasu jihoCeské casti D3 se podafilo sta-
bilizovat jiz v devadesatych letech 20.
stoleti, vybér trasy stfedoceské polovi-
ny komunikace se potykal s vyraznéj-
§imi problémy. V prubéhu schvalovani
bylo vytvofeno nékolik variant traso-
vani D3 skrze stiedni Cechy. Nejdis-
kutovanéjsimi se staly tzv. ,,Promika“
ve vychodnim koridoru, kopirujici
z Casti soucasnou silnici I/3, a nové té-
leso komunikace v né€kolika navrzich
tzv. ,,zapadniho“ koridoru (pozdéji
,stabilizovana“ varianta), prochazeji-

ciho oblasti Dolniho Posazavi [RSD
2013]. I pies pokracujici diskuse byla
Krajskym ufadem Stfedoceského kraje
zvolena jako nejoptimalngjsi zapadni
varianta dalnice D3, jiz schvalila Vlada
CR. Tato trasa je stabilizovana a vyme-
zena také krajskou uzemné planovaci
dokumentaci — Zasadami uzemniho
rozvoje Stiedoceského kraje, v aktual-
nim znéni.

Kvalita dopravni infrastruktury je obecné
¢asto vnimana jako vyznamny rozvojovy
faktor izemi. Hospodaisky rozvoj je sta-
le Castéji povazovan za hybatel, ktery je
nutné brat v Givahu pfi rozhodovani o in-
vesticich v dopravnim planovani [Leho-
vec 2003]. Role dopravni infrastruktury
pro uroven regionalniho rozvoje doka-
zuje také jeji zakotveni v nékterych te-
oretickych $kolach regionalniho rozvoje
[viz napt. Blazek, Uhlif 2011]. Marada,
Kvéton a Vondrackova [2006] upozoriu-
ji, Ze nazory na roli dopravni infrastruk-
tury v regionalnim rozvoji se vyznamné
lisi, pfi¢emz zatimco nékdy je doprava
vniména jako katalyzator progresivniho
vyvoje, z jiného pohledu vyplyva, zZe je
pouze jeho nutnou podminkou a Ve své
podstaté jej nezajistuje.

Plsobeni dopravni infrastruktury na re-
gionalni rozvoj studovali Rietveld
a Bruinsma [1998], ktefi identifikovali
ptimé a nepiimé dopady. Za piimé jsou
povazovany zejména ty, pusobici uziva-
nim komunikace, jeji tdrzbou a obslu-
hou. Jedna se tedy o kratkodobé vlivy,
vlivy vyvolané zlepSenou ¢asovou do-
stupnosti a vlivy na zivotni prostiedi.
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Dlouhodobé jsou naopak vlivy neptimé,
které Ize rozdélit dle ovliviiované cha-
rakteristiky — napf. vliv na produktivitu
regionalni ekonomiky, kvalitu pracovni
sily, lokalizaci firem, cenu pidy apod.

Zékladnim pfedpokladem pii budovani
kapacitni infrastruktury je zména do-
stupnosti Gizemi. Ve scénafich rozvoje,
formulovanych ve vyzkumu, jenz pre-
zentuje tento ¢lanek, byla zména Caso-
vé dostupnosti hlavnim analyzovanym
faktorem.

Souvisejicim disledkem zlepSené do-
stupnosti je rovnéz zména demogra-
fického vyvoje, kdy rostouci dopravni
dostupnost ovliviiuje oblasti jadrové
i periferni. Na periferiich se zména do-
stupnosti projevuje nejdiive navySenim
vyjizd’ky za praci. Postupné zde vsak
dochazi k odsté¢hovani mistnich obyva-
tel do hospodarsky silngjSich regiond.
V metropolitnich oblastech 1ze naopak
pozorovat suburbanizaci a nasledné roz-
Sifovani zazemi mésta [Bruinsma, Ri-
etveld 1998]. Demograficky vyvoj tize-
mi ovliviiuje vyznamné zejména jeho
atraktivita pro pfichod novych obyva-
tel. Vliv pfitomnosti kapacitni dopravni
tepny na atraktivitu obce zkoumal rov-
néz autorsky vyzkum.

ZlepSovani dopravnich infrastruktur je
vyznamnym faktorem pro rozhodovani
o misté bydlisté, jakoZ i pro prostorové
chovani pfi volbé vyuziti obcanského
vybaveni a pro rozhodovani podnika-
telll o umistovani podnikatelskych za-
méri, pfi¢emz nejvice zvyhodnény jsou
koridory, nachazejici se v piimém kon-
taktu s kapacitnimi dopravnimi systé-
my [Maier, Muli¢ek, Franke 2010]. Dle
zakladnich vyzkumnych predpoklada
vyrazné zlepseni dostupnosti v korido-
rech dalnic (a) posili aglomeracni efekty
v koridorech téchto komunikaci, (b) po-
sili a v prostorech vzdalengjsich od cen-
ter vytvofi rozvojové osy a (c) posili
vazby mezi centry vys$iho vyznamu
propojenymi novymi komunikacemi
[Maier, Muli¢ek, Franke 2010].

