Vliv dopravy na rozvoj sidel
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Vliv dopravy na rozvoj sidel prochazi
celymi déjinami lidstva. Prvni osidleni vzni-
ka na kfizovatkach pfirodnich cest, tim se
mysli cest vodnich, tedy i ndmofinich a cest
pozemnich. Prvni osady vznikaji jako na-
mofni a ficni pfistavy a osady okolo fek.
Proc pravé v okoli fek a pristav(i? Je to po-
chopitelné, namofni a ficni doprava byly
v té dobé nejefektivnéjsi druhy dopravy,
povozy a karavany sice voni romantikou,
ale ekonomicky nemohly lodim konkuro-
vat. Pokus starych Rimani vybudovat mo-
derni celoevropskou sit kvalitnich silnic za-
stal historickym torzem, takze k prvni vy-
razné zméné dochdzi az ve druhé poloviné
19. stoleti vystavbou Zeleznicnich trati.

Jejich vystavba byla impulzem k eko-
nomickému rozvoji obci lezicich u téchto
trati, naopak obce, které odmitaly své pfi-
mé napojeni na Zeleznici stagnovaly. M-
zeme to dolozit na nékolika prikladech, kdy
pravé absence, pfipadné docasna absence
kvalitniho Zeleznicniho spojeni se projevila
na demografickém vyvoji téchto mést. Pro
srovnani neni tfeba chodit daleko, porov-
nejme si napfiklad demograficky vyvoj na
pfelomu 19. a 20. stoleti mést Louny, Sla-
ny a Zatec nebo Moravska a Ceska Trebova.
Rychly rozvoj Zeleznice ve své dobé zname-
nal znacny ekonomicky pfinos, ceské zemé se
staly nejrozvinutéjsi ¢asti Rakouska-Uherska.
Rozvoj Zeleznice prispél ke zvyseni konkuren-
ceschopnosti mistniho primyslu, ale i zemé-
délstvi i lesnictvi, bohuzZel dovedla nas stat ke

druhému extrému - dopracovali jsme se k nej-

hustsi siti zeleznic na svété.

Naprosto nova situace nastava v pribé-

hu 20. stoleti, kdy se zacina stavét sit zpev-
nénych silnic, vyhovujicich automobilové-
mu provozu a propojujici kazdé osidleni,
tedy sit, ktera je schopna na sebe pfevzit
tzv. plosnou obsluhu Gizemi znaéné efek-
tivnéji. Zaroven se bouflivé rozviji automo-
bilovy priimysl, ktery vyrabi vozidla tyto
komunikace vyuZivajici. Jsou zapomenuty
povozy, ale i Zeleznicni doprava pfirozené
ztraci svou pozici, nebot v mnoha piipa-
dech neni schopna konkurenceschopnosti,
ato jak z hlediska kvalitativniho (neporu-
Senost dodavek, véasné dodani napfiklad
ivsystému in-time apod.), ale i z hlediska
ekonomického, nebot v mnoha pfipadech
je tato pfeprava levnéjsi nez zelezniéni.
Bouflivy riist silni¢ni pfepravy ale ma
i sva negativa, zejména z hlediska vlivu na
Zivotni prostfedi. Proto se zadinaji jiz ve 30.
letech 20. stoleti stavét dalnice (v roce 1939
bylo rozestavéno v Cesku 188 km dalnic,
za valky byla ale jejich vystavba preruse-
na a opét obnovena az koncem Sedesatych

let) a zaéind se koncepéné fesit doprava ve
méstech vesmés odvedenim tranzitni do-
pravy mimo hlavni namésti jako prvni eta-
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Doprava

tech 20. stoleti v ramci vybudovani dalnic-
niho privadéce D1 Miro3ovice — Benesov.
Vzhledem k tomu, Ze obchvat komunikace
1/3 je jiz dlouhodobé v provozu, lze pouzit
Benesdov jako vzorové feseni pro porovnani
s nové budovanymi komunikacnimi feseni-
mi. Pétilety nariist intenzity dopravy 2005/
2000 na stabilizované vybrané silnicni siti
je zhruba ctvrtinovy (viz tabulky 1- 2).

