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Abstrakt

Predkladana diplomova prace se zabyva problematikou vlivu dalni¢ni infrastruktury na regionalni
rozvoj, ktera je v Ceské literature zatim spiSe opomijena. Cilem prace je analyza ptisobeni dalnice D8
(Praha — Lovosice) a zjisténi percepce jejich vliva vefejnou spravou, obyvateli a firmami v obcich
v jeji blizkosti. Statisticky byl analyzovan vyvoj socioekonomickych ukazatelt v letech 1991 a 2001,
tj. pred a po zprovoznéni dalnice. Zkoumany byly také rozdily hodnot té€chto indikator v dalni¢nich
obcich a ve zbylych obcich sledovanych okresu. Tyto statistické analyzy neprokazaly vyznamnéjsi
pusobeni dalnice na sledované indikatory, naopak jako vyrazny ovliviiujici faktor se ukazala blizkost
Prahy. Percepce vysSe uvedenych skupin obyvatel byla zjistovana dotaznikovym Setfenim v obcich,
jimiz dalnice D8 prochazi a v blizkych regionalnich centrech. Respondenti vnimaji dalnici D8
pozitivné zejména z divodu zlepsené dopravni dostupnosti. V zdzemi Prahy a Lovosic je dalnice
povazovana za jeden z faktoru, ktery podnitil rozvoj primyslovych z6n v téchto oblastech. Negativné
byla dalnice chapana z hlediska zhorSeného Zivotniho prostiedi, a to piedevsim v obcich v zazemi

Prahy, které jsou situovany v tésné blizkosti koridoru.

Abstract

This diploma work deals with a theme which is in Czech literature rather marginalized — the
impacts of highway infrastructure on regional development. Main aim of the study is to analyze the
effects of highway D8 (Prague — Lovosice) and to find out how the public administration, people and
firms perceive it. The statistical analysis is concerned with the development of socio-economic
indicators between the years 1991 and 2001 that means before and after the construction of the
highway. Differences of these indicators between highway and non-highway municipalities were also
explored. It was discovered that there is no impact of the phenomenon of the highway on these
indicators but on the other side the closeness of Prague was identified as a very important factor. The
research is based on the questionnaire inquiry made in highway municipalities and regional important
centers. Informants perceive the highway in positive way due to better accessibility. In case of
surroundings of Prague and Lovosice the highway is considered as a developing factor of industrial
zones. The highway was perceived negatively because of worsen of the environment in case of the

municipalities in surroundings of Prague.
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1. Uvod

Jiz od pocatki formovani lidské spole¢nosti miizeme pozorovat zvySeny rozvoj sidel v oblastech
s vyhodnou dopravni polohou. Nejprve se jednalo o lokality v blizkosti vodnich toki, jez byly
postupné rozsifovany o mésta vznikajici na kiizovatkach obchodnich cest a jesté pozde€ji v disledku
budovani silnic. V 19. stoleti pak primyslova revoluce a vynalez parniho stroje zplsobily pomémé
rychly rozvoj osidleni podél Zelezni¢nich trati a v pribéhu dalsiho stoleti se postupné zacal zvySovat
vliv silni¢ni dopravy na regionalni rozvoj. Ten byl spojen s mohutnou expanzi automobilismu, ktery si

vyzadal zkvalitiovani a rozSifovani stavajicich silnic, tj. vystavbu dalnic a rychlostnich komunikaci.

Byla to pravé vystavba téchto kvalitativné vyssich silnic, ktera podnitila mnoho védnich obort
(geografie, ekonomie, ekologie, technické obory) ke zkoumani jak vlivu dalnic na rozvoj obci, jimiz
jsou vedeny, popf. snimiz sousedi, tak i jejich dopadu na zivotni prostiedi. Stavba dalnice je
zalezitost, jez poznamenad nejen bezprostiredni okoli projektu, ale i regiony, kterymi prochazi,
na dlouhou dobu, a tak by mélo byt vieobecnym zdjmem sledovat, ¢im a do jaké miry miZe na své

okoli pisobit.

Zkoumani ekonomickych dopad nové infrastruktury na regionalni rozvoj je pomérné Castym
tématem zahraniéni (zejména anglosaské) literatury. Ackoliv bylatato problematika z poc¢atku
opomijena a moznym vlivim infrastruktury nebyl ptikladan vyznam, doslo posléze k oziveni tohoto
tématu a naopak zacalo byt plisobeni infrastruktury na regionalni rozvoj pfecefiovano. Vyzkum tohoto
tématu se potyka s nékolika zasadnimi problémy. Jednim znich je nedostatek, popf. neuplnost
a na mezinarodni Grovni i nesrovnatelnost dat, jez je navic spojena s dlouhodobym pisobenim
infrastruktury, které se projevuje postupné a s n€kolikaletym zpozdénim. Obé tyto skutecnosti tak
komplikuji provadéni hlubsich analyz. DalSim neméné podstatnym problémem je slozitost odd€leni
a vycCisleni vlivii dopravni infrastruktury od ptisobeni ostatnich subjektd regionalniho rozvoje. Tyto
skuteénosti byly jednou z mnoha pfi¢in toho, Ze téma infrastruktury a jejiho vlivu na regionalni rozvoj
nebylo v ceské literatufe systematicky zpracovavano apozornost mu zalind byt vénovana az

v poslednich letech.

V souvislosti s hodnocenim dopadii dalnice na okoli je nutné neopominout diskusi natéma,
zda dochazi vlivem dalnic ke sniZovani ¢i zvySovani regionalnich rozdili. Dalnice mize byt na jedné
strané dobrym nastrojem pomoci zaostalejSim regionim, ale mize se pro né stat také hrozbou, ktera
jim z davodu jejich nekonkurenceschopnosti pfinese spiSe upadek. Samotné zjisténi konvergence ¢i
divergence mezi regiony je znacn¢ zavislé na ukazatelich, jimiz je vyvoj na daném 0uzemi zkouman.
Dilezitou roli také hraje rizna srovnatelnost a reprezentativnost pouzitych dat z hlediska postizeni
tendenci regionalniho rozvoje, vysledky byvaji také podminény fadovostni Urovni, poc¢tem jednotek

a ¢asovym obdobim, v némz je studie provadéna.
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Ukolem predchozich odstavcd byla snaha o obecné nastinéni dilezitosti, problemati¢nosti
a zaroven opodstatnénosti studii vénujicich se vlivu dalnice na regionalni rozvoj prilehlych oblasti

a také alespon hrubé nacrtnuti sméru, kterym by se méla tato diplomova prace ubirat.

Hlavnim cilem této prace je zjiSténi percepce pusobeni dalnice D8 vefejnou spravou, obyvateli
a firmami v obcich, kterymi dalnice D8 prochazi a v prilehlych méstech. Zietel bude bran jen na isek
dalnice D8, jenz je v sou¢asné dobé v provozu, tj. Praha — Lovosice. Tomuto cili v§ak bude predchazet
nezbytné posouzeni vlivu dalnice na zménu socioekonomickych ukazateli v letech 1991 — 2001, t;.
v obdobi pied a po dokonceni vystavby této komunikace. Mezi zkoumané charakteristiky byl vybran
pocet pracovnich prilezitosti, intenzita a sméry vyjizdky, mira nezaméstnanosti, kvalita lidskych
zdrojli a ekonomicka sila obce. Nasledovat bude vlastni vyhodnoceni percepce dalnice D8 zminénymi
ttemi skupinami obyvatel na zdklad¢ provedeného dotaznikového Setfeni. Pro tento cil prace byly

stanoveny nasledujici predpoklady.

1. Starostim se nezamlouva soucasna trasa dalnice D8, ktera zasahuje do katastru jejich obci, a to
prevazné z diivodu zhorseni Zivotniho prostiedi. Na druhou stranu vs$ak dalnici D8 vnimaji pozitivné,

a to kvili atraktivité jejich uzemi pro investory, ktefi vytvari nové pracovni prilezitosti.

2. Obyvatelé dalni¢nich obci vnimaji dalnici D8 jako stavbu prospés$nou spole¢nosti, ale vadi jim,
Ze vede v blizkosti jejich trvalého bydlisté (tzv. NIMBY efekt), ¢imz narusuje jejich Zivotni prostiedi,
a to pievazné zvysenou hlucnosti. Pozitivné€ je obyvateli dalnice D8 vnimana z divodu lepsi dopravni

dostupnosti a snazsi a rychlejsi vyjizd’ky za praci.

3. Nové€ lokalizované firmy (pfedevsim v zdzemi Prahy a Lovosic) vnimaji dalnici jako jeden
z dilezitych lokalizaénich faktori, a to z diivodu dobré dopravni dostupnosti. Naopak starsi regionalni
podniky (pfedevsim v perifernich oblastech Poohii a Podfipska) mohou chapat zprovoznéni dalnice
jako negativni faktor kvili moznému ptichodu konkurence a snizeni jejich podilu natrhu zejména

v regionalnich stfediscich.

4. Predstavitelé firem v zazemi Prahy a Lovosic vnimaji dalnici D8 jako pozitivni faktor zejména
z hlediska jejiho ptisobeni na podnikani. V disledku vystavby primyslovych zon v téchto dvou
regionech budou podnikatelé pokladat za hlavni pfinos dokoncené dalnice D8 zvysenou spolupraci se

zahrani¢nimi firmami a dal$i ekonomické vyhody.

5. Percepce dalnice D8 se lisi dle jednotlivych dotazovanych skupin, dle geografické polohy a také
dle hierarchického fadu sidel, nebot’ zajmy respondentd, ale také rozvojovy potencial sledovanych

obci a region, je diferencovan. Tato hypotéza je podrobnéji rozpracovana v kapitole 6.
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2. Teoreticka vychodiska

Tato kapitola se zabyvd zakladnim prehledem literatury, ktera byla vénovana puhsobeni
infrastruktury na regionalni rozvoj. Prvni ¢ast bude zaméfena na lokaliza¢ni teorie, které jako prvni
zohledriovaly problematiku dopravni dostupnosti, dopravnich nakladti a jejich pisobeni narozvoj
regionu. Nasledné bude nastinéno nékolik teorii regionalniho rozvoje, jez pracovaly s konceptem
infrastruktury a pozornost bude vénovdnai tomu, jak se tyto teoretické koncepty projevovaly
v regionalni politice. Dalsi podkapitola uvadi kategorizaci jednotlivych efektd zplsobenych
infrastrukturou, pri¢emz za klicové ¢lenéni je povazovana kategorizace Rietvelda a Bruinsmy (1998).
Zavér je pak vénovan metodam pouzivanym v pfipadovych studiich k uréeni vlivu infrastruktury
a také vysledkim, jez tyto studie pfinaseji.

Drive nez budou uvedeny jednotlivé etapy zkoumani a chéapani infrastruktury jako subjektu
regionalni rozvoje, je potireba ozfejmit, jak bude v této praci vnimana infrastruktura jako takova.
Gielisse (1998) uvadi ¢lenéni infrastruktury na socialni a ekonomickou, kdy socialni dba o blaho
spole¢nosti, kdezto ekonomicka infrastruktura slouzi jako primarni podminka pro ekonomickou
aktivitu. Pravé na ekonomickou ¢i jesté uzeji na dopravni infrastrukturu bude zaméfen i nasledny

piehled literatury a zbytek této diplomové prace.
2.1 Lokalizacni teorie

Prvnimi teoriemi, které vénovaly svou pozornost dopravni dostupnosti, dopravnim nakladim
ajejich vlivu na lokalizaci ekonomickych aktivit, byly teorie lokaliza¢ni, jeZ jsou povazovany
za predchudce teorii regionalniho rozvoje. Dle Gielisse (1998) je muzeme délit na klasické,
neoklasické a behavioralni, zatimco Massey (in Blazek, Uhlif 2002) tyto teorie oznacuje pouze
za neoklasické, v jejichz ramci rozliSuje étyfi zakladni sméry — (1) teorie zkoumajici lokalizacni
rozhodnuti jednotlivych firem, (2) teorie zabyvajici se vzdjemnou zavislosti lokaliza¢nich rozhodnuti

riznych firem, (3) teorie vychazejici z behavioralniho pfistupu a (4) teorie regionalni rovnovahy.