Teritorialni pfinosy budouciho vyvoje
planovanych dalnic a variant Zeleznic-
niho rozvoje v ramci systému tzv. rych-
lych spojeni, testovali Maier a Franke
[2017]. Modelovanim, zalozenym
na Huffové gravitatnim modelu, poci-

tajicim piinosy ze zlepSené dostupnos-
ti pracovnich a servisnich center pro
obyvatele dotcenych obci, poukazuji
na stézejni zjisténi: (1) projekty pla-
nované dopravni infrastruktury zlepsi
dostupnost téméf celého uzemi Ces-
ké republiky; (2) zlepSeni dostupnosti
pracovnich mist a sluzeb v hlavnich
stiediscich posili prostorovou polariza-
ci a rozdily; (3) nejefektivnéjsim zpu-
sobem, jak investovat do vnitrostatni
dopravni infrastruktury, je moderniza-
ce hlavnich zeleznic a nasledny rozvoj
rychlostnich Zeleznic; (4) nejvyssi na-
rust atraktivity bude soustiedén v Sir-
§im prazském metropolitnim regionu.

Cil vyzkumu

Zavéry tematicky zaméfené literatury
podaly teoreticky podklad pro zakladni
cil autorského vyzkumu, kterym byla
formulace scénaiti rozvoje v uzemi do-
tceném vystavbou dalnice D3 ve Stie-
doCeském kraji. Rozvojové scénafe
predikuji zejména Casovou dostupnost
pfirozeného centra — hlavniho mésta
Prahy a dale dopad na atraktivitu izemi.

Vyzkum piedpovida stav v uzemi

ve tfech scénafich:

a) piinulové varianté dalnice D3 (v pfi-
padé, ze D3 nebude realizovana),

mesta (severni ¢ast koridoru) bylo feSe-
né izemi redukovano s ohledem na vy-
soké ovlivnéni rozvojovou dynamikou
Prahy. Obdobnym zptisobem bylo vy-
mezeno srovnavaci uzemi podél dal-
nice D1 za uéelem srovnani zjisténych
zaveéru s uzemim, ve kterém jiz obdob-
ny zamér byl realizovan.

Zména casové dostupnosti Prahy

Zména ¢asové dostupnosti Prahy z ob-
ci feSeného izemi v jednotlivych scé-
nafich byla analyzovana modelem,
zalozenym na sitové analyze s vyuZzi-
tim geoinformacéniho systému (GIS)
v programu ArcGIS. Model casové
dostupnosti byl zpracovan s vyuzitim
extenze Network Analyst. Prvnim kro-
kem bylo vytvoieni Network Datase-
tu, reprezentujiciho silni¢ni sit” analy-
zovanych oblasti, ve které byla kazdé
komunikaci pfifazena primeérna rych-
lost s rozliSenim dle jejiho trasovani
zastavénym uzemim a volnou krajinou
v ramci spravniho uzemi kazdé obce.
Primémé rychlosti osobniho automo-
bilu na jednotlivych kategoriich silnic
byly prevzaty z prace Hudecka [2010].
Vypocet potiebného ¢asového naroku
k prekonani jednotlivych usekl sil-
nicni sité¢ probéhl podle nasledujiciho
vzorce:

60 * délka silni¢niho useku (v m)

casovy narok (v min) =

b) pii realizované dalnice D3 v tra-
se dle ZUR Stiedoceského kraje,
v platném znéni,

¢) pfirealizované trase dalnice D3 (viz
scénaf b) pii sou¢asném zohlednéni
zaméra v oblasti moédu kombinova-
né dopravy (IV. tranzitni zelezni¢ni
koridor, VRT Praha — Brno, metro
— linka D).

Metodika

Regené uzemi tvoii obce, jimiz procha-
zi trasa dalnice D3 ve Stiedoceském
kraji a dale obce, které lezi do jejiho
spadového obvodu, charakteristické-
ho pfitomnosti privadéce ke studova-
né komunikaci, pfip. pfimou vazbou
na spojujici komunikaci (silnice kiizici
ptivadéc k dalnici). V zazemi hlavniho

1 000 * primérna rychlost na daném tseku (v km/h)

Pii vypoctu dostupnosti hlavniho més-
ta s vyuzitim kombinovaného modu
dopravy (individualni silniéni dopra-
va na napojovaci bod a nasledné vyu-
ziti hromadné dopravy) bylo pocitano
s nasledujici casovou naro¢nosti dosa-
zeni napojovacich bodd: 30 minut pro
cestu BeneSov — Praha, 50 minut pro
cestu Tébor — Praha, 25 minut pro ces-
tu metrem Pisnice — Namésti Miru. Ca-
sovou dostupnosti Prahy z okresnich
mést Ceska po dobudovani Zelezni¢ni
sit¢ pti zohlednéni vSech Zelezni¢nich
koridord a planu VRT (systém RS) se
zabyval Randak [2015], jehoz hodnoty
byly vzhledem k totozné metodice pie-
vzaty v predstaveném vyzkumu.

Analyza dostupnosti byla zaloZena
na funkci OD Cost Matrix, jez umoz-
fuje vypocet dostupnosti daného mista
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z vice bodl a naopak. Cilovym bodem
analyzy pro silniéni dopravu byl vniti-
ni silniéni okruh v Praze (tzv. ,,jizni
spojka®). Cilovym bodem analyzy pro
kombinovany mod dopravy bylo cent-
rum Prahy (Hlavni nadrazi). Vychozimi
body byly centroidy jednotlivych obci
studovaného uzemi. Datovou zakladnu
tvotily vektorové vrstvy z volné pristup-
né databaze digitalnich geografickych
dat ArcCR. Po nastaveni modelu ¢asové
dostupnosti prob&hlo nékolik vypodtu,
zjistujicich Casovou dostupnost hlav-
niho mésta z obci studovanych oblasti
pted vystavbou dalnice D3, po jeji vy-
stavbé v planované trase dle ZUR SK,
v platném znéni a dale vypocty, zjistu-
jici dostupnost Prahy s vyuzitim kombi-
novaného médu dopravy. V modelu je
pocitano s vyuzitim nejrychlejsi trasy
bez zapocitani mozného zpozdéni.