pa vyvedeni do-

pravy z center

[komunikace | 1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 |indexos/oo |

: : /3 | 9357] 10410 12394] 16272] 20352| 1,25
mest. Kapacit- [ii/ma | 5ig0] 4268 3840] 7265 8088 11
ni komunikace Tab. 1: Intenzita silnicniho provozu v poctu vozidel za den
anebo komuni- i =] | |

" i 1967 | 1997 2001 2007

KCE, kt.t’are maj] |Poéet obyvatel | 1664 16067 | 16417 | 16247 |
potencial se Nezaméstnanost v% | 1 sa | 38
stat kapacitni- Potet registrovanych ‘ 870

mi se v blizkosti  |statistickych jednotek

1974 |

obci modernizu-

ji, dochazi k je-

jich pfetrasovani a vybudovani obchvatii

prislusnych obci, ve velkych méstech pak

i k budovani malych a velkych méstskych

okruh(i. Ve své praci jsme se zaméfili na da-

sledky budovani téchto obchvat(.

V prvé fadé jsou to bezesporu kladné
dopady:

+ dopady do Zivotniho prostiedi - snizeni
spotfeby pohonnych hmot v navaznosti
na plynulou jizdu, coz znamena snizeni
emisi a snizeni hlu¢nosti,

« sniZeni nehodovosti,

« pro uZivatele dopravy zrychleni prijezdu,
coz znamena Usporu ¢asu i naklad(i na
pohonné hmoty,

« pro obyvatele dotcéeného tGizemi jeho
zklidnéni a zvy$eni bezpecnosti doprav-
niho provozu.

Presto se ozyvaji hlasy, Ze vybudova-
ni obchvatu ma i negativni vliv na dané
zemi, nebot likviduje drobné obchodniky
a zivnostniky, ktefi se tradi¢né stahuji do
historickych center obci.

Dle vysledku naseho vyzkumu je ten-
to obecny vliv ale vyvolan globalizaci eko-
nomiky a tyto priivodni jevy jsou obdobné
i v jinych zemich. Jediny vliv z modernizace
sité pozemnich komunikaci mize byt ten,
Ze doprovodné jevy globalizace se v dané
lokalité urychli, a to jak pfitahnutim ob-
chodnich fetézct k dané lokalité, tak pfi
spInéni daliich podminek vytvofeni vhod-
ného prostfedi a prostoru pro budovani vy-
robnich i skladovych prostor. Pfimo ukdz-
kovym pfikladem je Praha, ktera je jak ob-
chodnimi centry, tak i skladovymi pfipad-
né i vyrobnimi aredly obklopena pfi vjezdu
z Prahy na viech dalnicich &i silnicich pro
motorova vozidla.

Nyni bychom radi ukazali vysledky na-
Seho zkoumani na nékolika pfipadech ze
Stfedoceského kraje.

BeneSov
Benesov je okresni mésto, soucasny do-
pravni systém byl rekonstruovan v 7o. le-

Tab. 2: Vybrand demo_c}mﬁckd a ekonomickd kritéria

Jak je patrné z téchto ekonomickych
a demografickych tdaja, pocet obyvatel je
v podstaté stabilizovany, do roku 2007 se
dafilo snizovat nezaméstnanost a ve mésté
se dafi podnikani, jak dokladd pocet a réist
statistickych jednotek, tak i pocet malych
a stfednich podnik( (288 v roce 2007).
Zavér: Vymisténi tranzitni dopravy
mimo mésto pomohlo méstu jak po stran-
ce ekologické, tak i po ekonomické.

Dob¥i§

Dobfis je typické stfedoceské historic-
ké méstecko lezici, nebo pfesnéji feceno
leZelo na tzv. strakonické silnici I/4, ktera
je postupné pfebudovavana na rychlost-
ni komunikaci R4 a ktera vyved|a tranzit-
ni dopravu v roce 1986 na kvalitni obchvat.
PFi posouzeni zmény Zivotniho stylu més-
ta jsme mohli pouze konstatovat klad-
né dopady - odvedeni ndkladni dopravy
a tranzitni dopravy mimo mésto jej zklid-
nilo a vyrazné pfispélo ke zlepseni Zivotni-
ho prostfedi a vytvofilo prostor i pro rozvoj
drobnych ekonomickych aktivit vhodnych
pro tento typ osidleni (viz tabulky 3 - 5).