Rozdilnost téchto kategorizaci je v pojimani klasického a neoklasického pfistupu. Gielisse vidi
jako zaklad klasickych lokalizaénich teorii, mezi néz fadi studie Von Thiinena a Webera, nazor, ze
dostupnost produkénich faktord (pida, prace, kapital) podmiiuje produkéni moznosti, naopak
neoklasické teorie (napf. Christaller) jsou dle néj soustfedény na fungovani trzniho systému jako
takového. Toto chapani vsak lze oznacit za nestandardni, nebot” klasicka politicka ekonomie (za jejiz
predstavitele jsou oznaCovani A. Smith, D. Ricardo ¢i J. S. Mill) je orientovana prevazné
makroekonomicky a z hlediska metodologie deskriptivné. Zatimco neoklasickd ekonomicka
Skola (k niZ patfi napf. A. Marshall ¢i L. Walras) principialné navazuje na klasickou ekonomii, aviak
se zaméfenim pouze na mikroekonomické otazky fungovani jednotlivych trhi. Nadto jsou neoklasické

teorie vysoce formalizované a vyuzivaji pokrocily matematicky aparat narozdil od klasickych
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ekonoml, jejichz prace maji spiSe formu filosofickych textl. Z tohoto diivodu se jako vhodnégjsi jevi
zarazeni lokaliza¢nich teorii do SirSiho ramce neoklasickych pfistupl, jak je tomu v pfipadé

kategorizace Massey.

Mezi nejvyznamnéjsi zastupce prvni kategorie dle déleni Massey patii Alfred Weber (studie
zroku 1904), i kdyz zaklady lokaliza¢nich teorii vytvofil jiz na zacatku 19. stoleti Johann Heinrich
Von Thiinen, ktery studoval pravidelnosti v rozmisténi jednotlivych typd zemédélskych aktivit. Weber
vsak na rozdil od né&j nepracuje jen se zemédé€lskymi podniky, ale svou pozornost vénuje i firmam
z ostatnich sektori a definuje pro né tzv. lokaliza¢ni faktory (nalezisté surovin, cenu pracovni sily
a dopravni naklady). Nevytvaii vSak zadny obecny princip, najehoz zékladé¢ by bylo mozné
komplexné urcit lokalizaci viech ekonomickych odvétvi (Isard 1969). Jak Von Thiinen tak Weber
vychazeji z neoklasickych ekonomickych piedpokladii dokonalé konkurence a plného vyuzivani
vyrobnich faktori, pficemz optimalni lokalizaci podniki spatfuji v misté, které je charakterizovano
s minimalnimi dopravnimi naklady. Z tohoto divodu zména v infrastruktufe, ktera vyvola redukci

dopravnich nakladi, povede ke zménam prostorového vzorce produkce (Gielisse 1998).

Teorie zkoumajici vzajemnou zavislost lokalizaénich rozhodnuti riznych firem jsou
nejvyznamnéji prezentovany Hotellingovym modelem konkurujicich si podnikid soutézicich o trzni
prostor (1929). Ten ptedpoklada, ze vztah mezi firmou a jejimi zdkazniky je sice dilezity, ale vétsi
roli zastava vztah mezi firmami navzajem, ktery muze ovlivnit lokalizaci firmy vyznamnéji. Hotteling
upousti od idealizujiciho piedpokladu dokonalé konkurence a fika, Zze i malé firmy se budou

cwwr

moznych dopravnich nékladu, ale spiSe vyhodnéjsi poloha na trhu.

Teorie inspirované behavioralnim paradigmatem, které vznikaly v 60. letech 20. stoleti, vychazeji
z toho, Ze podnikatelé jsou schopni se racionalné rozhodovat jen v ramci svych dovednosti, znalosti
a ambici. Tento smér je tedy zaméren na mékké faktory percepce, rozhodovani a lokalizace a snazi se
brat v potaz subjektivitu vnimani podnikateld (Blazek, Uhlif 2002). Toto vnimani podnikatelského
prostiedi byva oznaCovano také jako prostorové poznani (tzv. spatial cognition) podnikatelského
prostiedi a je hlavnim ovliviiujicim faktorem pfi lokalizaci firmy. Podnikatelé se tedy rozhoduji pro
mista vhodna k podnikani na zaklad¢ subjektivniho néazoru, ktery je ovlivnén imagi regiond a jiz
zminénych omezenych informacich. Z tohoto hlediska ma tedy velky vliv naregionalni rozvoj
marketing mést ¢i regionid. Tento smér lokalizacnich teorii byva kritizovan z metodologického
hlediska. Na jedné strané mu byva vycitan metodologicky individualismus, jenzZ se nezaobira vlivy,
které stoji mimo aktéra, ale presto ovliviiuji jeho chovéani ana strané¢ druhé pak stoji prevazné
deskriptivni studie, v nichZ neni ujasnén vztah mezi preferencemi a skutecnym chovanim podnikateli

(Gielisse 1998).

10
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Poslednim smérem lokaliza¢nich teorii jsou teorie regiondlni rovnovahy, které se snazily
o vysvétleni prostorové organizace ekonomiky jako celku. Mezi nejvyznamnéjSi se fadi teorie
centrdlnich mist vypracovana Waltrem Christallerem a Augustem Loschem ve 30. a40. letech
20. stoleti, kterym jako inspirace a zdroj slouzily prace Von Thiinena a Webera. | tato teorie stoji
na nerealnych predpokladech (napf. zkoumané uzemi je homogenni rovina s jednotnymi dopravnimi
tahy ve vsSech smérech, dostateéné mnozstvi surovin pro vyrobu, dokonala konkurence,
mobilita a informovanost), a proto nize uvedené zavéry mohou odpovidat skutecnosti jen ve velice

hrubych rysech.

Cilem Christallerovy teorie bylo vysvétleni rozmisténi a velikosti mést v sidelnim systému za vyse
uvedenych idealizovanych predpokladi, pricemz zakladnim vychodiskem celé teorie byl pokles poctu
stfedisek v zavislosti na jejich vyznamu. Christaller porovnaval maximalni vzdalenost, ze které je
zédkaznik ochoten pro zbozi dojet a minimalni velikost trhu nutnou pro existenci daného obchodu,
pficemz prinik (byl-li roven nebo vét$i nez minimalni velikost trhu) ur¢oval optimalni velikost trhu.
Lokalizacnim faktorem byla vtomto piipad¢ blizkost k zdkaznikovi, resp. minimalizace jeho
cestovnich ndkladi. Podnik resp. obchod byl proto umistén ve stfedu trzniho prostoru, ktery mél tvar
Sestithelniku, ¢imz byla zabezpeena navaznost trhii a eliminovano jejich prekryti (Isard 1969).
Mezi jednotlivymi druhy trhii existovala hierarchie, pficemz centra vyssiho fadu zabezpecovala nejen

funkce vyssiho fadu, ale plnila i funkci nize postavenych stiedisek.

Tato zasadni vlastnost se tedy zjednodusené resp. skokovité podoba hierarchii sidelniho systému.
Hierarchii centralnich mist vytvari Christaller tfemi zpisoby. Pomoci trzniho, neboli obchodniho
principu minimalizuje pocet stfedisek nutnych k obslouzeni daného uzemi, dopravni princip vytvari
minimalni vzdalenosti mezi jednotlivymi centry, resp. centra nizSich fadd lezi na dopravnich
koridorech spojujicich centra vysSi. Posledni, administrativni princip zahrnuje celé uzemi
Sestithelniku niz$iho fadu do Gzemi vyssiho centra. Christallerovu studii dale rozvedl August Losch,

napft. krom $estithelnikt vyuzil i sit’ ¢tverct (Blazek, Uhlif 2002).

Lokaliza¢ni teorie byly brzy po svém proniknuti do geografie (v 60. letech 20. stoleti) kritizovany,
ato zdivodu ahistori¢nosti a velké miry abstrakce a také kvili silnému idealizovani spole¢nosti.
To se projevovalo nejprve ve snaze o minimalizaci dopravnich nakladi a poté v maximalizaci zisku.
Navic jedinym diferenciaénim faktorem byla vzdalenost (Blazek, Uhlii 2002). I ptes tyto vytky vSak
lokalizacni teorie pomérné silné ovlivnily jak geografii, tak i teorie regionalniho rozvoje a s odkazy
na né se mizeme setkavat i v dnesni literature. Jiz v 60. letech na né navazal Walter Isard ve snaze
propojit ekonomii, geografii a prostorové planovani, v 90. letech se k nim pravé pres Isarda vraci

zastupci nové ekonomické geografie.
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2.2 Teorie regionalniho rozvoje

Tato kapitola se zabyva prehledem a srovnanim teorii regionalniho rozvoje, které chapaly jako
jeden z faktori pusobicich naregionalni rozvoj dopravni naklady, dostupnost ¢i dopravni
infrastrukturu  jako takovou. Pozornost bude vénovana teorii kumulativnich pficin, teorii
nerovnomérného rozvoje a nové ekonomické geografii s pfihlédnutim pravé na plsobeni

infrastruktury v regionalnim rozvoji.

Teorie kumulovanych pti¢in §védského ekonoma Gunnara Myrdala vznikla v druhé poloviné
50. let a jejim hlavnim bodem je konstatovani, ze jakmile dojde z néjakého divodu ke vzniku rozdilt
mezi regiony, bude se tato zména dale umociiovat, tj. bude dochazet k divergenci. Tento proces tedy
vynosy a zavislosti na zvolené cesté, tzv. path dependence (tento nazev je vSak spojen az se
stejnojmennou teorii P. A. Davidaa W. B. Arthura z konce 80. let). Dle Myrdala (in Gild 1998;
Brathen 2001) je hlavni pfinos dopravni infrastruktury v ovliviiovani lokalizace novych firem, jejichz
ptritomnost vyvola poptavku po pracovni sile a kapitalu. V souvislosti s timto efektem uvadi 4 smycky,
které umocni kumulativnost vlivu zlepSené infrastruktury. Nejprve kvuli atraktivit¢ firem a jejich
poptavce po pracovni sile dojde k nartstu populace, a tudiz i nabidky kvalifikovanych pracovniki,
v disledku ¢ehoz roste i poptavka po zbozi a sluzbach. Dale se mize objevit spoluprace mezi jiz
existujicimi firmami v regionu a podniky nové vzniklymi v tomto Gzemi, ktera s sebou mize pfinést
vnéj§i uspory pro takto kooperujici firmy. Posledni smycka ukazuje, jak zvysSena ekonomicka

aktivita umociiuje pfijmy vefejného sektoru pramenici z investic do infrastruktury.

Tento model ukazuje sice pomérné hodnovérnou fetézovou reakci, jeho nedostatkem je ovSem
fakt, ze zde neni feceno, jaka Groven ekonomické aktivity jiz mize takovyto proces vyvolat (Brathen
2001). V soucasnosti, kdy je pomérné bézné oddéleni funkci (at’ jiz funkce obytné, pracovni ¢i
obsluzné) piichazi v uvahu spiSe nez trvalé prestéhovani do blizkosti nové lokalizovanych firem

pracovni dojizd’ka. Tato skuteCnost by tak nejspis efekt retézové reakce snizila.

Teorie nerovnomérného rozvoje Alberta Hirschmana byva ¢asto srovnavana s Myrdalovou teorii.
Nejen, ze vznikla ve stejné dobé, ale i obdobné rozliSuje mechanismy, které ptisobi regionalni rozdily.
Dle Hirschmana jsou regionalni rozdily nezbytné pro fungovani spole¢nosti a i dale predpoklada jejich
navySovani, protoze investice jsou ve vyspélych regionech efektivnéji vyuzitelné nez v regionech
zaostalych ¢i venkovskych (Rephann 1993). Tyto investice by tedy mély sméfovat do rozvinuti

nékolika regionalnich center tzv. poli ristu, které budou ,,tahounem* celé ekonomiky.

Hirschman se také zabyva otazkou, zda nejprve investovat do vyroby ¢i do infrastruktury. Sam se
pfiklani k nazoru, Ze investice do vyroby a jeji nasledna prosperita si zlepSeni infrastruktury vyzada.
Pfi vystavbé infrastruktury vSak neni jisté, zda do regionu ocekavané aktivity dorazi a pokud ano

v jaké mirfe (Blazek, Uhlif 2002). Tato domnénka se do zna¢né miry potvrdilai v pfipadé rozvoje
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Irska a Portugalska. Irsko vsadilo na prildkani investorti anyni investofi vytvari tlak narozvoj
infrastruktury, kdezto Portugalsko podporovalo vystavbu infrastruktury, kterd do dnesnich dnd neni

plné vyuzivana.