Zména atraktivity obci

Atraktivita obei v jednotlivych scéna-
fich byla formulovana na zakladé au-
torské multikriterialni analyzy, zalo-
zené na hodnoceni Sesti sledovanych
proménnych: (a) ptitomnost dopravni
tepny, ur¢ujici dopravni dostupnost ob-
ce v soucasnosti, (b) dostupnost dalnice
ve vyhledu, prezentujici efekty vybu-
dovani studované komunikace a jejiho
vlivu na dostupnost obce, (¢) velikost
a stfediskovost obce, urCujici postave-
ni obce v sidelnim systému, (d) bliz-
kost a dostupnost spadového centra,
poukazujici na geografickou polohu
obce v souvislosti s dostupnosti vetej-
né vybavenosti vys§iho vyznamu, (e)
komplexni funkéni velikost obce, ob-
jektivizujici velikost obei pfi uvaze-
ni vyznamu sidla ve tfech zakladnich

sidelnich funkcich — obytné, pracovni
a obsluzné, (f) popula¢ni vyvoj v obdo-
bi 1991-2011, poukazujici na demogra-
fické trendy v izemi v hlavnim obdobi
suburbanizace v ¢eském prostiedi.

V kazdé obci doslo k vyhodnoceni stu-
dovanych faktor v jednotlivych scé-
natich dle bodové skaly. Kritéria hod-
noceni méla jednotny vyznam. Skala
hodnoceni je rozdélena do péti kate-
gorii, urcujicich potencial atraktivity
uzemi a s ni spojené piedpoklady pro
demograficky vyvoj dané obce. Vy-
sledné hodnoceni atraktivity obce je
dano souctem hodnoceni sledovanych
proménnych v daném scénafi. Pro-
ménné multikriteridlni analyzy spolu
se zpusobem jejich hodnoceni a hod-
notici $kalou predstavuje dale uvedena
tabulka (tab. 1).

Sledovana proménna Stav proménné v obci — charakteristika Hodnoceni
Piitomnost stdvajici dalnice s existujicim napojenim +2
Pritomnost silnice 1. tfidy, pfip. blizkost dalnice +1
(a) Pritomnost dopravni Blizkost silni¢nich tahi, pfitomnost silnice II. tfidy 0
tepny v soucasnosti Pfitomnost silnice III. tfidy s navaznosti na vy$si dopravni systém -1
Pritomnost silnice I11. tfidy / mistni komunikace, obtizna ndvaznost na vyssi 2
komunikac¢ni systém
Néjezd na uzemi obce 2
(b) Dostupnost dalnice Néjezd v pfimé navaznosti na komunikacni sit’ obce
(pritomnost, dostupnost Néjezd v blizkosti a dobré dostupnosti od obce +1
najezdu) ve vyhledu N4jezd na jizni ¢ast D3 (zprovoznény usek)
(efekty vybudovani dalnice Néjezd v dostupné vzdalenosti, ne vak v piimé vazbé na komunika¢ni systém v obci 0
D3) Vzdaleny najezd — dostupny -1
Obtizné dostupny najezd ve zna¢né vzdalenosti -2
Okresni centrum a mésta s vice nez 8 000 obyvateli
Vyssi obcanska vybavenost (stfedni skolstvi apod.) +2
Centrum pracovnich pfilezitosti
Obce s vice nez 2 000 obyvateli
Sobéstacné lokalni centrum se spAdovym obvodem +1
(c) Velikost a stiediskovost Spravni centrum (ORP), ob¢anska vybavenost
obce Obce s vice nez 800 otzyvatveli 0
Sobéstaéné obce se zakladni obéanskou vybavenosti (ZS, MS, 1ékat, sportovisté, obchod, posta)
Obce s vice nez 400 obyvateli, zavislé na lok. centru 1
Omezena obcanska vybavenost
Obce do 400 obyvatel, zavislé na lok. centru 2
Absence ¢i nizka Giroven ob&anské vybavenosti
(d) Blizkost a dostupnost Sousedstvi a Velrr}i dobra dostupr}(ﬁt Vy§§1:h0 ,spréV\./nih.oNi (’10j iifl’kového centra +2
f . Velmi dobréa dostupnost vyssiho spravniho ¢i dojizd’kového centra +1
spadového centra (centra PE——— P TR SVT—,
dojizd’ky) & vysiho : Obge Vv(ivc?stu?nostl VyﬁSlhO spravnlhovcilr dO_]lZd’kO\’/eh(i ‘cen?aj __ 0
e . Obce ve vzdalenosti vétsi nez 15 km ¢&i 15 min. od vyssiho spravniho ¢i dojizd’kového centra -1
administrativniho centra P— PRI TR T — V, . :
Obce s omezenou dostupnosti vyssiho spravniho ¢i dojizd’kového centra ve znacné vzdalenosti -2
KFV >20 +2
(e) Komplexni funkéni KFV 3,1 -20 il
velikost obce (KFV) KFV1,1-3 0
KFV -0, -1
KFV <0,5 -2
Populaéni ptiristek o vice nez 30 % +2
(f) Populatni v§voj Populacni pfirtstek o 10,1 —30 % +1
v obdobi 1991-2011 Populacni ubytek o 10 % az populacni ptirtistek o 10 % 0
Populaéni ubytek o 10,1 —30 % -1
Populaéni ubytek o vice nez 30 % 2

Tab. 1: Proménné multikriteridlni analyzy zmény atraktivity tizemi
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Vysledna atraktivita Gizemi v jednot-
livych scénafich byla v analyze dana
do souvislosti s rozvojovymi podminka-
mi, jez v dané obci vytvaii platnd izem-
né planovaci dokumentace (prizkum
kapacit rozvojovych ploch v Gizemnich
planech obci feSeného tizemi).