Zahajeni provozu na R4 okolo Dobfi-

e vyrazné pomohlo Zivotnimu prostiedi
mésta Dobfig, nebot nova komunikace, jak
vyplyva ze scitani dopravy v roce 1990, od-
vedla z mésta dvé tfetiny intenzity dopravy
a zachycuje také vétsinu bouflivého rozvoje
automobilové dopravy v poslednich letech.
Obec je rovnéz velice ekonomicky aktivni,
napfiklad pfijmy obce (bez prodeje majet-
ku obce) vzrostly o vice jak 70 % oproti celo-
statnimu prameéru (index 1,55); v roce 2007
byl pocet malych a stiednich podniki 93.

Beroun
Beroun jako byvalé okresni mésto lezi
pfimo na dalnici Ds, ktera byla postupné
zprovoznéna od Prahy aZ po priitah més-
tem Beroun v prvni poloviné 8o. let 20. sto-
leti. Beroun bylo mésto naprosto zahlcova-
no tranzitni dopravou a dalnicni pritah (lze
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DOPRAVA

___komunikace |
/4 (1/ng+il/ng) |

Rg

1985 | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 | indesos/oo
8 665 3233 4028 6148 6258 1,02
x| 6366 10775 13777 18349 133

Tab. 3: Silnice I/4 v Dobrisi - intenzita provoza}

2007

. 1987 | 1997 | 2001

| pocet obvyvatel 7859 7873 7847 7956
|nezaméstnanostv% | | 79 53]
_podet statistickych jednotek | 4308 5188

Tab. 4: Vybrané demografické idaje

|

[ | 1987 [ 1997 | 2001 | 2007 |
| pocetobvyvatel = 7859 7873 7847 7956
| nezaméstnanostv % | 7.9 53]

pocet statistickych | [ 4308 5188/

jednotek |

Tab. 5:T’F|5'my obce v mil. CZK

| Komunikace | 1985 | 1990 | 1995 2000 | 2005 | indexos/oo |
I/605 | 9535 99s5| 13576] 13446 13687 02

‘Ds 7724 10196 14521 24705, 39100 1,58
Tab. 6: Scitdni intenzity dopravy - Beroun

| | 1987 | 1997 | 2000 [ 2007 |

| pocet obyvatel 23932 17773 17659 17997

| nezaméstnanost | | 5.3 4,8

| pocet statistickych jednotek | ' 10 941 13095

Tab. 7: Scitdni demografickych a ekonomickych tdaji

komunikace 1985 | 1990 1995 | 2000 2005 index 05/00 |
Dn X X| 9720 16217| 21100 3|
I/n, pak 11/611 10693| 10608 6645 7776| 10725 1,38 |
11/611, most pies Labe 10 454 12691 9478 12738 14325 1,12
11/331 4180 3907, 6238 7700 | 8126 1,37 ]
Tab. 8: Séitdni intenzity dopravy v Podébradech
| 1987 | 1997 | 2001 | 2007 |
| pocet obyvatel 13596| 14473 13449 13 255 |
f nezaméstnanost | 5,8 4,8
| pocet statistickych jednotek | 6 402 7279

Tab. 9: Demografické a statistické udaje mésta

| Rok vozidel celkem| naR7 |naplvodnil/7| 1/16 1/30 |
' 1985 5 680 X 5 680 2678 4123 ‘
1990 672 X 10 672 3485 3259
1995 10 563 901 9 662 5095 4081
2000 17 621 g 091 8530 6060| 54091
2005 28173 17 583 10 590 9216 6722
Index o5/00 1,6 1,93 1,24 1,52/ 1,22
Tab. 10: Intenzity dopravy R7 + /7 ve Slanym
1987 1997 2001 | 2007
pocet obyvatel 15365 | 15769 | 15346 | 14891
nezaméstnanost 1 8 51
pocet statistickych jednotek | 6319 7484 |
Tab. 11: Demografické udaje
| Pfijmy mésta Slany v mil. K¢ 2000 | 2002 | 2005 | 2007 | index 07/00 |
| (dafové a nedaiové, bez prodeje majetku) | 16,2 | 1337 | 1581 | 1735 1,49 |