Dilezitym bodem Hirschamanovy teorie pro tuto diplomovou praci je problematika procesi,
kterymi jadro ovliviiuje rozvoj periferie. Takovéto procesy totiz mohou mit jak pozitivni, tak zarover i
negativni stranku, a mize tedy byt tézké posoudit, do které kategorie dané procesy radit. V souvislosti
s tématem této prace lze uvést piiklad dopravni dostupnosti. Ta miize mit pro periferii jak pozitivni,
tak i negativni dopad. Pozitivni se mize projevit v pfichodu novych investorti, diky nimz se snizi
zdejsi nezaméstnanost, naopak negativni dopad se miize ukazat v prichodu nové konkurence pro zdejsi

podniky, v emigraci zdejSiho obyvatelstva do jadra atd.

Posledni teorii regionalniho rozvoje, ktera zde bude zminéna, je nova ekonomicka geografie,
jejimz zastupcem je predev§im Paul Krugman. Tato teorie odkazuje na lokalizacni teorie a neoklasické
ekonomické predpoklady. Oproti lokaliza¢nim teoriim se v3ak snazi klast dlraz na histori€nost,
pozitivni zpétnou vazbu a pracuje s konceptem kumulativniho mechanismu (viz Myrdal). Stejné jako
teorie Myrdala a Hirschmana i tato predpoklada divergenéni tendenci v regionalnim rozvoji. Toho by
mélo byt dosazeno pomoci technologii, které jsou vidény jako endogenni faktor, jenZz nemize samotny
region ovlivnit, a umoziuji spole¢né s aglomera¢nimi vyhodami specializaci regionti. Proces tohoto
typu tak mtze vést k technologickému uzam¢eni nebo k jiz zminéné zavislosti na zvolené cesté (path
dependence), tedy k prosazeni urcitych technologii ¢i zptisobl chovani, ,, které nejsou raciondlni nebo
nejefektivnéjsi, ale vlivem historickych wuddlosti, a pozitivni zpétné vazby se presto stavaji

dominantnimi** (Blazek, Uhlif 2002, s. 72).

Pozitivni vliv infrastruktury je v pojeti nové ekonomické geografie vice mén€ shodny
s Myrdalovou koncepci uvedenou vysSe. ZlepSena infrastruktura vytvari SirSi pracovni trh, ktery
umoziiuje sdileni pracovni sily ajeji vyménu mezi firmami, coZ podporuje flexibilitu na pracovnim
trhu. Vyznamny vliv pfipisuje Krugman také snizeni dopravnich nakladi, jejich vyse totiz ovliviiuje
lokalitu vyroby. V ptipadé, ze jsou dopravni naklady vysoké, je vyroba rozptylena jak v jadre, tak
v periferii. S jejich snizovanim dochazi ke koncentraci vyroby, nejprve do jadra, kde se nachazi vétsi
¢ast trhu a s dal$im poklesem dopravnich nakladi se vyroba zacina presouvat do periferie. Ta sice
predstavuje mensi trh nez jadrova oblast, avSak diky niz§im vyrobnim nakladim oproti jadru
predstavuje tato oblast vhodnéjsi misto pro lokalizaci vyroby (podrobnéji viz Rietveld
a Bruinsma 1998). Kritika této teorie spoiva ve vytvareni slozitych matematickych modeld, které
v§ak pracuji pouze s kvantifikovatelnymi daty a ostatni nekvantifikovatelné faktory (napi. socialni,

kulturni, politické podminky regionu) zanedbavaji.
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2.3 Role dopravni infrastruktury v regionalni politice

Zkoumanim role dopravni infrastruktury v regionalni politice pfevazné ve Velké Britanii a USA se
zabyvaji napt. Hart (1993) nebo Rephann (1993), kteii sleduji vyvoj od 50. do 90. let 20. stoleti. Tento
proces bych v této kapitole rada nastinila a srovnala jej s nazorem na dopad dopravni infrastruktury

v Ceské republice.

Prvni zminky o plsobeni dopravy na regionalni rozvoj se datuji do 17. a 18. stoleti, kdy se zacaly
objevovat nazory, ze vystavba dopravni infrastruktury s sebou mize ptinést prosperitu (Hart 1993).
ZvySeny zajem o rozvoj dopravni sité¢ v souvislosti ekonomickym ristem vsak nastal po 2. svétové
valce, na prelomu 70. a 80. let 20. stoleti. Ve Velké Britanii byla v 50. letech hlavnim motivem pro
vystavbu dalni¢ni sit¢ vysokd nezaméstnanost v rozsahlych pramyslovych regionech jako napf. jiznim
Walesu, severozapadni a severovychodni Anglii. Tento problém byl na jedné strané feSen vystavbou
dalnic spojujici tyto regiony s oblastmi lépe prosperujicimi, na druhé stran¢ se jednalo také o zlepSeni
regionalni sité€ silnic, ktera méla podpofit lokalni mobilitu a hospodafsky rist regionu. 80. 1éta byla ve
znameni odklonu investic do dopravni infrastruktury z téchto regionii a podpora zacala sméfovat do
oblasti doposud opomijenych. Jednou z takovych oblasti byl napiiklad dalniéni obchvat Londyna,

upfednostiiovany zacaly byt vice mezinarodni projekty (letisté, tunel pod kanalem La Manche).

Velkd pozornost rozvoji dopravni infrastruktury byla také vénovéna ve 30. letech v Némecku.
Av3ak spiSe nez pomoc regionim s vysokou nezaméstnanosti mél tento zamér zduiraznit silu naroda
a ekonomické zotaveni po hospodarské krizi. V povale¢né kontinentalni Evropé byl primyslové
postizenym regionim v€novan mensi zajem, jedinou vyznamnéj$i vyjimkou je zlepSeni dalniCni
a Zelezni¢ni sit€ do jizni Casti Italie.

Ukolem dopravni infrastruktury ve 30. letech v USA bylo pfedeviim rozvijeni venkovskych
regionl. V prib&hu let se vSak ukézalo, Zze dalnice témto regionim S$kodi, ato emigraci zdejSiho
obyvatelstva do méstskych regioni. V povélecnych USA byla i piesto dopravni infrastruktura vidéna
jako vefejné¢ prospéSna stavba, ktera mulze napomoci perifernim regionum a celkové
makroekonomické stabilizaci. Tuto myslenku si hajili jak politici, tak i projektanti infrastruktury, a to
i pres silnou kritiku akademickych kruhii. Jednim z disledka této politiky bylo vybudovani dalni¢niho
systému v Apalaéském pohoii, které mélo za nasledek témér uplné vysidleni této oblasti, a to zejména
v disledku toho, Ze dalnice byly vedeny oblastmi bez rozvojového potencialu a zisky z této vystavby
tak mely vyspélejsi regiony mimo Apalacské pohoti (Rephann 1993). Zasadni obrat nastal na prelomu
70. a 80. let, kdy empirické studie ukéazaly, ze prospéch z vystavby dalni¢ni sit€ je nepfimo umérny
vzdalenosti od metropolitniho regionu. Efektivni mize byt jesté ve stredn€ vyspélych regionech nebo
v oblastech venkovskych, v nichz jsou vSak mésta o velikosti alespori 15 tisic obyvatel. Naopak

v zaostalych regionech tyto studie prokazaly negativni dopady zlepSené infrastruktury.
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Devadesata léta v Evropé jsou obdobim znovu rostouciho zdjmu o infrastrukturu jako faktor
regionalniho rozvoje, pficemz pric¢inou tohoto zdjmu bylo snizeni vefejnych vydaji plynoucich do
vystavby infrastruktury a jeji adrzby. Nijkamp (2003) vidi &tyfi zasadni motivy tohoto vyvoje. Prvnim
je rostouci obava z mozného negativniho vlivu na konkurenceschopnost Evropy kviili chybéjicim
spojenim ¢i sitim infrastruktury. Druhym podnétem je rozvoj nové infrastruktury — dopravni,
komunikaéni a informacni. Jako tfeti Nijkamp zmiriuje skutecnost, Ze evropska integrace sméfuje
k hospodafstvi, v némz hlavni roli budou hrat metropolitni arealy, a k dulezitym interakcim bude
dochazet podél hlavnich koridord. Poslednim podnétem je vztah mezi investicemi do infrastruktury

a jejich piisobenim na zaméstnanost.

V Cesku jsou zatim jakakoliv etfeni zkoumajici vliv dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj
spiSe vzacnosti (viz kapitola2.5). Mozna, i ztohoto divodu tedy prevlada nazor, ze dalnice
regionalnimu rdstu vyrazné prospéji, a to bez ohledu na soucasnou vyspélostni Groven regionu ¢i jeho
vnitini potencial rozvoje, do néhoz lze zahrnout napt. kvalitu lidskych zdroji ¢i nastroje regionalni
politiky. Piikladem takovychto nazort mizZe byt publikace Dalnice D8 v Usteckém kraji — faktor
rozvoje izemi vydana Usteckym krajem v roce 2002. V kapitole vénované vlivim dalnice na region
jsou oekavany pouze pozitivni dopady, v podob€ vzniku novych pracovnich pfilezitosti, at’ jiz b€hem
samotné vystavby, tak zejména po jejim dokonéeni. Nezohledniovana je vSak skuteCnost, Ze region
muize o mnozstvi pracovnich pfilezitosti pfijit kvili pfichodu nové konkurence z jinych regionii
(pfevazné pak Prahy). Potvrzeni svych slov pak autofi nachéazeji v citaci Lehovcovy studie,
z nevyjasnénych divodu vsak uvadéji pouze zavéry, které hovoii o dopravé jako o faktoru ristu.
Kontroverzni je také tvrzeni, ze: ,, V soucasné dobé prindseji prosperitu regionu ddlnice a rychlostni
komunikace. * (Délnice D8 v Usteckém kraji — faktor rozvoje tzemi 2002, s. 16). Jednim z dilgich cila
této diplomové prace je tedy rozsiteni literatury na toto doposud opomijené téma a posouzeni toho,

zda dopravni infrastruktura pfinasi rozvoj regioniim nebo je tomu spiSe naopak.
2.4 Vlivy dopravni infrastruktury na regionailni rozvoj

V této kapitole vénované vlivim dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj nejprve obecné
nastinim vztahy infrastruktury a regionalniho rozvoje, dale se zaméfim na kategorizaci vlivi
infrastruktury dle Rietvelda a Bruinsmy (1998), zavérem této kapitoly by pak mélo byt posouzeni

vlivli dopravni infrastruktury v riiznych typech regiont.

Nazory geografti i ekonomil na roli infrastruktury v regionalnim rozvoji se i pfes dlouhou dobu
zkoumani této problematiky pomérné lisi. Néktefi (napf. Siccardi, Gillis) povazuji infrastrukturu
za katalyzator ekonomického rozvoje, jini (napf. Huddleston, Pangotra) ji chapou spise jako nutnou,
ale nepostacujici podminku tohoto rozvoje (Rephann 1993). V priibéhu zkoumani tohoto tématu tak
byly ptisuzovany infrastruktufe efekty pozitivni, neutralni i negativni. Pozitivni efekt byl spatfovan

(jak jiz bylo nékolikrat zminéno) prevazné v expanzi vyrobnich ¢innosti, neutrdlni v tom, Ze tyto
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vyrobni ¢innosti a nasledny ekonomicky rist nevytvafi infrastruktura pfimo a nezavisle. Dopravni
infrastruktura je investiéné velmi naro¢na a navratnost naklad( do ni vlozenych je pomérné mala.
Pravé tento fakt je spatfovan jako vyrazny negativni vliv infrastruktury, nebot’ vefejné investice mohly
byt vyuzity efektivngji v jinych odvétvich, u nichz je navratnost resp. vynosnost vloZzenych naklada
vys$si, atudiz je takovy vklad i pro dal§i ekonomicky rist vyhodnéjsi (Gauthier 1970). V soucasné
dobé se jiz ale lze spiSe nez s precefiovanim setkavat s prevazujicim kritickym pohledem na dopady
infrastruktury. Vyssi diraz na infrastrukturu, i kdyz také nejednostranny, je kladen napt. v pracich
Nijkampa (2003) a v nich zmifiovanych dalSich autoru (napt. Suarez-Villa). Nijkamp je toho néazoru,
Ze nedostate¢n€ fungujici infrastruktura ¢i pfimo jeji nedostatek znamena nizsi ekonomicky rozvoj
a ztratu ekonomického potencialu, kdezto na druhé strané¢ spolehlivé a moderni dopravni
a komunika¢ni systémy jsou stimulem rozvoje. V tomto ohledu mizeme tedy Nijkampa povazovat

za protipol Hirschmana v debaté o tom, zda preferovat investice do vyroby ¢i do infrastruktury.
2.4.1 Vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regiondlnim rozvojem

Pfimé i neptfimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a prostfednim, v némz se nachazi a jez
ovliviiuje, jsou znazornény na obrazku 2.1, ktery ve své praci popisuje To6th (2005). ZlepSeni dopravni
infrastruktury vyvolava sniZeni dopravnich nakladt vlivem zkracenych vzdalenosti, zvySené rychlosti
a redukce spotfeby pohonnych hmot. Pokles dopravnich nakladd pfimo ovliviiuje pohyb zbozi a osob
tim, ze dochazi ke zvySeni frekvence a rychlosti téchto pohybu. Dopravni naklady pisobi také
na produktivitu firem a domécnosti, jednak skrze samotné sniZzeni nakladi a jednak také
prostfednictvim nartstu frekvence pohybu a snizeni prepravni (cestovni) doby na stejnou vzdalenost.
V neposledni fadé je také ovlivnéna dopravni dostupnost mist lokalizovanych v regionu se zlepSenou
infrastrukturou nebo v jeho tésné blizkosti. Jak produktivita, tak i dostupnost pisobi na aktivity
v regionu. Tento ucinek vSak nemusi byt jen pozitivni, ale misto nartistu ekonomickych aktivit miize
dojit napt. ve venkovskych regionech k jejich poklesu. Toth (2005) také spravné poukazuje na moznou
emigraci obyvatel z regionu. Posledni pfimou vazbou je ptisobeni prostorového umisténi a rozsahu

ekonomickych aktivit spolecné s dopravou na zivotni prostredi.