Vysledky
Casova dostupnost Prahy
a) v soucasnosti, bez dalnice D3

Hlavni dopravni objemy z feSeného
uzemi do Prahy zajistuje silnice I/3.
Na hranici ptlhodinové dojezdové
vzdalenosti do hlavniho mésta dosahuji
pouze nejsevernéji polozené obce v za-
zemi Prahy, spolu s okresnim méstem
Benesovem. Obce Olbramovice a Bys-
tiice ve vychodni Casti koridoru jsou

.....

zované obce (Mili¢in, Smilkov, Votice)

se nachazi v ¢asové vzdalenosti do 55
minut. Obce, jimiz prochazi planovana
trasa dalnice D3, a dale obce v zapadni
Casti feseného uzemi jsou z Prahy do-
stupné na hranici jedné hodiny. Nejvys-
§i Casova narocnost cesty do Prahy je
vypocitana u mésta Sedlec-Préice (vice
nez 65 min.).

b) v budoucnosti, s dalnici D3 (v trase
dle ZUR SK)

Casova dostupnost hlavniho més-
ta se pro vétSinu obci feSeného Uze-
mi po vystavbé dalnice D3 zietelné
proméni. Nejveétsi Casova uspora je
v ramci severniho segmentu feSeného
uzemi pozorovana u obci Charovice
(17 min.), Chleby (18 min.), MarSo-
vice (18 min.), Neveklov (17 min.)
a Netvotice (24 min.). V tomto uzemi
I1ze oc¢ekavat nejvetsi tlak na rezidend-
ni suburbanizaci vzhledem k tomu, ze
tyto se po realizaci dalnice D3 budou
nachazet v dojezdové vzdalenosti Pra-

hy do 30 minut a soucasné jsou ven-
kovskymi izemimi s ptirodné hodnot-
nym prostiedim.

Vyrazna proména ¢asové dostupnosti
probéhne také u severozapadné polo-
zenych obci Petrov, Hradistko, Kr-
nany a Vysoky Ujezd. V téchto bude
Praha dostupnéjsi o 17-22 minut. Dal-
nice D3 se vyznamné projevi rovnéz
v zéapadni a jihozapadni Casti korido-
ru. V severojiznim pasu mezi obcemi
Kietovice a Cerveny Ujezd dosahuje
Casova uspora 10-16 minut. Nejvy-
raznéji se vSak v této oblasti realiza-
ce dalnice D3 projevi u mésta Sedlec-
-Pr¢ice (jihozapad koridoru). Zatimco
pred jeji vystavbou je toto mésto do-
stupné nejhiife v ramci feSeného uze-
mi (67 min.), po zprovoznéni D3 dojde
k ¢asové uspofe vice nez o 19 minut.
Sedlec-Prcice se tedy zafadi do skupi-
ny obci, ze kterych je Praha dostupna
na hranici 45 minut. Podrobné vysled-
ky zobrazuji kartogramy v obr. 1.
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Obr. 1: Casovd dostupnost Prahy v soucasnosti a po vystavbé délnice D3
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V obcich lezicich na stavajici silnici
1/3, nedojde dle vypoctl k vyrazné ca-
sové uspofe v dostupnosti Prahy. Zde
je vsak nutné pfipomenout soucas-
né silné zatizeni silnice 1/3, jeZ by se
po vystavbé D3 mélo vyznamné snizit.

Nejvyznamnéjsi proménou v dostup-
nosti hlavniho mésta po vystavbé
dalnice D3 je rozsifeni skupiny obci,
které budou atakovat ptlhodinovy cas
dojizd’ky. Hranice téchto obci se posu-
ne v koridoru vyrazn¢ jiznim smérem
(z cca 14. na 23. km pomyslné trasy
dalnice D3). Dale uvedeny kartogram
(obr. 2) znazorniuje absolutni ¢asovou
usporu (v minutach) v dostupnosti Pra-
hy pro obce feseného tizemi po vystav-
bé D3 vici soucasnému stavu.

¢) v budoucnosti, s dalnici D3 pri sou-
Casnem vyuziti modernizovaného
systemu hromadné dopravy (systém
rychlych spojeni na trase VRT Pra-
ha — Brno, IV, tranzitni Zeleznicni
koridor, metro D)

Pii vyuziti kombinovaného modu do-
pravy, ktery pocita ¢astecné s individu-
alni automobilovou dopravou jednot-
lived k napojovacim bodiim hromadné
dopravy a jeji nasledné vyuziti, se do-
stupnost Prahy vyznamné lisi od pted-
chozich scénatfi. Model simuluje situ-
aci, kdy v severni ¢asti koridoru (Sirsi
metropolitni region) bude pro cestu
do centra Prahy vyuzita planovana
linka metra D s napojovacim bodem
ve stanici Depo Pisnice. Stfedni, nej-
rozsahlejsi ¢ast koridoru, vyuzije sdi-
lenou zelezniéni trat’ planované RS
Praha — Brno, s napojovacim bodem
v Benesove, u jizni ¢asti feSeného tze-
mi se pro cestu do Prahy uvazuje vy-
uziti IV. tranzitniho Zelezni¢niho kori-
doru s nastupem v Tabote.