Tab. 12: PFijmy mésta Slany v mil. K¢

1985 | 5495

1990 | 5451

1995 | 3158 probihala rekonstrukce komunikace s omezenim provozu
2000 | 5863

2005 | 7122 index 05/00 je 1,21

Tab. 13: Intenzita na vnitinim okruhu Cesky Brod v poctu vozidel za den

tézko hovorit o obchvatu, kdyz je trasovan
centrem mésta, ale se véemi ostatnimi zna-
ky obchvatu, zejména napojeni dalnice jen
na konci a zacatku mésta). Nejlépe to dokla-
daji statistické priizkumy (viz tabulky 6 a 7).

Pokles obyvatel je dan osamostatnénim
Krélova Dvora do samostatné obce. Vlastni
centrum mésta si zachovalo historicky raz,
moderni obchodni centra jsou vystavéna na
pomezi Berouna a Kralova Dvora a jsou bez
rudivych elementd k razu mésta.

Zaver: Pri ovéfeni zZivotaschopnosti
mésta pfimo na misté je tfeba konstatovat,
Ze odvedeni tranzitni dopravy méstu vyraz-
né pomohlo, nebot silnd tranzitni doprava
jiz v dobé budovani dalnice mésto dusila
a dnes by bylo mésto bez této stavby v ko-
lapsu nebo na jeho hrané.

Podébrady

Podébrady - znamé lazné Podébrady
byly duseny tranzitni dopravou, ktera ved-
la pfimo pfes namésti a okrajem lazeriské
z6ny. Situace se vyrazné zlepsila po dobu-
dovani dalnice D1, kterd odvedla v listopa-
du 1990 tranzitni dopravu mimo mésto.

Je nepredstavitelné, jak by Podébrady
mohly Zit s dopravou presahujici 30 tisic
vozidel za den, byl by to nejen zdroj koli-
zi a kongesci, ktery by na druhé strané od-
boural &ast dopravy pro piekroceni pro-
pustnosti komunikaci, ale znemoznoval
by normalni piny Zivot mésta. Po vyvedeni
tranzitni dopravy si mésto trochu oddech-
lo, ale opét v pribéhu patnacti let droven
intenzity dopravy v centru mésta prekrocila
10 tis. vozidel za den.

Zavér: Zklidnéni centra mésta - vratila
do néj nejen hospodafsky Zivot, ale i Zivot
piijemny.

Slany

Slany je vyznamné mésto na tahu 1/7
Praha — Slany — Louny — Chomutov — Sas-
kd Kamenice s bohatou historii. V pritahu
Slanym do3lo ke dvéma zménam trasovéni
- prvni v poloviné 20. stoleti, kdy byla silni-
ce |/7 vyvedena z namésti na pratah més-
tem, druhd zména pak byla pfi pfebudo-
vani tzv. chomutovské silnice na rychlostni
komunikaci Ry, kterd vyvedla dopravu 2km
od mésta. Jak prokazala méfeni, ackoliv se
komunikace prodlouZila o cca 1km, pfes-
to dochdzi k vyraznym tspordm, prijezd
se zkracuje 0 4 minuty (novy Gsek méfi
8,251km oproti plvodni komunikaci 7,262
km). Méstem jsou trasovany jesté dvé dalsi
komunikace vyssich tfid, a to 1/16 (E48) Kar-
lovy Vary — Mélnik a byvala 1/30, dnes 11/118
z Kladna do Zlonice.