Zpétné vazby jsou znazornény pierusovanou carou. Vznik novych aktivit ajejich rozmisténi
v izemi zpétné pusobi na dopravni dostupnost, pohyb zbozi aosob i naproduktivitu firem
a domacnosti (viz Fig. 1 in Toth 2005). Ovlivnéni spociva napt. ve zvy$eni konkurence pro pivodni
firmy, v zaméstnani mistniho obyvatelstva, v nartstu piepravovanych osob a zbozi, coz mize vést
k dopravnim zacpam, a tudiz i k opétovnému zvyseni dopravnich nakladi. Dopravni dostupnost, at’
dobra ¢i S$patna, ovliviiuje rozhodovani politikd o dalSich zménach v dopravni infrastrukture.
Dilema spo¢iva v tom, zda zlep$it dopravni infrastrukturu v oblastech rychle se ekonomicky

rozvijejicich a predejit tak dopravnim zacpam nebo vystavét novou dopravni infrastrukturu ve slabsich
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regionech. Z téchto vztahi vyplyva, Ze dopravni infrastruktura neni jen pfi¢inou zmén v ekonomice,

ale také jejich disledkem (Rietveld, Bruinsma 1998).

Obrazek 2.1: PFimé a neprimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regionalnim rozvojem
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Zdroj: Rietveld, Bruinsma 1998, viastni preklad

Toto schéma vychazi z toho, ze hlavnim faktorem, ktery nova dopravni infrastruktura ovliviiuje,
jsou dopravni naklady. Tento vztah je spravny, nicméné se domnivam, ze mize byt, obdobné jako
v lokaliza¢nich teoriich &i nékterych teoriich regionalniho rozvoje, precenén. Dopravni naklady
jednotlivych firem se pohybuji v rozmezi 2-5 % vyrobnich nakladi (u velkoobchodi az 12 %), tudiz
v pfipadé zlepSeni dopravni infrastruktury je pro vétSinu firem snizeni téchto nakladii v ramci
celkovych vyrobnich nakladii pomérné malé (Hey, Pfeiffer, Topan 1996). Zajimavym bodem je také
pomér mezi dopravnimi naklady a dostupnosti. Vztah téchto dvou faktor by mél byt dle mého nazoru
chapan oboustranné, nebot’ zlepSeni dostupnosti vede ke snizeni dopravnich ndkladl, navic ma
dopravni dostupnost vliv na chapani geografické polohy a atraktivity lokality, coz je pro mnohé firmy
cennéjdi nez pomérné malé snizeni dopravnich nakladi. Schéma obsahujici navrzené zmény je

znazornéno v obrazku 2.2.
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Obrazek 2.2: Pfimé a nepFimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regionalnim rozvojem
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Zdroj: viastni uprava; Rietveld, Bruinsma 1998

2.4.2 Vlivy dopravni infrastruktury

V této kapitole bude pozornost vénovana jednotlivym typiim vlivi dopravy na regionalni rozvoj,
ato pfevazné tak, jak je chapou Rietveld a Bruinsma (1998), ktefi se timto tématem dlouhodobé
zabyvaji. Tito autofi rozlisuji vlivy dle ¢asového obdobi, v némz putisobi, dle toho, zda jsou zplisobeny
dopravni infrastrukturou pfimo ¢&i nepfimo, dale podle charakteristiky, kterou ovliviiuji a v neposledni
fadé také na zdkladé toho, zda aktivita, ktera u dopravni sité€ vznikla, je zcela nova nebo byla odn€ékud
pfemisténa. Nejprve viak bude nastinéno Plogmannovo ¢lenéni (in Vickerman 1991b), okrajové bude

zminéno i odli$né vnimani pfimych a nepfimych vlivii infrastruktury Rogera Vickermana (1991b).

Plogmann se vénuje pusobeni infrastruktury v ramci jednoho regionu a rozlisuje tzv. ,.koridorovy*
a ,kiizovatkovy“ efekt. Koridorovy efekt nastava v izemi, jimz zlepSena ¢i nova komunikace sice
prochazi, ale v disledku toho, Ze zde neni lokalizovan najezd na dalnici ¢i stanice vysokorychlostni
Zeleznice, nedochazi k ovlivnéni tohoto Uzemi. Kiizovatkovy efekt je typicky pro periferni regiony
a nastava v piipadé, kdy jsou zlepSeny komunikace do/z tohoto regionu. Piisobeni se tak projevi
jednak ve sniZeni nakladi dovazeného zbozi, ale také zvyhodnénym poskytovanim mistnich vyrobka
a sluzeb na vnéjsi trhy. V ptipadé, ze by doslo ke zlepSeni infrastruktury uvnitf regionu, bude tato

zména podporovat efektivitu regionu jako takového.

Prvni déleni vlivii dopravni infrastruktury dle Rietvelda a Bruinsmy (1998) vychazi z Casového

obdobi, v némz efekty naokoli pusobi, rozdéluji je tedy navlivy kratkodobé a dlouhodobé.
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Kratkodobé dopady se tykaji hlavné obdobi vystavby ¢i zlepSovani dopravni infrastruktury a zahrnuji
napf. narist zaméstnanosti prevazné ve stavebnictvi, naopak dopady dlouhodobé nastavaji az po
zprovoznéni dopravniho koridoru. Do této kategorie spada ovlivnéni zivotniho prostiedi, zména pocétu
pracovnich prilezitosti v souvislosti s nové lokalizovanymi firmami, ptisobeni na migrac¢ni toky

obyvatelstva apod.

Dal$im ¢lenénim je kategorizace na vlivy piimé a neptimé. Jeji chapani je vSak u jednotlivych
autorli, konkrétné Vickermana (1991b) a Rietvelda a Bruinsmy (1998), rizné. Vickerman pfimymi
vlivy nazyva plsobeni infrastruktury pfimo na konkrétni aktivity v regionu. Toto pfimé pusobeni pak
dale rozd€luje do dvou skupin. Do prvni fadi objektivné métitelné dopady na dopravni naklady,
druhou kategorii jsou zmény v subjektivnim vnimani relativnich pozic jednotlivych regioni a také
vyhody €i nevyhody lokalit v téchto regionech. Nepiimé plisobeni Vickerman shledava ve zméné
konkurenceschopnosti regionu, jenz infrastrukturou disponuje, oproti podobnému uzemi, které vsak
tuto vyhodu nema. Naopak Rietveld a Bruinsma (1998) vnimaji pfimé anepfimé puisobeni
infrastruktury jako vlivy pfimo &i nepfimo touto infrastrukturou zplsobené. Do piimych vliva je
fazeno pusobeni vznikajici vyuzivanim dané komunikace, jeji udrzbou &i obsluhou. Do této skupiny
proto patii vétSina kratkodobych vlivi, navic pak efekty v podobé tspory paliva, ¢asu, ale také vliv
na zivotni prostiedi ¢i pocet pracovnich mist vzniklych na Gdrzbu ¢&i obsluhu infrastruktury. Nepfimé
efekty zahrnujici dlouhodobé vlivy dopravy jsou jesté dale ¢lenény. Nejprve se zaméiim na déleni dle
ovliviilované charakteristiky, kviili zaméreni otazek z terénniho Setfeni pro tuto diplomovou praci bude

zminka o vlivu na produktivitu, pracovni silu, lokalizaci firem, domacnosti a ceny pudy.

Produktivita firem, jak je naznaceno v obrazku 2.1, je ovlivnéna poklesem dopravnich naklada
ataké snaz$im transportem hotovych vyrobki. Tyto zmény umoziiuji firmam jejich expanzi
a vyuzivani uspor z rozsahu, coz se projevi v dalSim nartstu produktivity. Rietveld a Bruinsma (1998)
tedy dochazeji k zavéru, ze dopravni infrastruktura umoziuje lepSi fungovani trhu av pfipadé
zna¢ného poklesu dopravnich nakladii mize ze zlepSené infrastruktury profitovat i periferie (viz nova
ekonomicka geografie v kapitole 2.2). Co se tyka trhu prace, je pro néj dilezita flexibilita pracovni
sily. Se zlepSenim dopravni infrastruktury totiz mize na jedné strané dochazet k pfichodu novych
firem, na strané druhé se muze snizit produkce mistnich podnikt v dusledku nardstu konkurence
z okolnich regioni. Bez flexibilni pracovni sily, tj. bez ochoty pracovniki absolvovat rekvalifika¢ni
kurzy ¢i dojizdét za praci na del$i vzdalenosti, by tedy negativni vlivy nového dopravniho koridoru

mohly vyznamné pievazit nad dopady pozitivnimi.

Lokalizace firem je povazovana za jeden z vyznamnych, ne-li nejvyznamnéjsi projev vybudovani
dopravni infrastruktury. VétSinou je totiz v regionu tato zména patrna na prvni pohled. V souéasnosti
hraje dopravni dostupnost resp. kvalita infrastruktury pomérné dulezitou roli pti rozhodovani firem
o svém umisténi v ramci regionu ¢i statu. Neméné vyznamna je vSak i poloha vi¢i metropolitnimu

arealu, tj. v pripadé Ceska se jedna o blizkost Prahy (Gielisse 1998). Lokalizaéni faktory vsak nezavisi
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jen na odvétvi, v némz firma plsobi. Vyznamna je také faze Zivota firmy. Pokud podnik teprve vznika
asnazi se ziskat svou klientelu a postaveni natrhu, je pro néj dilezitd lokalizace ve mésté
a otazka infrastruktury pro n&j neni pfili§ dulezita. Naopak firmy expandujici vyzaduji vice prostoru
a tomu tudiz podfizuji vybér svého budouciho umisténi. Krom vyhovujicich prostort je lokaliza¢nim
faktorem pravé vhodna infrastruktura a lze predpokladat, ze jim bude i dostupnost trhu. Lokalizaéni
rozhodnuti jsou také zavisla na umisténi pobocky v ramci hierarchie firmy, tj. rozhoduje fakt, zda se
jedna o montazni zavod, vyvoj nebo ustiedni vedeni podniku. Zatimco u vyrobny hraje infrastruktura,
dostupnost trhii a velké prostory zna¢nou roli, u zbyvajicich pobocek lze jako lokaliza¢ni faktory
vnimat spiSe kvalitu pracovni sily, tradici odvétvi v regionu, dostupné technologie, know-how apod.

(Rietveld, Bruinsma 1998).