Pfi takto simulované situaci se vyuziti
kombinovaného médu dopravy proje-
vilo jako nekonkurenceschopné, a to
zejména v jizni ¢asti Uzemi, ve které se
dle dalSich vypocti ukazalo jako ca-
sove€ vyhodnéjsi zvoleni napojovaciho
bodu na zeleznici v BeneSové, obdob-
né jako ve stfednim segmentu feSené-
ho izemi. V naprosté vétsing obci sle-
dované oblasti je Praha dostupnéjsi pii
vyuziti silni¢ni sit¢ s dalnici D3.

po vystavbé dalnice D3
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Obr. 2: Casovd tispora v dostupnosti Prahy po vystavbé dilnice D3

Pfi porovnani simulované situace se
stavajici dostupnosti feSeného uze-
mi rozdily nejsou tak markantni. Nize
uvedeny zménovy kartogram prezentu-
je Casovy rozdil v dostupnosti hlavni-
ho mésta pro obce fesené¢ho uzemi pii
porovnani vyuziti kombinovaného mo-
du dopravy se soucasnou dostupnosti
hlavniho mésta (obr. 3), pfi¢emz odha-
luje casovou usporu zejména v zapadni
¢asti koridoru. V severni Casti korido-
ru se vyuziti linky metra D pro cestu
do centra hlavniho mésta projevuje ja-
ko ¢asové nevyhodné.

Prestoze se vyuziti kombinovaného
moédu dopravy jevi jako nekonkuren-
ceschopné v porovnani s individualni
silni¢ni dopravou, je nutné upozornit
na skutecnost, ze Casova dostupnost
neni jedinym kritériem pro volbu do-
pravniho prostfedku ani na strané ces-
tujiciho, ani na strané planovani. Pfi
vybéru zptisobu dopravy je nutné zo-
hlednit fadu dalSich proménnych, jako

naptiklad zatizeni silni¢ni sit¢, indivi-
dualni potieby jedince apod.

V feseném uzemi se jako smysluplna
jevi vazba Bene$ov — Praha. Caso-
va vzdalenost mezi témito centry by
po modernizaci Zzelezni¢niho systé-
mu méla atakovat hranici 30 minut,
pfi¢emz tato situace otevird prostor
pro polemiku v dopravnim planova-
ni, naptiklad ve vztahu k lokalizaci
zachytnych parkovist (park and ride)
v okresnim stfedoceském méste.

Atraktivita Gzemi pro rozvoj
a) v soucasnosti, bez dalnice D3

V soucasnosti pievazuje v feSeném
uzemi nizka az neutralni atraktivita
uzemi. Dopravni faktory (pfitomnost
dopravni tepny, blizkost a dostupnost
dalnice) piisobi pozitivné na atraktivi-
tu v severni a vychodni ¢asti koridoru.
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Obr. 3: Casovy rozdil v dostupnosti Prahy pii vyusiti kombinovaného médu
dopravy ve vyhledu v porovndni se soucasnou dostupnosti Prahy indi-

vidudlni silniéni dopravou

Sledované ukazatele velikosti a stie-
diskovosti obce napomahaji k pozi-
tivnim hodnotam atraktivity v cent-
rech osidleni a relativné autonomnich
obcich se zakladni obcanskou vyba-
venosti. Naopak negativnich hodnot
dosahuji obce, které¢ jsou obtizn¢ do-
stupné, nedisponuji dostatecnou urov-
ni vefené vybavenosti a jejich populac-
ni vyvoj v uplynulych tfech dekadach
mél regresivni charakter.

Jako velmi atraktivni jsou hodnoceny
pouze obce v tésném zazemi hlavni-
ho mésta (Vestec, Zlatniky-Hodkovi-
ce, Jesenice). Priznivych hodnot dale
dosahuji obce v Sir§im metropolitnim
regionu Psary, Jilové u Prahy a Ka-
meést pouze okresni centrum BeneSov
a sousedni Bystrice. Naopak proble-
matické z hlediska atraktivity jsou

obce v oblasti tzv. ,,vnitini periferie®
pfi jizni hranici koridoru (obce Stie-
zimif, Cerven}'l Ujezd, Jesetice, Smil-
kov), predstavujici elementarni prvky
sidelni struktury s nizkym poctem tr-
vale zijicich obyvatelem, nedostatec-
nou obcanskou vybavenosti a omeze-
nou dostupnosti. Nizkou atraktivitou
uzemi jsou charakteristické také obce
v jizni a vychodni ¢asti koridoru, z po-
pulacné vétsich zejm. Sedlec-Préice,
Hefmanicky, MarSovice, Kiecovice
nebo Netvofice.

b) v budoucnosti, s dalnici D3
(v trase dle ZUR SK)

Po vystavbé dalnice D3 se atraktivita
uzemi zietelné proméni. Ve stejné ka-
tegorii atraktivity zlistavaji pouze ob-
ce Krecovice (nizka atraktivita), Ko-
sova Hora a Olbramovice (neutralni

atraktivita), a dale Bystfice, BeneSov
a Kamenny Pfivoz (vysoka atraktivi-
ta). Presto vSak v téchto obcich doslo
k pozitivnimu vyvoji hodnoty potenci-
alu atraktivity. V ostatnich obcich Ize
pozorovat posun pozitivnim smérem
mezi jednotlivymi kategoriemi, nej-
Castgji z kategorie neutralni do sku-
piny obci s vysokou atraktivitou pro
zmény v Uzemi.