Jedna se pfimo o raketovy rlist intenzi-
ty dopravy, ktery je ddn nejen sacim efek-
tem nové budované Ry, ale jak ukazuje do-
pravni priizkum i na ostatnich komunika-
cich, i vyraznym ekonomickym potencia-



lem tohoto mikroregionu. Toto potvrzuje

i statistika nezaméstnanosti, kdyz procento
nezameéstnanosti 8,0 v roce 2001 kleslo do
roku 2007 na uroven 5,1,

Slany jako mésto je pretiZzeno dopra-
vou a to se typicky projevuje poklesem po-
ctu obyvatel po roce 2000. Rist pfijmd
mésta pravé v navaznosti na pokles poctu
obyvatel je mirné pod celostatnim primeé-
rem, ve mésté neni dostatecné rozvinuté
podnikatelské klima, cemuZ nasvédcuje dle
statistiky v roce 2007 i pomérné maly po-
cet 181 malych a stfednich podnikd.

Cesky Brod

Touto lokalitou se zabyvame vyrazné
hloubéji, nebot nam Méstsky tifad poskytl
mnozstvi kvalitnich podkladd.

Cesky Brod nelezi na zadné vyrazné rych-
lostni komunikaci, nejblizéi dalnice D 11 je
vzdalena 7km, soucasna silnice | /12, ktera by
mohla byt v budoucnu pfebudovana na R 12
pak 2 km. LeZi ale na pomérné hodné vyuZiva-
né spojnici mezi D11 a | /12 vzhledem k velmi
Spatnému napojeni /12 pfimo v Praze, tedy
v prittahu Kyjemi, Béchovicemi a Ujezdem
u Prahy. Historicka trasa patefni komunikace
pres nameésti jiz byla vyloucena davno, més-
to mad vybudovan maly (vnitini) obchvat,
veskeré komunikace jsou ale maximalné
dvoupruhé. Vyhodou je poloha mésta pfi-
mo na koridorové trati Praha — Pardubice za-
fazené jako S1do taktového jizdniho fadu
prazského systému integrované dopravy;
zeleznicni doprava hraje na rozdil od vétsiny
ostatnich obci Stfedoceského kraje v osobni
pfepraveé rozhoduijici roli.

Zatimco do roku 2000 provoz na pdtef-
ni komunikaci obce byl stabilni, za pét let
do roku 2005 vzrostla intenzita o 21%, tedy
v ramci primeérné ristu intenzity silniéni
dopravy. Pfitom obec Cesky Brod ma oproti
jinym sidlm kraje vysoké vyuzivani zelez-
ni¢ni osobni dopravy na trati Praha — Kolin.

Z hlediska ekonomickych a demografic-
kych Gdaji obec vykazuje primérny vyvoj
véetné stabilizovaného poctu obyvatel. Vy-
razné snizeni nezaméstnanosti ma nejen
tvorba pracovnich mist v ramci obce, ale
zvysujici se podil dojizdéni do zaméstnani
jednak v Praze (bez blizsi specializace), ale
i v Koliné (v navaznosti na pozadavky nové
automobilky TPCA).

Zavér: Postupna zména charakteru osid-
leni a centra obce jde v souladu s vyvojem
a pozadavky trhu, nelze tedy oznacit dopravu
jako pficinu zmén v charakteru sidla.

R6: Pavlov - Velka Dobra -
Nové StraSeci

Na zavér nasi prace jsme posoudili vliv
pomérné nedavno oteviené komunikace
R6 v oblasti vyjezdu z Prahy, tedy od kfizeni
R6 s velkym prazskym okruhem do Pavlova
a ddle ve sméru na Nové Straseci. Vyznam-
nym pfinosem pro kvalitu dopravy i Zivo-