Dal§im nepfimym vlivem je plisobeni na obyvatelstvo resp. domacnosti. Krom ovlivnéni situace
na trhu prace vznikem, ale i zanikem firem ¢i zlepSenou vyjizdkou za praci dochazi také k pisobeni
na migraéni proudy. V perifernich regionech, ve kterych vybudovani infrastruktury zapfi¢inilo
vyznamné zlepSeni dopravni dostupnosti, se mize zprvu zvysit vyjizd’ka za praci, kterou postupem
¢asu nahradi emigrace do ekonomicky siinéjSich regioni. Naopak v $ir§im zazemi metropoli se
projevuje opacny migracni proud. Toto Gzemi slouzi jako residen¢ni oblast, v niz je dominantnim
procesem suburbanizace. Zlepseni dopravni dostupnosti a tudiz zkraceni doby vyjizd’ky do mésta vede
k rozSifeni zazemi dale od méstského regionu. S problematikou bydleni souvisi i tzv. NIMBY efekt
(Cook 2001), ktery je v literatufe zmifiovan od 80. let 20. stoleti. Jde o proces odporu
obyvatelstva k urcité verejné prospésné stavbé, s jejiz potiebnosti obyvatelé sice obecné souhlasi, ale
vystavbé planované v blizkosti jejich trvalého bydli§té se brani. Dalnici, letiStni terminaly ¢i jinou
dopravni infrastrukturu mutzeme zatakovou stavbu, hlavné v souvislosti s negativnim vlivem
na zivotni prostfedi, povazovat. Mira tohoto citéni u obyvatelstva Zzijiciho v blizkosti dalnice
byla zjiStovana v terénnim Setfeni pro tuto diplomovou praci, zavéry tykajici se této problematiky jsou

diskutovany v kapitole 5.3.

Poslednim nepfimym dopadem, ktery zde zminim, je vliv dopravni infrastruktury na cenu pudy.
Rietveld a Bruinsma uvadi, ze cena pozemki muze vlivem pusobeni nové infrastruktury rust,
stagnovat ¢i klesat. Obecné lze tedy fici, Ze zména ceny pudy v okoli nové infrastruktury se bude
vyvijet na zdkladé ocekavaného ¢&i jiz probihajiciho rozvoje, resp. poptavky po pozemcich v tomto
regionu. Dle tohoto predpokladu by tedy rist cen pozemki mél nastat v zazemi mést, naopak
v perifernich oblastech &i v regionech bez rozvojového potencialu by mély ceny pudy zistat stejné

nebo klesat.

Koneénym délenim nepfimych dopadd dopravni infrastruktury je kategorizace zaloZena na genezi
nové umisténych aktivit. Bruinsma a Rietveld rozliSuji dva vlivy: distribuéni a generativni.
O distribuc¢ni efekt se jedna v pfipadé, kdy se v regionu se zlepSenou infrastrukturou objevi ¢innost,

ktera zde vSak vznikd pfemisténim zregionu jiného, jemuz tak zlepSeni infrastruktury v prvnim
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regionu zpisobilo ztratu. V pripadé generativniho efektu se jedna o aktivity, které vznikaji zcela nov¢,
a nejsou tedy pouhou relokaci ¢innosti z jiné€ oblasti. RozliSovani téchto vlivi je vSak pomérné€ obtizné
aje zavislé na velikosti zkoumaného regionu. Pokud je pozorovani provadéno v lokalnim méftitku,
bude prevladat efekt generativni, s dalSim ristem zkoumané oblasti pak bude nasile ziskavat
distributivni efekt (Gielisse 1998), nebot’ pravé na vétsim zkoumaném uzemi je pravdépodobné, ze
bude zjisténo pfemisténi aktivit.

K tomu, aby se v regionu projevovaly pfevazné pozitivni vlivy dopravni infrastruktury, je tieba,
aby dana oblast méla uréity potencial rozvoje nebo byla regionem ekonomicky silnym. Svou roli
samoziejmé hraje typ regionu (méstsky ¢i venkovsky) ajeho poloha v ramci statu ¢i vzhledem
k vyznamnym ekonomickym centrim. Zavislosti vlivll infrastruktury na poloze regionu a jeho typu
bude vénovana nasledujici ¢ast této kapitoly. Nyni bych pozornost zamétila na potencial rozvoje,
ktery lze chapat jako zdroje v uzemi, at’ jiz jde o zdroje pfirodni, lidské &i technologické, které
doposud nebyly rozvijeny viibec nebo jen castecné a vétsi pozornost vénovana témto aktivitim muize
vést k rychlejsimu ekonomickému ristu. Rozvojovy potencial urcitého uzemi je ovlivnén polohou
regionu, sidelni a sektorovou strukturou (Biehl 1991). Subjektem, ktery miize rozvoj zdroji podpofit,
je jak veiejny tak i soukromy sektor, pfi¢emz v poslednich letech je stale vét$i diraz kladen
na spolupraci téchto sektori tzv. partnerstvi vefejného a soukromého sektoru (public private

partenrship — PPP).

Kooperace téchto dvou subjektii by méla slouzit k feseni pri¢in hospodarskych potizi, ke stimulaci
potenciadlu tzemi a jejimi cili by méla byt tvorba pracovnich prilezitosti, rozvoj sluzeb, kvalitn€jsi
bydleni, doprava, zdravotni pée apod. (Suchacek, Kol'vekova 2005). Jedna se tedy o jakousi formu
podnikani, jez slu¢uje vyhody vefejného a soukromého sektoru a ktera vznika jako vyssi vyvojova
faze dosavadnich druhd partnerstvi (cechy, spolky, regionalni sdruzeni apod.). Tato aktivita je
které je uzemi dobfe znamé. Bongenaar (2001) zmiiiuje vyhody a nevyhody této spoluprace. Hlavnimi
prednostmi je napi. efektivni vyuziti vefejnych i soukromych zdroji, vysSi snaha o vziajemné
porozumeéni, splnéni cili verejného sektoru. Na druhou stranu takovato spoluprace vyZzaduje pfisné

kontroly a regulace kvili vy$8i mozné mife Gplatkafstvi a korupce a miize byt malo flexibilni.
2.5 Pouzivané metody a jejich vysledky

Prvni ¢ast této kapitoly se vénuje problematice pouzivanych metod v pripadovych studiich, které
se zabyvaji pusobenim infrastruktury ¢i konkrétné€ji dopravnich komunikaci (pfevazné pak dalnicemi
¢i vysokorychlostnimi tratémi) na urCité izemi. Nasledné se pak pokusim o obecné shrnuti vysledku
téchto praci, které by mélo nastinit, v kterych regionech lze o€ekavat mozny pozitivni rozvoj a naopak

které typy regiond z nové infrastruktury prospéch mit nebudou.
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2.5.1 Metody pouZivané v pripadovych studiich

Piehled metod vyuzivanych pfi vyzkumu pusobeni dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj
uvadi napf. Bruinsma, Rienstra, Rietveld (1997) nebo Gielisse (1998), podle nichz je koncipovana i

tato podkapitola.

Bruinsma déli empirické pristupy dle vyuzivani modelii (modelové a nemodelové) a dle typu dat
(agregovana a neagregovana). Modelové pristupy vyuzivajici agregovana data jsou nejcastéji
vyuzivany dopravnimi inZenyry aekonomy. Soustfed’'uji se na méfeni vlivu, ktery ma dopravni
infrastruktura na produkci regionu a vétSinou opomiji skuteénost, ze snizeni produkénich naklada
a zvy$eni dostupnosti miize mit na region i negativni vliv v podobé vpadu konkurence z vyspélejSich
regiond. Nejvétsim nedostatkem téchto pfistupt je tedy neuvazovani kauzality (Gielisse 1998). Do této
skupiny Bruinsma fadi loka¢ni modely, pristupy vénované produkéni funkci nebo vyuzivajici analyzu
nakladG a vynosi (cost-benefit analysis — CBA). Pravé ta byla vyuzivana pii vyzkumu pfevazné
pfimych vlivi infrastruktury pomérné casto, jeji zasadni nevyhodou je vSak pomémné slozité
a diskutabilni vycisleni penézni hodnoty nékterych charakteristik. Pfikladem studii pouzivajicich

CBA je napt. Lehovec a kol. (2003) a Dodgson (1974).

Mezi modelové studie zalozené na neagregovanych datech patii pristupy zkoumajici preference
a rozhodovani podnikatell, pfiCemz jsou brany v Gvahu jak situace, se kterymi se dani podnikatelé

bézné setkavaji, tak i podminky Cisté hypotetické.

Nemodelové pristupy vyuzivajici agregovana data jsou velmi ¢asto pouzivanou metodou. Jedna se
o studie, které analyzuji a porovnavaji ekonomické, socidlni ¢i jiné charakteristiky regionu s daty
za kontrolni skupinu regionti nebo s daty ziskanymi pred vystavbou ¢i dokoncenim infrastruktury.
Problémem tohoto pfistupu je kladeni velkého dirazu na formulaci obecnych tendenci a opomijeni
odchylek. Prikladem prvniho typu tohoto pfistupu je studie Bruinsmy akol. (1997), kdy autofi
porovnavaji regiony, jimiZ prochazi dalnice Al s regiony sousednimi. Zasadnim problémem tohoto
typu studie je zvoleni kontrolni skupiny regioni, jeji nespravné vybrani mize zcela znehodnotit zavéry
prace. Pristup srovnavajici data pred a po vystavbé infrastruktury je pouzit napf. ve studii zabyvajici se
ekonomickym dopadem dalnice A71 ve Francii (in Lehovec 2003), v diplomové praci Cierného

(2005) nebo v ro¢nikové praci Vondrackové (2004).

Poslednim metodickym pojetim je nemodelovy pfistup zaloZzeny na neagregovanych datech, jehoz
pouzivani je v posledni dob€ stale Cast&jsi a to hlavné v souvislosti s tzv. behavioralnim pfistupem.
Tento typ studii vyuziva dotazniky &i fizené rozhovory ke zjisténi nazord dané skupiny o urcité
problematice. Uskalim této metody je viak velmi t&zké ur&eni role infrastruktury v rozhodovani
respondenta. Prikladem studie vyuzivajici tohoto pfistupu je napf. Brathen (2001). Tento pfistup je
vyuzit i v ramci této diplomové prace ve formé dotaznikového Setfeni. Zavéry tohoto vyzkumu jsou

shrnuty v kapitole 5.
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Kazdy z vySe uvedenych pfistupi ma sva pozitivai negativa, proto se stale Castéji objevuji
pfipadové studie, které soucasné vyuzivaji n€kolik riiznych metod, ¢imZ se snazi minimalizovat slabé
stranky jednotlivych metod. Proto bude i v této diplomové praci vyuzito obou nemodelovych pristupt,

t}. jak s agregovanymi, tak neagregovanymi daty (podrobnéji viz kapitola 3).
2.5.2 Pusobnost viliva dopravni infrastruktury dle typu regioni

Jak jiz bylo zminéno vyse, vlivy dopravni infrastruktury se budou v jednotlivych regionech lisit,
a to v zavislosti na ekonomickém zaméieni regionu (zemédélsky, primyslovy), na prevladajicim typu
osidleni (méstské, venkovské) i na geografické poloze tohoto uzemi (zazemi mésta, periferie). Touto
tématikou se obecné zabyvali Banister aBerechman (in To6th  2005), ktefi  vytvofili
schéma znazorujici vztah dynamiky a otevienosti hospodaistvi a dopravni dostupnosti resp. investic
do dopravni infrastruktury (viz obrazek 2.3). Z né¢ho vyplyva, Ze samotna dobra dostupnost regionu
pro jeho rozvoj nestaci, ale naopak i v oblastech Spatné dostupnych lze nalézt ekonomicky silné
regiony. Forslund a Karlsson (in Brathen 2001) tento ndzor podporuji a vnimaji nedostateCnou ¢i
chybéjici infrastrukturu za moznou piekazku branici ekonomickému rozvoji regionu. Zvlasté pak

v pfipad¢, Ze se jedna o region s rozvinutym primyslem a riistovym potencialem.

Oblastem ekonomicky slabym, at’ primyslovym ¢i zemédé€lskym miiZe nova infrastruktura, jak jiz
bylo feceno dfive, spiSe uskodit. Toto tvrzeni vSak samoziejmé nelze pouzit obecné a bezvyhradné
na vSechny regiony tohoto typu. Svou roli hraje nejen zmifiovany rozvojovy potencial uzemi, ale také
poloha vii¢i vyznamnym a ekonomicky silnym aglomeracim. V pfipadé této studie bude nutné
zahrnout pusobeni Prahy, jejiz vlivy jsou pozorovatelné i v pomémné vzdalenych oblastech, coz by
mohlo mit pozitivni dopad na periferni oblasti Podfipska popt. i nesamotnou Usteckou aglomeraci.
Mezi regiony, jimZ pfinasi nova infrastruktura prospéch, ato jednak v podobé nové lokalizovanych
firem ¢i nardstu poctu obyvatel, patfi zazemi velkych mést, které se pravé vlivem lep$i dopravni
dostupnosti rozpina dale od aglomerace. DalSimi velice vyznamnymi misty hlavné z hlediska pfichodu
novych investori jsou oblasti v tésné blizkosti dalni¢nich sjezdi, v nichz jsou budovana logisticka

a distribuéni centra.