Z vysledkia analyzy je ziejmé, Ze pfi-
tomnost dalnice v feSeném uzemi zvysu-
je atraktivitu jeho obci, v ramci kterych
tak mize vyvolat poptavku po rozvo-
jovych plochach. Téméf u vSech obci
lze mezi scénafem nulové varianty D3
a scénafem s realizovanou dalnici pozo-
rovat posun v ramci kategorii atraktivity
pozitivnim smérem.

Atraktivitu obci feSeného Vizemi pred
vystavbou dalnice D3 a po jeji vystavbé
zobrazuji kartogramy v obr. 4. Nejvét-
§i zména byla zaznamenana v obcich,
jejichz uzemim trasa dalnice D3 piimo
prochézi, zejm. Sedlec-Préice, Cerveny
Ujezd, JeSetice, Hefmanic¢ky, Marso-
vice a Netvorice. Nejvyraznéjsi posun
mezi kategoriemi je sledovan v obcich,
kudy prochazi pfivadé¢ na planovanou
dalnici, naptiklad obce Vojkov, MarSo-
vice, Netvorice, LeSany, ve kterych do-
Slo k posunu az o dvé kategorie. Atrakti-
vita se po vystavbé dalnice D3 nezméni
pouze ve mésté Bystfici a dale v obcich
v zazemi hlavniho mésta — Vestec, Zlat-
niky-Hodkovice, Jesenice.

¢) v budoucnosti, s dalnici D3 pri sou-
Casném vyuziti modernizovaného
systemu hromadné dopravy (systém
rychlych spojeni na trase VRT Pra-
ha — Brno, V. tranzitni zZeleznicni
koridor, metro D)

Pti zohlednéni kombinovaného modu
dopravy je ve vétsiné pripadt atrakti-
vita obci obdobna jako v ptipadé zo-
hlednéni pouze dalnice D3 (oddil b).
Zelezni¢ni trat’ &. 220, jeZ je soudasti
IV. tranzitniho Zelezni¢niho koridoru,
ovlivnila potencial atraktivity v obcich
pfimo obsluhovanych touto trati (Be-
nesov, Bystrice, Olbramovice, Votice,
Hefmanicky, Jesetice, Cerveny Ujezd,
Strezimif, Mezno). Nejvyznamnéji
se poloha na Zeleznicni trati projevila
v pfipadé okresniho mésta BeneSova
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Obr. 4: Atraktivita obci v ieSeném uzemi pred a po vystavbé dalnice D3

a v Olbramovicich, zejména s ohle-
dem na obsluhu téchto sidel rychliky.
V téchto obcich dojde v uvazovaném
scénaii k posunu mezi kategoriemi
atraktivity — v piipad¢ Benesova z ka-
tegorie vysoké do velmi vysoké, zatim-
co u Olbramovic z kategorie atraktivity
neutralni do vysoké. Poloha na Zelez-
nicni trati ¢. 220 vytvaii potencial pro
mirny rust potencialu atraktivity také
v obcich v jizni ¢asti feSen¢ho uzemi,
které¢ disponuji nizkou az neutralni
atraktivitou pro zmény v uzemi (Mez-
no, Cerveny Ujezd a JeSetice).

Posouzeni uzemné planovaci
pFipravy na dopady
oc¢ekavanych zmén dostupnosti
a atraktivity

Na zakladé zaveéra o vyrazném posileni
atraktivity v koridoru dalnice D3 byla
provéfovana uzemné planovaci piipra-
va dotcenych obci na vyvoj, ktery je Ce-

ka, a koordinace tohoto rozvoje na nad-
mistni Grovni. Lze konstatovat, Ze obce
jsou prevazné piipraveny na vystavbu
dalnice D3 a jeji ocekavané dopady.
Povinnost vytvofeni podminek pro bu-
douci realizaci dalnice D3 v tizemnich
planech vyplyva z nadfazené uzemné
planovaci dokumentace — krajskych za-
sad uzemniho rozvoje. Podminky pro
realizaci zdméru jsou v Gizemnich pla-
nech dotcenych obci obecné vytvoreny
vymezenim zastavitelnych ploch nebo
koridorti dopravni infrastruktury.

Uzemné planovaci dokumentace vétsiny
obci reflektuje planovanou realizaci dal-
nice D3 jako rozvojovy faktor, cemuz
odpovidaji také vymezené kapacity pro
rezidencni a nerezidencni zastavbu. Cel-
kem jsou na zékladé¢ provedeného od-
hadu v tizemnich planech obci feSené-
ho uzemi vymezeny rozvojové plochy,
jejichz naplnéni by zajistilo kapacity az
pro cca 20 000 novych obyvatel izemi.