demografické ddaje * 1987 | 1997 | 2001 | 2007
| pocet obyvatel 6672 6883 6699 6676
nezaméstnanost - 83 5
|potet statistickjch jednotek | | 3361 4228
Tab. 14: Demografické udaje
| 2000 | 2002 | 2005 | 2007 | indexo07/00
439 48 703 | 794 16
Tab. 15: Prijem obce
| Rok Obec | Stard | Nova |
11985 | Nové Straseci | 8158 %
1990 | Nové Straseci 3 402 6993 |
1995 | Nové Straseci 3965 7825
2000 | Nové Straseci | 5981 5904
2005 | Nové Straseci | 5204 1228
Index 05/00 ' 1,89
11985 | Kamenné Zehrovice | 9056 X
11990 | Kamenné Zﬂov_ice ' 7730: X
11995 | Kamenné Zehrovice | 4461 6161
2000 |Kamenné Zehrovice | 8409 6455
|2005 | Kamenné Zehrovice 8309 12723
! |Index o5/00 S [ . |<.|
1985 |VelkdDobra | 6245 X
|1990 | Velka Dobra 6616 X
[1995 | Velkd Dobrd 8664 ¥
2000 |Velka Dobra g 885 X|
2005 | Velka Dobrd 4431 12861
1985 | Pavlov | 5967 X
1990 |Pavlov 6359 X
(1995 |Pavlov 10333 X
|2000 | Pavlov 15129 X
| 2005 | Pavlov | 4143 13753
L |
1985 | Hostivice 8580 X
1990 |Hostivice 7988 X
1995 |Hostivice 13117 X
2000 |Hostivice 16 933 X
2005 |Hostivice 19 651 X
Tab. 16: Intenzita dopravy
pocet obyvatel 1987 1997 2007
Nové Straseci 4449 4996 5175
Hostivice 4310 4021 6 752
Tab. 17: Demografické tudaje
obec 2000 | 2002 | 2005 | 2007 index 07/00
Nové Straseci 37 38,2 | 457 | 524 1,42
Velka Dobra 6,2 8,4 12,3 14,9 2,4
Pavlov 08 | 09 0,8 1 1,29

Tab. 18: Danové a nedarnové piijmy obci v mil. K¢

ta ve zminované oblasti pfinasi budovany
tah R 6, tedy vypad z Prahy na Karlovy Vary.
Tato komunikace je znacné nelogicky bu-
dovana z prostfedka, prvni Gsek byl vybu-
dovan v okoli Nového Straseci. Tato situace
je ale logicky vysvétlitelna, Praha neméla

o zalsténi pfebudované kvalitni komunika-
ce do praiské silnicni sité zajem a dodnes
neni na tuto komunikaci pfipravena a chy-
bi propojeni od velkého méstského okruhu
na Vypich. Vybudovanim této komunikace
sice vyrazné vylepsi jeji pribéh dale od Pra-
hy, ale vzhledem ke zndmému sacimu efek-
tu téchto komunikaci dochazi na hranicich

Prahy stale k vyraznéjsi zatce a s ni spoje-
nych kongesci. Pfesto otevieni pfedposled-
niho tseku této komunikace u Prahy v roce
2008 znamenalo vyznamné zlep3eni.
Pokud jde o dalsi idaje, nejsou zatim ve
srovnatelné kvalité k dispozici, zejména scha-
zi scitani dopravy po otevieni nové oteviené
Casti R6 Praha — Pavlov koncem roku 2008.
Pfesto lze jiz dnes vyslovit tyto zavéry:
+ doslo k vyraznému zklidnéni dopravy
a vitanému odlehéeni zatéze Zivotniho
prostfedi v obcich Hostivice a Jened pfi
odvedeni tranzitni dopravy ve sméru na
Karlovy Vary bez negativniho dopadu na
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SILNICNI DOPRAVA

ekonomiku oblasti, negativni dopad se
projevuje jen na dvou Cerpacich stani-
cich, kterym vyrazné poklesly trzby,
otevieni nové komunikace m4 ale lik-
vidacni dopad na obec Pavlov, kters se
najednou stala obci ,na konci svéta’,
nebot byvala silnice I/6 za obci je pre-
rusena a obec jiz neni ve sméry vychod
- zapad priijezdna. Dopad na pomérna
chudou obec je désivy, v obci dolo nejen
ke zklidnéni, ale pfimo k destrukcijejich
aktivit, bylo zavieno nékolik obchodnich
jednotek bez nahrady a i ostatni se po-
hybuji na okraji krachu. Tézko Ize ale po-
chopit, co vedlo investora k necitelnému
preruseni dopravy, zda to bylo z fiskal-
nich diivodd, tedy aby pfinutily kazdého
zakoupit dalni¢ni znamku, ¢i zda to byl
zamér zastavit hospodafsky zivot v ob-
ci s cilem snizit cenu pozemka pro jejich
ziskani k dal3imu jejich vyuZiti v blizké
budousnebo to byl jen nevydafeny expe-
riment.