Jak jiz uvedl Plogmann (in Vickerman 1991b), poméme silné zastoupené jsou regiony, v nichz je
pusobeni dopravni infrastruktury velmi slabé ¢i zadné. Takovymi regiony jsou hlavné oblasti bez
dalni¢nich sjezdd, tj. oblasti bez vyznamnych regionalnich center. Tyto prevazn¢ venkovské, fidce
osidlené oblasti se vyznacuji také jinou strukturou ekonomickych subjekti. Pfevaznou vétSinu
podnikatell tvofi osoby samostatné vydélecné ¢inné ¢i malé firmy, jez dodavaji své vyrobky nebo
sluzby jen na lokalni trh a zlepSenou dopravni dostupnost nevyuzivaji. Na druhou stranu kvili absenci
dalni¢niho sjezdu a také kvili malému trhu neptichazi do téchto regiond ani firmy ze vzdalenéjSich

lokalit, které by mohly zdejsi podnikatele ohrozit.
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Obrazek 2.3: Vztah mezi hospodarstvim a investicemi do dopravni infrastruktury

OTEVRENY A DYNAMICKY EKONOMICKY SYSTEM

Vi ddbnice DN na regiondlni rozvo): percepee vereinou spravou. ohvvateli a firmamni

SPATNA DOSTUPNOST

Ekonomicka sobésta¢nost a
ochrana zivotniho prostredi

Awk

Investice do dopravy maji
silné aktivujici uéinky

Mezinarodni a narodni trhy
s potencialem pro dal$i rozvoj

Thk

Jiz zlepSena dopravni sit
podporuje rozvoj, ale neni
nezbytna jako
predpoklad rozvoje

Izolované, statické oblasti
s nizkou ekonomickou aktivitou

Ahen

Opozdéné, ale presto mirné
zlepSeni dopravni infrastruktury,
které v8ak nepfispélo ke
stimulaci

Omezena dostupnost regiont
vzdalenych od koridoru s vyjimkou
z6n v blizkosti
silni¢nich pfipojek

*hk

Navzdory pfiznivym podminkam
podél koridoru, maji dalSi
investice omezeny vliv kvili
nevyhovujicim ekonomickym

DOBRA DOSTUPNOST

ekonomiky podminkam

UZAVRENY A STATICKY EKONOMICKY SYSTEM

Zdroj: Toth 2005, viastni preklad

Zavérem této kapitoly bych shrnula nékolik poznatkid, které maji zasadni vyznam pro tuto
diplomovou praci. Tim nejdilezitéjsim faktem, ktery je potfeba brat v avahu, je skuteCnost, zZe
na regionalni rozvoj neptisobi jen infrastruktura, ale napf. i rozvojovy potencial daného regionu (at’ jiz
vyuzivany ¢&i skryty), geograficka poloha ¢&i typ regionu. Svou roli hraji také subjekty ovliviiujici
lokalni ¢i regionalni rozvoj (mistni samosprava ¢i podnikatelské subjekty). Samotna uloha
infrastruktury v rozvoji uzemi je tedy sice dullezita, ale nelze ji pokladat za postacujici podminku
tohoto rozvoje. Nelze tedy mluvit jen o pozitivnich dopadech infrastruktury, ale je nutné si uvédomit,

ze novy dopravni koridor s sebou muze pfinést i efekty negativni.
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3. Metody FeSeni

Cilem této kapitoly je jednak definovani zakladnich pojmdi, které se jsou v této diplomové praci
pouzivany nejéastéji, dale vymezeni modelového uzemi, v némz byl vyzkum uskutecnén. Zavér
kapitoly je vé€novan charakterizovani a zpGsobu vypoétu pouzitych ukazateli. Jak bylo nastinéno
v predesié kapitole, jsou v této diplomové praci analyzovany jak agregovana, tak i neagregovana data,
pficemz oba typy dat jsou zkoumany pomoci riznych statistickych metod, jejichz popis a vybér jsou

diskutovany také v zavéru této kapitoly.

Tato diplomova prace se zaméfi na analyzu nepfimych dopada dalnice D8 na své okoli pomoci
hlubsi statistické analyzy socioekonomickych ukazateli, ktera nebyla kvili omezenému rozsahu
zahrnuta v ro¢nikové praci (Vondrackova 2004) zabyvajici se stejnym tématem. Hlavnim cilem vSak

bude zkoumani subjektivniho vnimani dalnice verejnou spravou, podnikateli a obyvatelstvem.
3.1 Definice pojmi

Jednou ze zakladnich podminek nutnych k hodnoceni vysledki analyz a nasledné interpretaci
zavérd z ni vyplyvajicich je vystizné definovani pouzivanych termind. Z tohoto diivodu bych se

na tomto misté pokusila shrnout definice tfi pojmu, s nimiz bude v této studii nej¢astéji operovano.

Dalnice — ackoli se jedna o termin velice dobfe znamy, pro uplnost bych zminila jednu z jeho
mnoha definic. Jedna se o typ silnice, ktery je uren vyluéné pro automobilovou dopravu aje
pfistupny pouze po specialné upravenych piijezdech bez uroviiového kfizeni. Tato zakladni definice
mize byt jest€¢ doplnéna podrobné€jSimi charakteristikami: dalnice predstavuje dvé jednosmérné
vozovky oddélené strednim délicim pruhem, z nichz kazda ma alespon dva jizdni pruhy. Na rozdil od
béznych silnic je omezen podélny sklon nivelety, jizdni pruhy jsou rozSifeny na 3,75 m apfi
vyrazné€jSim stoupani je zfizovan zvlastni pruh. Njjezd i vyjezd z dalnice je uskutectiovdn pomoci
ptipojovacich a odbo¢ovacich pruhii (Jalovec 1995, Cierny 2003). Takovato definice mize byt

pouzita nejen pfi charakteristice dalnic, ale i rychlostnich silnic popt. méstskych obchvati.

Regionalni rozvoj — tento, v literature velice Casto pouzivany pojem neni pfes jeho obecnost
jednoduché vysvétlit. V soucasnosti neni regionalni rozvoj chapan jiz jen jako ekonomicky rozvoj
urlitého Uzemi, ale ¢im dal vice je do n& zahmovan i rozvoj socialni (Johnston 1993). Divod je
zcela ziejmy. Ekonomicka efektivita je vyrazné spjata se socialni drovni regionu. Napiiklad bez
kvalifikované pracovni sily neni mozné rozvijet progresivni ekonomické aktivity vyznacujici se
pozitivnim dopadem jak na mistni, tak Casto i na celostatni ekonomiku. Dnes je tento pojem tedy
chapan jako termin komplexni, ktery ma vystihnout kvalitativni zlepSeni socioekonomickych
charakteristik, jako jsou napfiklad zvySeni kvalifikace pracovnich sil, zlepSeni zivotni Grovné, kvality

-----

trvale udrzitelny.
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Dopravni dostupnost — je ukazatel charakterizujici odlehlost urcCitého, vétSinou méné
dopravni dostupnosti regiont apod. Vzdalenost mezi dvémi sidly mize byt chapana nékolika zpusoby.
Lze ji vnimat jako vzdalenost kilometrickou, ktera miZe byt méfena vzduSnou cCarou ¢&i délkou
komunikace spojujici tyto obce. Takovéto zjistovani odlehlosti nemusi byt vzdy vystizné z divodu
rizné kvality dopravni sité ¢i ¢lenitosti terénu. Proto byva nahrazovano metodou zkoumajici Cas
potiebny k dosazeni cile, do niz se oba zminéné vlivy promitaji. Tento postup byl zvolen i pfi

zpracovavani této studie.
3.2 Vymezeni zajmového uzemi

Uzemi, jez bude v této studii zkoumano, zahrnuje tfi okresy, kterymi dalnice D8 v sougasné dobé
prochazi tj. Praha-vychod, Mélnik a Litoméfice. Okres Hlavni mésto Praha nebyl zahrnut i piesto, Ze
se zde dalnice nachazi, a to z diivodu jeho specifickych charakteristik a z toho vyplyvajici obtiznosti
hodnoceni vlivu jen jedné z dalnic zasahujici na toto uzemi. Z tohoto divodu jsme pocatkem dalnice
D8 (ve sméru od Prahy) nezvolili skuteény zacatek dalnice, tj. misto kfizeni vné&jSiho prazského
okruhu se severojizni magistralou, ale bod, jimz vstupuje do okresu Praha-vychod resp. do katastru
obce Zdiby. Jako jednotky, v nichz budou socioekonomické ukazatele sledovany, byly pro dostupnost
datové baze zvoleny obce. Jednak je na této Grovni dostupnost a kvalita dat nejvétsi, a zaroveri jsou
tyto jednotky vhodné i z hlediska miry detailu zkoumani. Okresy i obce II. ¢i III. fadu maji pro ucely
na$i prace piili§ Siroké vymezeni, na druhé strané zkoumani zakladnich sidelnich jednotek by bylo

dosti omezené statistickou databazi a zaroven velmi, v nékterych piipadech zbytecné, podrobné.

Ve vySe zminénych okresech se nachazi 266 obci, jez byly rozdéleny do ¢ty kategorii. Prvni,
zahrnujici 27 obci je tvorfena katastry obci, jimiz dalnice prochazi. Dale v textu budou oznacovany
jako ddlnicni obce (D). Druha skupina (regiondlné vyznamné obce - RV) o 7 sidlech pfevazné
méstského charakteru zahrnuje obce, které si vytvareji vétsi ¢i mensi nodalni region a jsou tak pro
obyvatele menSich obci kolem dalnice strediskem, do néhoz sméfuje jejich vyjizd’ka za praci. Tato
kategorie obci je pifechodem mezi skupinou dalni¢nich a dale uvedenych mimodalni¢nich obci.
Vyfazeni téchto mést z dvou zékladnich kategorii bylo ovlivnéno hlavné skutecnosti, ze v dusledku
vyznamné odliSnosti téchto center (populacni velikost, jind struktura ekonomicky aktivniho
obyvatelstva apod.) od zbylych obci by mohly byt vysledné ukazatele touto rozdilnosti pozménény
a vypovidaci schopnost ukazateli by tak byla snizena. Posledni dvé skupiny &itaji celkem 232 obci
a ponesou oznaceni mimodalnicni (MD), vyznamné obce nebo mésta pak mimodadlnicni regionalné
vyznamné obce (MDRV). Prvnim dvéma kategoriim obci bude ve studii vénovana vyssi pozornost,
ponévadz lze piedpokladat jejich vyssi ovlivnéni zprovoznénim dalnice na jedné strané diky poloze
pfimo u sledované komunikace, na strané¢ druhé pak jejich regionalnim vyznamem. Pravé v obcich

téchto dvou kategorii bylo provadéno dotaznikové Setfeni mezi starosty, firmami a obyvatelstvem.
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Obrazek 3.1: Mapa dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci
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3.3 Charakteristika pouzitych indikatoru a statistickych metod

Cilem této kapitoly je uvést ukazatele a metody pouzité vtéto praci. Prvni ¢€ast bude
zaméfena na prezentaci a popis socioekonomickych charakteristik, jez budou pouzity v analyze
4. kapitoly. VétsSina téchto dat, pokud neni uvedeno jinak pifimo v popisu daného ukazatele,
byla ziskana ze S¢itani lidu, domu a byti (dale jen SLDB) 1991 a 2001. Druha a tfeti podkapitola bude
vénovana metodam pouzitym k hodnoceni socioekonomickych indikatorii ataké metodam sbéru,

tfidéni a vyhodnocovani dat z dotaznikového Setieni.
3.3.1 Socioekonomické indikdtory

Pied samotnym charakterizovanim socioekonomickych ukazateli bych se nejprve zaméfila na
zdivodnéni jejich uplatnéni v této praci. ZlepSena dopravni dostupnost, tj. zkraceni doby nutné
k prepravé, je v této praci chapana jako zakladni indikator nové postavené Ci zlepSené dopravni
infrastruktury, ktery je prvotni pfi€inou zmén socioekonomickych charakteristik v regionu, jimz
prochazi. Za druhou podminku pak lze povazovat lidské zdroje, jejichz kvalita mize rozvoj regionu
ovlivnit. Pisobeni téchto dvou faktori muze mit vliv nejen na atraktivitu regionu jak z pohledu
obyvatel, tak i firem, ale také i na dalsi socioekonomické charakteristiky jako napf. intenzita a sméry

vyjizd’ky, pocet pracovnich prilezitosti ¢i nezaméstnanost.