Skokové zlepSeni dopravniho napojeni
vlivem nové dalnice je v izemné pla-
novaci dokumentaci obci dotéeného
uzemi vSeobecné chapano jako zména,
ktera miize podnitit populacni rist, po-
sun suburbanizace, a s tim spojeny pfi-
chod nového obyvatelstva. VéEtsina obci
v Uzemnich planech vymezuje dosta-
tecny rozsah zastavitelnych ploch, na-
pliwjici ocekavanou budouci zvysenou
poptavku po reziden¢ni zastavbeé v uze-
mi. Uzemni plany, pfipadng zadavaci
dokumenty nékterych obci, ale dosta-
tecné kapacity pro prichod nového oby-
vatelstva nevytvareji: napiiklad zadani
uzemniho planu Mili¢in uvazuje pouze
minimalni rozvoj zastavby rodinnych
domt; zadani uzemniho planu MarSo-
vice vyslovné klade dliraz na zachovani
a konzervaci soucasné podoby struktury
obce a zamezeni nahodilému a nerovno-
mérnému rozvoji, piestoze ocekava rist
atraktivity uzemi pro bydleni vyvolany
zlepSenim Casové dostupnosti Prahy.
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Analyza srovnavaciho Uzemi, kte-
rym je koridor dalnice D1, v némz Ize
rozvojové tendence vysokokapacitni
komunikace jiz pozorovat, odhalila,
ze mezi lety 1991 a 2011, tedy v ob-
dobi nejdynamictéjsi suburbanizace,
doslo k populaé¢nimu pfiristku oblas-
ti 0 12 852 obyvatel, coz predstavuje
23% narust (dle dat CSU). Na zakladg
soucasnych populacnich trendt, po-
rovnani rozsahu feseného a srovnava-
ciho tizemi a jejich sidelni struktury
je mozné s jistou mirou spolehlivosti
oéekavat, ze obdobny populaéni vyvoj
by mohla vyvolat realizace dalnice D3
ve studovaném koridoru. VUci souhrn-
né populaci sledovaného tzemi lze —
pfi uvazeni vyvoje v koridoru dalnice
D1 - ocekavat prichod cca 18 000 —
20 000 novych rezidentt (23% pfi-
ristek viéi populaci Gizemi v r. 2011
predstavuje narust o 18 602 obyvatel).
Vytvotena kapacita rozvojovych ploch
v uzemné planovaci dokumentaci obci
tedy odpovida predpokladané potiebé.

Obcemi, které by dokazaly pojmout
nardst zajmu o bydleni v ramci feSe-
ného uzemi (disponuji dostateCnymi
kapacitami rozvojovych ploch), jsou
zejména okresni mésto BeneSov, da-
le sousedni mésto Bystiice a lokalni
centra Tynec nad Sazavou a Neveklov.
Posledn¢ jmenovanému méstu pfine-
se dalnice D3 vyrazné zpiistupnéni
Prahy, a to zejména z diivodu, Ze pies
relativni blizkost (50 km) lezi v sou-
casnosti mimo hlavni dopravni radia-
ly sméfujici do Prahy. BeneSov nabizi
ve své izemné planovaci dokumentaci
témer 2 300 bytovych jednotek (byty
v bytovych a rodinnych domech), coz
pfi primérném obydleni jedné bytové
jednotky 2,6 osobami (pramér dle dat
SLDB ve Stiedoceském kraji kr. 2011)
predstavuje kapacitu bydleni pro cca 6
tisic obyvatel. V feSeném uzemi jsou
vytvoieny dostatecné izemni kapacity
pro uvazovany nardst obytné funkce.

Diskuse zavéru analyzy

Zména casové dostupnosti hlavniho
meésta Prahy byla formulovana za po-
moci metody sitové analyzy. Pro sta-
noveni atraktivity feSeného wzemi
v jednotlivych scénafich byla vyuzita
autorska multikriterialni analyza. Vy-

zkumné ¢asti napomohla dale analyza
rozvojovych dopadt dalnice v uzemi,
ve kterém jiz byla stavba realizovana
— v koridoru dalnice D1 ve Stiedoces-
kém kraji. Je nutné uvést, ze postup,
ktery byl v analyze vyuzit, je pro zvo-
leny ucel pouze jednim z moznych.

Na opodstatnénost sledovani dopravni
dostupnosti jakozto indikatoru k posu-
zovani atraktivity a potencialu urcité-
ho Gizemi upozornuje napfiiklad Peltan
[2014]. O skuteénych dopadech zmén
v dopravni dostupnosti Prahy z ob-
ci ve sledovaném uzemi na atrakti-
vitu téchto obci, a tudiz na poptavku
po rozvojovych plochach v nich, bude
vSak rozhodovat také celkova doprav-
ni politika statu a fada dalSich faktora
véetné dostupnosti a cen energii.

Modelovani atraktivity izemi na za-
klad¢ kapacity a dostupnosti center
podle Maiera, Mulicka a Frankeho
[2010] jednozna¢né potvrzuje vyraz-
né odstupniovani atraktivity, kopirujici
pozice hlavnich center v sidelnim sys-
tému. Tato premisa se potvrdila také
v predstavené analyze, kdy se ve vSech
ohledech potvrzuje dominantni posta-
veni BeneSova v ramci studovaného
koridoru. Vysledky analyzy atraktivity
v piipadé koridoru dalnice D3 potvrzu-
ji obecnou tezi [Maier, Muliéek, Fran-
ke 2010], Ze rust atraktivity vyvolany
vystavbou dalnic se projevi predevsim
v prilehlych koridorech mimo urbani-
zovana Uzemi regionalnich a vysSich
center. V feSeném Uzemi vyrazné po-
roste atraktivita obci v zapadni ¢asti
koridoru, jez je mén¢ urbanizovana,
nezli jeho vychodni polovina.

Kombinovany méd dopravy individu-
alni a hromadné se jevi vici vyuziti
vyhradn¢ individualni automobilové
dopravy po D3 jako nekonkurence-
schopny z hlediska casové dostup-
nosti. Pouzitelnost takovéhoto zavéru
v porovnani dostupnosti Prahy je vSak
znacné limitovana. Vedle casové do-
stupnosti pouzitého v modelu jako je-
diného kritéria budou ve skute¢nosti
spoluptisobit dalsi faktory, napfiklad
dopravni a cenova politika, dostupnost
pohonnych hmot, dopravni kongesce,
parkovaci kapacity, v celkovém pohle-
du tedy udrzitelnost, dostupnost a spo-
lehlivost individualniho modu dopravy

[viz napt. Peltan 2014]. Vyuziti kom-
binovaného modu dopravy by bylo tie-
ba zatraktivnit naptiklad realizaci hro-
madnych parkovist’ u nastupnich bodi
(park and ride). V souvislosti s feSenou
problematikou lze vhodné lokality pro
tento zamér hledat zejména v Tabore,
Olbramovicich a BeneSové v navaz-
nosti na rychlikové Zelezni¢ni stanice
a u terminalu metra Pisnice.