Jak ukdzal priizkum, ktery Institut pro
evropskou integraci Bankovniho instity-
tu vysoké skoly proved| ve druhém pololeti
2009, vyjma specifického pfipadu Pavlova,
leziciho na byvalé komunikace I/6, vybudo-
vani obchvat( a vyvedeni tranzitni dopravy
mimo centrum téchto obci jim vyrazné pro-
spélo jednak zklidnénim dopravy, zlepsenim
vlivu dopravy na zivotni prostredii vytvore-
nim ,dobré nalady* podporujici rozvoj ekono-
mickeho Zivota obce véetné udrient si svych
obyvatel, pfipadné | zvysenijejich poétu. Po-
kud jde o jediny negativni pfipad, neni to ani
tak vybudovanim nové kapacitni komunikace,
ale zrusenim komunikace staré a je tfeba to

Bc. Anna Hantdkovad, Ing. Vladimir Kardsek
Institut pro evropskou integraci
Bankovni institut vysokd skola

Zaujalo nas

Ministii dopravy Svédska, Danska,
SRN, Rakouska a Itilie podepsali 11, cerv-
na prohlaseni o vystavbé fidiciho a za-
bezpetovaciho systému ERTMS (Euro-
pean Rail Traffic Management System)
na takzvaném koridoru B, Ten vede ze
Svédského Stockholmu pres Kodan, Ham-
burk, Mnichoy, Innsbruck a Veronu do
Neapole. Jako prvni é3st by mél byt do
roku 2015 v‘ybaven tsek Mnichov - Kuf-
stein - Brennero/Brenner - Verona systé-
mem ETCS a GSM-R.
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Uéinky p¥Fijmu a vlastnictvi automobilu
na poptavku po verejné doprave

VJastirnin‘Men‘ichar, lindfich Jezek

Uvod

Uplynuld Iéta, a7 do roky 2008, byla
charakteristicka trznimi navysenimi redl-
ného pfijmu a drovni viastnictvi automo-
bilu v celé Evropé, Napfiklad podle zdrojli
Eurostat (Statistical Pocketbook, 2009) se
vzemich EU-15 v obdobi od roku 2000 do
2007 zvysil pfijem (HDP ve stalych cenach)
016,8% a v CR 031,2%, zatimco pocet au-
tomobilli na 1000 obyvatel se zvysil v ze-
mich EU-15 0 7,5%, v zemich EU-27011,3%
avCR023,0%. Soutasné se zvysily vyko-
ny osobnich automobilf v oskm v EU-27
09,2%VEU-1506,4%avCRo 11,9 %. Vyko-
ny autobusové dopravy v oskm zazname-
naly v uvedeném obdobi niz&i nartist v ze-
mich EU-27 0 4,1 %, naopak rychleji rostly
vzemich EU-1507,2% a v CR dokonce opro-
ti automobilové dopravé poklesly o 0,3 %.
Pokud jde o Zelezniéni dopravu, vykony ve
srovnani s rGistem vykonu automobilové
dopravy rostly v zemich EU-27 pomaleji, t;j.
06,6 %, v zemich EU-15 rychleji,ato o 1,6 %
av CR poklesly 0 -5,5 %. Uvedené hodno.
ty signalizuji, 7e v CR se projevil rlist poct
automobilt a vykonu automobilové dopra-
vy poklesem poptavky po zakladnich dru-
zich vefejné dopravy, a to autobusové a Ze-
leznicni. Musime si ale uvédomit, e posta-
veni u Zeleznice je smizeng, protoZe vykon
Zeleznice ve vztahu k vykonu automobilové
dopravy je citlivéjsi pfi dojizdéni z venkov-
skych oblasti za praci nebo nakupy a méné
citlivy pfi dojizdéni na delzi vzddlenosti.