Dopravni dostupnost — Pro kazdou dalni¢ni a regionalné vyznamnou obec byla zjistovana asova
dostupnost v dobé pred apo dostavbé dalnice D8 do Prahy a Usti nad Labem, jakozto dvou
nejdilezitéjSich a nejvétSich mést, které maji na sledovany pas obci nejvetsi vliv.
Ur¢ovana byla dopravni dostupnost pomoci osobnich automobili, které hraji v dalni¢ni dopraveé vétsi
roli nez doprava vefejna, ktera ji vyuziva jen pro dalkové spoje. Pro uréeni hodnoty ukazatele byl
pouzit jako zdroj program Route 66 slouzici k vyhledavani nejrychlejsiho, nejekonomiétéjsiho ¢i
nejkrat§iho spojeni mezi dvéma body. Ze zminénych variant byla vybrana cesta nejrychlejsi, vedouci
po kvalitativné vysSich typech silniénich komunikaci, ktera byva vétSinou fidi¢t upfednostiiovana.
Nastavena bylai maximalni povolend rychlost pro osobni automobily nariznych typech silnic
(dalnice 130 km/hod, silnice mimo obec 90 km/hod, v obci 50 km/hod). Podle téchto hledisek
byla v obdobi pred dalnici nejcastéji jako nejvhodnéjsi komunikace volena silnice prvni tfidy ES5, po

zprovoznéni dalnice byly jako nejrychlejsi spojeni vyhodnoceny trasy po ni vedouci.

Na zakladé téchto dat byly konstruovany mapy dopravni dostupnosti, nanichz jsou oblasti
s rozdilnou ¢asovou odlehlosti od sledovaného jadra oddéleny izochronami. Tyto linie spojujici
mista se stejnou Casovou dostupnosti byly konstruovany nasledovné. Nejprve byla zvolena mista,
znichz byla ¢asova dostupnost méfena. V Praze se takovym bodem stala stanice metra Nadrazi
Holesovice nachazejici se v tésné blizkosti radialy, jez je hlavnim ptivadétem na délnici, v Usti nad

Labem se jednalo o centralni ¢ast mésta — hlavni vlakové nadrazi. Na spojnici mezi stiediskem a obci,
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Jejiz dostupnost méla byt zjisténa, byly vyneseny body odpovidajici kazdym 10 zapocatym minutam
stravenych na cesté z centra do sledovaného sidla. Timto postupem byly ziskany body pro viechny

obce. Izochrony vznikly propojenim sousednich bodi pfedstavujicich shodny pocet minut.

Intenzita vyjizd’ky — indikator, ktery udava pomér poctu obyvatel vyjizdéjicich za praci mimo
obec svého trvalého bydlisté a celkového poétu ekonomicky aktivnich v obci. Do tohoto ukazatele
nebyla zahrnuta vyjizd’ka do $kol, nebot dalnici je ovlivnéna minimalné nebo vubec. Intenzita

vyjizdky je uvadéna v procentech a vztahuje se ke SLDB 2001.

Smér vyjizd’ky — ukazatel predstavujici podil vyjizdéjicich za praci do konkrétniho sidla
na celkovém poctu vyjizdé€jicich z dané obce. Diraz bude vénovan hlavnimu (pfevladajicimu) sméru

vyjizdky z obce, druhému nejvyznamnéjSimu sméru a podilu obyvatel vyjizdéjicich do Prahy.

Pocet pracovnich prilezitosti — udava pocet pracovnich mist v obci a je dan vztahem, ktery je

dle Hampla (2005) definovan:
pracovni prileZitosti = (EAO — Nezaméstnani) — EAO,,;, + EAO,;,

kde EAO je pocet ekonomicky aktivnich obyvatel v obci snizeny o pocet uchazec¢ii o zaméstnani
evidovanych na Gfadu prace, E4O,, je EA obyvatelstvo z obce vyjizdéjici do zaméstnani a EAO,,; je
pocet ekonomicky aktivnich dojizd€jicich do dané obce zapraci. Za EAO lze dosadit pocet
zaméstnanych v priméru, sekundéru ¢i terciéru a ziskat tak pocet pracovnich prilezitosti v téchto

sektorech ekonomiky.

Index vzdélanosti — jeden z ukazateli kvality lidskych zdroji zohlednujici vyS$i vzdélani
obyvatelstva obce starSiho 15 let. Vychazi ze ¢ty stupnit vzdélani: zakladniho (zahrnuje i obyvatelstvo
bez vzdélani), stredniho odborného bez maturity, Gplného stiedniho vzdélani a vysokos$kolského
vzdélani (zahrnuje i vzdélani vyssi odborné a nastavbové). S rostouci hodnotou tohoto ukazatele je
zastoupeni vzdélané€jSich obyvatel vys$si. Vztah (Hampl 2005) zaloZeny na pfifazeni riznych vah
jednotlivym stupiitim vzdélani je nasledujici:

I, = (1*ZS + 1,5*SO + 2*SS + 3,5*VS) / (ZS + SO + SS + VS).

Index ekonomické aktivity — také poukazuje na kvalitu lidskych zdroji. Index (Cermak 2004)
hodnoti zaméstnanost v dil¢ich sektorech ekonomiky, pficemz jednotlivym ekonomickym odvétvim
jsou prifazovany riizné vahy dle jejich progresivity. Cim vy$$i hodnoty index dosahuje, tim v&tsi je

podil zaméstnanosti v progresivnéjsich odvétvich.
L4 = (I *primér + 2*sekundér + 3,5*terciér) / (primér + sekundér + terciér).

Podnikatelska aktivita — posledni indikator kvality lidskych zdroji piedstavuje pomér poctu
ekonomickych subjektt ku jednomu stu ekonomicky aktivnich obyvatel v obci. Udaje za ekonomické

subjekty byly ziskany z Administrativniho registru ekonomickych subjekti (ARES)
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Ministerstva financi CR, pfi¢emz z poétu uvadénych subjektdi byly odecteny subjekty, které jiz

ukon¢ily €¢innost nebo byly v likvidaci. Data se vztahuji k breznu 2006.

Mira nezaméstnanosti — indikator udavajici podil obyvatelstva hledajiciho préci, resp. uchazect
evidovanych na Gradé prace, na poctu ekonomicky aktivnich obyvatel obce. Byla zvolena nejnoveéjsi
data dostupna na webovych strankach Ministerstva prace a socialnich véci, tj. z biezna 2006, nebot’
hodnoty za biezen 2001, tj. obdobi cenzu, nebyla k dispozici. Tento fakt by nemél vyznamnéji ovlivnit
provadéné analyzy, nebot’ v obdobi let 2001 — 2006 nebyla zaznamenana na tizemi Ceska zména

trendu ve vyvoji po¢tu nezaméstnanych.
3.3.2 Metody hodnoceni socioekonomickych indikdtoru

Socioekonomické ukazatele, jez byly podrobné vysvétleny v predchazejici ¢asti, byly analyzovany
pomoci faktorové analyzy a naslednych korelaci, jejichz vysledky jsou shrnuty v kapitole 4. Na tomto

misté se pokusim zminéné statistické postupy oziejmit.

Faktorova analyza je vicerozmérna statisticka metoda, jejimz cilem je nahrazeni velkého poctu
vstupnich indikéatort a jejich vztahi mensim poctem tzv. faktor. Dochazi tedy ke zhusténi informace
obsazené ve vstupnich datech do novych proménnych, jejichz pomoci je dany soubor jednotek popsan
uspornéji a syntetictéji. Pri zpracovavani samotné analyzy musi byt pozornost vénovana procentu
vysvétlené variability vSech plivodnich proménnych. Ta se samoziejmé méni dle po¢tu proménnych

a také dle jejich vzajemné zavislosti.

Divodem, pro¢ byla faktorova analyza v této praci pouzita, bylo znaéné mnozstvi ukazateli, se
kterymi se pracovalo v ro¢nikové praci autorky ajez bylo nutné pro ucely této diplomové prace
redukovat. Vysledkem této analyzy pak bylo ziskani dvou faktori, pfic¢emz jeden z nich vystihuje
kvalitu lidskych zdroji. Jako vstupni ukazatele byly nakonec vybrany: index vzdélanosti, index
ekonomické aktivity, podnikatelska aktivita, intenzita vyjizdky a pocet pracovnich pfilezitosti.
Celkova variabilita téchto proménnych je pomoci faktori vysvétlovanaz 67 %, pfiCemz index
vzdélanosti a ekonomické aktivity a podnikatelska aktivita byly zafazeny do faktoru 1, jenz byl nazvan
kvalitou lidskych zdroji a zbylé dvé charakteristiky byly zahrnuty do faktoru 2, tj. ekonomické sily

obce.

Tyto dva faktory pak byly korelovany s dal§imi ukazateli, které nebyly ve faktorové analyze
zahrnuty. Vyuzivan byl Pearsoniv korelacni koeficient a pro prokézani zavislosti byla zvolena 1%
hladina vyznamnosti. Detailn€ji se jednotlivym korelacim a jejich vysledkim bude vénovat

kapitola 4.3.
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3.3.3 Metody poutité pro sbér a hodnoceni dotaznikii

Dotaznikové Setfeni mezi obyvateli, starosty a firmami bylo provedeno od 20. bieznado 7.
dubna 2006, pficemz vybér respondentt probihal dle nésledujiciho klice. Obyvatelé byli voleni tak,
aby jejich zastoupeni bylo reprezentativni z hlediska pohlavi, vé&kové struktury a vzdélanosti
v jednotlivych typovych regionech (tj. v zdzemi Prahy, Podfipsku a zdzemi Lovosic — jejich vymezeni
viz kapitola 4.3.1) dle vysledki SLDB 2001. Konkrétni respondenti (z celkového poctu 86 tisic
obyvatel) byli vybirani nahodné z riiznych &asti kazdé obce, pricemz jejich pocet byl uzpiisoben
velikosti obce tak, aby kone¢ny pocet respondenti &ital zhruba 200 dotaznikd (viz tabulka 3.1).
Diivodem pro zvoleni pravé takovéhoto mnozstvi dotaznikti byla proveditelnost Setfeni, ale zaroven i

jeho vypovidajici schopnost. Tento pocet dotaznikii umoziuje ziskani hrubého prehledu o rozlozeni

v

Pti vybéru firem byl bran zfetel na odvétvi, v némz podnikaji a také na velikost podniku tj. pocet
zaméstnancl. V malych obcich byly dotazovany prevazné osoby samostatn¢é vydélecn€ ¢inné a malé
firmy do padesati zaméstnanci, naopak v regionalné vyznamnych méstech byly kontaktovany
subjekty regionalniho ¢&i narodniho vyznamu. Z celkového poctu firem nachazejicich se ve
sledovaném uzemi (tj. téméf 25 tis. subjekti) byla pro ucely této diplomové prace ziskana
zhruba polovina vSech respondentl ze strany obyvatel. Vypovédim firem byl tak dan v porovnanim
s mnozstvim oslovenych obyvatel vétsi prostor z divodu vétSiho vyznamu jejich odpovédi nejen pro
tuto praci, ale také pro pfipadné uplatnéni téchto poznatku v dal§im vyzkumu. Poslednim okruhem
dotazovanych byli starostové (v nékterych pripadech mistostarostové) dalni¢nich aregionalné
vyznamnych obci. Kontaktovano bylo vsech 34 zastupci obci, nicméné ve Ctyfech pfipadech se

nepodafilo setkani uskute¢nit. Témito obcemi byly Kli¢any, Dusniky, Budyn¢ nad Ohfi a Sulejovice.