Ptestoze se vyzkum soustfedi na dojizd’-
ku do hlavniho mésta a je opodstatnéné
ptedpokladat, ze Praha si svou atraktivi-
tu pro pfijizdéjici udrzi i v budoucnosti,
je dilezité upozornit na moznou obou-
smérnost vztahu Praha — obce ve sle-
dovaném koridoru. Ackoliv se analyza
timto aspektem nezabyva, lze uvazit
napiiklad vhodnost lokalizace praco-
vist' v ¢asti koridoru mimo bezprostied-
ni zazemi hlavniho mésta. S ohledem
na limity severni Casti feSeného tizemi,
zejména prirodni, 1ze potencial spatfit
napiiklad ve méstech Neveklov ¢i Sed-
lec-Préice, ktera disponuji nezbytnymi
zakladnimi infrastrukturami.

Zaver

Vyzkum formuloval mozné scénare
rozvoje koridoru, dotcené¢ho planova-
nou vystavbou dalnice D3 ve Stiedo-
Ceském kraji. Zakladnimi analytickymi
postupy byly vytvoreny predikce zmé-
ny Casové dostupnosti hlavniho mésta
Prahy a zmény atraktivity Uzemi, jez
vytvati pfedpoklady pro rozvojové za-
méry v uzemi. Predpokladany vyvoj byl
zalozen na porovnani s uzemim tvoie-
nym koridorem dalnice D1 v jihovy-
chodnim zazemi Prahy, které vykazuje
obdobné znaky ,,vnitini periferie.

Zasadnimi zavéry vyzkumu jsou:

(1) Dalnice D3 vyznamné proméni
dostupnost hlavniho mésta pro ob-
ce feSeného tzemi, markantni vliv
1ze uvazovat zejména ve vychodni
¢asti koridoru a v oblasti tzv. vnitf-
ni periferie na hranici JihoCeského
a Stredoceského kraje;

(2) Zlepsena dostupnost v disledku
nové dalnice D3 vyrazné posili
atraktivitu v dotéeném koridoru,
v této souvislosti 1ze uvazovat di-
sledky v podobé¢ tlaku na zastavi-
telné plochy, infrastrukturu apod.;
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(3) Rychlé spojeni (VRT zeleznice)
v useku Praha — BeneSov se projevi
predevsim v bezprostiednim okoli
Benesova, na koridor podél dalnice
D3 nebude mit vyznamny vliv.

Prvni ,nulovy* scénaf charakterizuje
prevazujici trend stagnace az regrese,
prohlubujici rozdily zejména v oblasti
tzv. vnitini periferie na pomezi Jihoces-
kého a Stredoceského kraje. Demogra-
ficky rust lze uvazovat pouze v severni
¢asti uzemi, ktera tézi z polohy v za-
zemi hlavniho mésta, a dale v okres-
nim mésté BeneSove. Vyznamné zmée-
ny v populacnim vyvoji lze uvazovat
ve druhém a tfetim scénafi, ve kterych
by mél byt demograficky progres za-
znamenan zejména v obcich, z nichz se
lze bezproblémove napojit na studova-
nou komunikaci.

Na predpokladané zmény reaguje vétsi-
na obci dostate¢nou nabidkou rozvojo-
vych ploch pro bydleni v ramci vlastni
uzemné planovaci dokumentace (zejm.
mésta BeneSov, Bysttice, Neveklov, Ty-
nec nad Sazavou). Naproti tomu nékteré
obce zmény vyvolané novou dopravni

infrastrukturou nereflektuji, popiipadé
se jim odmitaji podtidit, aby si zacho-
valy dosavadni charakter (napf. Mar-
Sovice, Mili¢in). Strategicka rozhodnu-
ti obci tykajici se reakce na ocekavané
zmény nejsou z regionalni urovné nijak
ovlivilovana a zasady tizemniho rozvoje
ocekavany narist atraktivity dosud od-
lehlého izemi nereflektuji ani z hlediska
odpovidajiciho zabezpeceni obZanskych

Vv

infrastruktur vyssiho vyznamu.
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ENGLISH ABSTRACT

The D3 motorway as a development opportunity in the Region of Central Bohemia, by Miroslav Vrtiska

The presence of high-capacity transportation infrastructure is often regarded by specialist literature as a factor in territorial
development. Based on the author’s analysis, this article is focused on the formulation of development scenarios in
motorway corridors on the model of the D3 motorway in Central Bohemia. The main factors observed are the improved
accessibility of Prague as the country’s socioeconomic hub and increased attractiveness of the territory for residential and
industrial activities. The state of the documents on spatial planning of pertinent municipalities is evaluated. The presence
of the motorway seems to be an important factor in development, as it improves the accessibility of nearby settlements and
enhances their attractiveness for development activities. In particular, there is a positive impact on the inner periphery, in
which complicated access and problematic socioeconomic structure of settlements have caused regressive development.
As to prospects for spatial planning, it can be concluded that municipalities have created proper conditions for the
construction of the D3 motorway and are ready to meet requirements generated by the presence of a high-capacity road.
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