Ocekdva se, 7e piijem zvysuje pocet jizd
a jejich pramérnou délku. Pravdépodobné
je totim, Ze zvysené cestovani bude rozdé-
leno mezi zvysené jizdy vefejnou dopravou
a zvysené jizdy automobilem, zavisejici-
mi na drovni dostupnosti automobilu a za
predpokladu, ze vefejnd doprava je normal-
ni zboi. Pfijem je také klicovym determi-
nantem vlastnictvi automobilu a tedy bude
existovat sekundérni a negativni dopad na
poptavku po vefejné dopravé pres vlastnic-
tvi automobilu.

Na rozdil od trinich dopadii pfijmu
a vlastnictvi automobilu, je dopad socio-
ekonomickych faktorg pravdépodobné
méné dramaticky. Pfestoze se modely ko-
nani jizd vyznamné méni se socialni de-
mografii, zménami v socialni demografii
a velikostech domacnosti, jsou v podsta-
té mnohem dlouhodobéjsi a jako takove
jsou méné vyznamné v rimci zmén celko-
vé doby cestovani. Nicméng, vyse uvedené
hodnoty naznacuji, ze tyto faktory mohou
byt velmi dilezité pii vysvétlovani rozdild
v modelech realizace jizd mezi oblastm|.

Musime si také uvédomit, Ze je tieba
kategorizovat ziskané empirické tdaje pod-
le toho, zda jsou ziskdny z agregovanych
nebo na ¢asti rozlozenych modeli. v praxi
se ale vlivem existence malého mnozstvi
srovnatelnych studii v této oblastj nezda
takovéto rozlizeni raciondini a Udaje z obou
zdrojt jsou tedy brany spolecné. Nicména,
podstata v pfispévku zvazovanych Géink(
je takova, ze empirické tidaje jsou pevna
zaloZzeny na aktudlnim chovani, spise ne
na reakcich na hypotetické otazky jedné
nebo druhé formy.

Ocekdvané ucinky p¥ijmu
a vlastnictvi automobilu .
na poptavku
Po vefejné doprava

Rostouci viastnictvi automobilii a fi-
dicskych opravnéni, raist pfijmu a klesani
skutecnych néklad(i viastnictyi automobilu
Jako kli¢ového faktory, ktery zformoval mo-
dely osobniho cestovdni v poslednich dva-
ceti letech, identifikoval Potter et al. (1997).
I kdyz |ze uvést spoustu ostatnich faktor(
prostredi (viz obrazek 1), jsou déle popsany
Ctyfi klicové faktory, které podporuji dalgi
diskuse o t¢incich, a to:

* zvyseni pfijmu bude zaviset na Urovni
dosahovaného prijmu, povede ke zvydeni
vlastnictvi automobilu a tim k vyssi do-
stupnosti automobilu nebo ke zvyseni
Vv pouzivani vefejné dopravy (jde vztah,
nezahrnuty v obrazku 1),

* zvyseni u vlastnictvi (dostupnosti) auto-
mobilu bude (za jinak stejnych podmi-
nek) vést ke snizeni v poptévce po vefej-
nych druzich dopravy,

* znaménko a hodnota poptavkovych elas-
ticit u vefejné dopravy s ohledem na do-
stupnost automobilu a pfijmu se bude
meénit v zavislosti na drovnich pfijmu,

* lze ofekavat, ze riist prijmu zvy3i prij-
meérnou délku jizdy, podle ménicich se
modeld vyuziti izemi, ale nezavisle na
téchto modelech,

U vetsi casti vyse diskutova nych vzta-
hi je patrné, e se musi znacna péce vé-
novat interpretovani elasticit poptavky
po vefejné doprave, které byly odhadnuty
s ohledem na piijem a viastnictvi automo-
bilu. Pfijjmové elasticity odhadnuté pou-
zitim poptavkovych modeld, které nemaji
vlastnictvi automobilu mezi vysvétlujicimi
proménnymi budou na sebe vazat negativ-
ni tcinek, ktery ma viastnictyi automobi-
lu na vefejnou dopravu. To by mohlo vést
k vysledkiim, kterg popiraji,akceptovany
nazor', ze vefejna doprava neni podiadné