Tabulka 3.1: Po¢et provedenych dotazniki dle velikostnich kategorii obci

Velikost Pocet dotazniki
obce obyvatelé |firmy | obecni Gfady
<200 2 1 2
200 - 300 3 2 4
301 -600 4 2 12
601 - 800 5 3 2
801 - 1600 6 3 4
1600 - 4000 7 4 1
4001 - 8000 10 5 1
8001 - 12000 12 6 1
12001 - 16000 13 6 1
16001 - 20000 14 7 1
> 20 000 19 9 1
Celkem 193 92 30

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni
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Vyhodnocovani odpovédi ziskanych vySe uvedenym dotaznikovym Setfenim bylo provedeno
na zdklad¢ procentuelniho rozloZzeni odpovédi v jednotlivych otazkach. V pfipadé porovnavani
odpovédi mezi jednotlivymi skupinami respondenti bude krom procentuelniho rozlozeni pouzita i
metoda uréovani signifikantniho rozdilu mezi dvémi hodnotami kategorizovanych proménnych. Tato
metoda vychazi z pouzivani standardizovanych rezidui v kontingenénich tabulkach, které urcuji,
zda se naméfena hodnota proménné signifikantné 1i§i od hodnoty ofekavané. Vzoreéek pro vypocet

standardizovaného rezidua je nasledujici:
Z = (N-O)NO,

kde Z je standardizované reziduum, N naméfena hodnota a O je hodnota o¢ekavana. Pro zjisténi, zda
se odpovédi na otazky spole¢né dvéma nebo vSem tfem dotaznikim lisi, byla tato metoda vyuzita
nasledovné. Do vzore¢ku bylo misto naméfené a oéekavané hodnoty dosazeno procentuelni zastoupeni
odpovédi dvou skupin respondentti (napf. obyvatel a firem), na zaklad€ néhoz byla vypocitana velikost
standardizovaného rezidua. Pokud byla vypo¢tena hodnota standardizovaného rezidua vyssi nez 1,96,
byl rozdil mezi odpovéd’'mi shledan signifikantnim s 95% pravdépodobnosti. Interpretace vysledki
dotaznikového Setieni v kapitolach 5 a 6 je postavena jak na vyhodnoceni statickych metod, tak i

na subjektivnim hodnoceni vysledkd.
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4. Analyza vlivu dalnice D8 pomoci vybranych socioekonomickych ukazatelu

Tato kapitola se zaméfi na hodnoceni nepiimych dopadi déalnice pomoci socioekonomickych
ukazateld. Jeji prvni ¢ast je vénovana zasadnimu vlivu vybudovani dalnice D8, a to zméné dopravni
dostupnosti, od niz se odvijeji dalsi zmény v izemi. Druha podkapitola shrne zavéry ro¢nikové prace,
tj. zmény vybranych indikatord mezi lety 1991 a 2001, v zavérené treti ¢asti budou analyzovany

vztahy mezi jednotlivymi proménnymi pomoci faktorové analyzy a korelaci.
4.1 Zména dopravni dostupnosti

Jak jiz bylo fe¢eno, dopravni dostupnost je povazovana za jeden z hlavnich faktord hodnoticich
potencial sledovaného uzemi. I kdyz jsou v souc¢asné dob& dopravni naklady velmi nizké, v nékterych
pfipadech dokonce zanedbatelné a pro néktera odvétvi neni dobra dopravni dostupnost prvofadym
lokaliza¢nim faktorem, nelze tuto charakteristiku zcela opomijet. VétSina firem totiz ke svému
aspé$nému fungovani stile je$té potiebuje urcitou miru kooperace s ostatnimi ekonomickymi
subjekty, jejich koncentraci v prostoru a v neposledni fadé také blizkost trhu a pracovni sily. Ackoliv
rozvoj telekomunikaénich technologii muze tomuto do zna¢né miry pomoci, osobni kontakt
a logistické adistribuéni ¢innosti nahradit nemize. Pravé toto je divod, pro¢ rozvoj
vysokorychlostnich dopravnich siti atudiz i zlepSeni dopravni dostupnosti v, do té doby, hiife

dosazitelnych regionech maze vést k rozvoji uzemi.

Dalnice a rychlostni silnice dokazi ¢as potfebny k urazeni urcité vzdalenosti velice efektivné snizit
a to ze dvou divodi. Prvnim je samoziejmé vyssi povolena rychlost na téchto komunikacich, druhym
je pak nizsi deviatilita tj. ,,...pomér mezi délkou komunikace mezi vybranymi uzly sité a délkou
pFimkové spojnice mezi nimi* (Brinke 1999, s. 39). Proto pokud dojde k vystavbé dalkové
komunikace, 1ze diky zlepSené dostupnosti oéekavat expanzi firem (hlavné obchodniho a logistického
zaméieni) do téchto nové zvyhodnénych oblasti a tim i snizeni jejich, Casto jiz pfemrs$téné koncentrace
v centrech mést. Zvyhodnéna dostupnost Uzemi plsobi nejen na podnikatelské subjekty, ale
i a pracovni silu. Pro obyvatele hlavné slabsich, ale exponovanych regiont pfinasi novd komunikace
moznost dojizdét do zaméstnani na del$i vzdalenost pfi stejné ¢asové narocnosti. Tento efekt je viak
omezen dobou, kterou jsou lidé ochotni dojizdéni do prace obétovat. Ve vétsiné€ pripadil tento Casovy

usek neprevySuje 45 minut.
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Obrizek 4.1 a 4.2: Mapy &asovych uspor ve sméru od Prahy (a) a Usti nad Labem (b)

[ T
0 5 10 15 20 25 30 35
I: Mimodalniéni obce

Zdroj: Route 66, vlastni vypocty

V pripadé déalnice D8 bylo vyrazné zlepseni Casové dostupnosti obci lezicich nani ¢&i v jeji
blizkosti v porovnani s obdobim pied vystavbou potvrzeno, ackoliv ho bylo dosazeno az v roce 2001,
kdy byly propojeny vsechny useky sledované dalnice (viz tabulka 4.1). Dikazem této zmény mohou
byt mapy &asovych (ispor (viz obrazek 4.1 a 4.2) konstruovanych pro dosazitelnost obci z Prahy a Usti
nad Labem, které vystizn€ zobrazuji dalnici jako komunikaci konstruovanou pro dalkové spojeni
velkych stredisek (Praha — Usti n. Labem), nebot &asové uspory jsou nejvyraznéjsi na velké
vzdalenosti. Patrného snizeni potifebného Casu je dosahovano zhruba az po 15 km dalnice. Z toho
vyplyva, ze ovlivnéni zlepSenou dostupnosti na téchto usecich je minimalni, nebot’ obce zde lezici
¢asto dalnici nevyuzivaji v disledku prodlevy vzniklé cestou k nejbliz§imu najezdu nebo pokud ji
pouzivaji, nestihne se na tak malém useku jeji piisobeni dostateéné projevit. Piikladem tohoto uzemi je
zazemi Prahy zahrnujici vSechny dalni¢ni obce okresti Prahy-vychod a Mélnika s vyjimkou Nové Vsi

a LedCic, u nichz je jiz zlepSena dostupnost zietelna. S dale narustajicim poctem kilometri od
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stiediska se samoziejmé Casové lspory zvétSuji a na koncich D8 dosahuji 30 minut, coz v pfipadé

Lovosic znamena pii cesté do Prahy necelych 45 % ptivodni ¢asové naro€nosti.

Tabulka 4.1: Stavebni aseky D8

Cislo stavby Usek Déelka (km) Obce v Useku Zahajeni provozu

Zdiby, Klecany, Sedlec, Kli¢any,
801 Zdiby — Uzice 0.6 Bast, Postfizin, Panenské 1993

Brezany, Odolena Voda,
Postfizin, Kozomin

802 Uzice — Nova Ves 8,9 Uzice, Zlosy#, Viestudy 1997
Nova V. Nova Ves, Ledcice, Mnétes,
ova ves — Straskov-Vodochody, Vrazkov,
803 Doksany 16,4 Klene¢, Pfestavlky, Dusniky, 2001
Nové Dvory
_ Brozany, Rochov, Vrbi¢any,
804 DOksany 13,5 Keblice, Sifejovice, Lukavec, 1998
Lovosice Sulejovice

Zdroj: Ddlnice D8 v Usteckém kraji — faktor rozvoje iizemi

V opa¢ném sméru neni mozné tak velkého podilu ¢asovych uspor dosahnout. Jednak je to dano
tim, e je Usti nad Labem vzdaleno od D8 20 km, coz zpiisobuje prodlouzZeni trasy a navic jiZ tento
asek neni veden po dalnici, ale po silnicich prvni t¥idy, coz neumoziiuje dal$i zvyhodnéni zplisobené
vy§si rychlosti vozidel. Diky tomu lze o¢ekavat i mensi pfitazlivost Usti n. L. pro potencionalni
dojizdéjici obyvatelstvo, ktera je navic velmi silné umocnéna celkovou malou atraktivitou krajského

mésta spojenou s nepfili§ velkymi mzdami v porovnani s metropolitnim arealem Prahy.
4.2 Vyvoj socioekonomickych indikatori v ddlni¢nich obcich mezi roky 1991 a 2001

Tato kapitola shrme poznatky a zavéry zroénikové prace zabyvajici se analyzou nepiimych
dopadt dalnice D8 pomoci zmény poctu pracovnich pfilezitosti, intenzity a sméri vyjizdky a miry
nezaméstnanosti. VyuZivana byla data ze SLDB 1991 a 2001, tj. zdoby pred zahajenim vystavby
dalnice apo jejim dokoneni, pfiCemz rozdil mezi nimi byl sledovdn pomoci indexu zmény.
Porovnavana byla data za dalni¢ni a regionalné vyznamné obce s obcemi mimodalni¢nimi a také

s hodnotou za dany okres.
4.2.1 Vyvoj poctu pracovnich prileZitosti

Obecnym trendem platicim v 90. letech bylo zvySovani regionalnich rozdild, coz se projevilo i
v poltu a lokalizaci pracovnich pfilezitosti. Zmény se projevily pfevazné v jejich koncentraci do
krajskych mést a jejich Uzkého zazemi, zatimco v mensich méstech a na venkové pracovnich mist
znaéné ubylo. Primérny pokles ¢€inil ve srovnani s rokem 1991 zhruba 13 — 14 %, ato v disledku

poklesu poétu ekonomicky aktivnich (Hampl 2001). Uzemim s nejvétsim naristem pracovnich mist je
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zazemi Prahy, tj. okresy Praha-vychod, Praha-zapad, do nichz jsou pfemistovany bud’ firmy z Prahy ¢i

nové lokalizovana distribuéni a obchodni centra.

Na zkoumaném Uzemi se nartist pracovnich prilezitosti projevil jen v okrese Praha-vychod, okresy
M¢Inik a Litoméfice timto trendem ovlivnény nebyly. Z hlediska regionalné vyznamnych obci byl
zaznamenan ubytek pracovnich mist zplsobeny c&asto krachem ¢&i hromadnym propousténim
primyslovych podnikd, jen v pfipadé Litoméfic, Lovosic a Kralup nad Vltavou pocet pracovnich

ptilezitosti stagnoval (viz pfiloha 1).

V ptipadé€ dalni¢nich obci Prahy-vychod nebyl potvrzen vyraznéjsi narlst pracovnich prilezitosti
nez v mimodalni¢nich obcich. Tento fakt byl zpisoben nékolika mimodalni¢nimi obcemi (napi.
Ceslice, Nupaky) lokalizovanych u dalnic D1 a D11, v nichz byla vybudovéana obchodni a logisticka
centra. Mensi rozvoj u sledované dalnice mize byt zptisoben jednak kratkou dobou, po kterou je
v provozu a také nedokoncenim stavby aZ na hranice s Némeckem a z toho plynouciho jejiho mensiho
vytizeni a tedy i mens$i atraktivity pro podnikatele. Na uzemi okresu Mélnik byl vliv dalnice patrny,
celkové vysly zhodnoceni lépe obce, jimiz prochazela vyznamna silniéni nebo Zelezniéni
komunikace. Obce bez kvalitni dopravni infrastruktury vykazaly zna¢ny ubytek pracovnich ptilezitosti
a projevilo se zde i dlouhodobé zemédélské zaméieni téchto obci. Okres Litoméfice nebyl ristem
pracovnich pfrilezitosti zasazen, a to v disledku zprovoznéni dalnice az v roce 2001, zvySeni vSak
mohlo nastat vlivem vystavby této komunikace. Roli dalnice D8 lze tedy chapat v tomto sméru jako
pozitivni, i kdyZ se projevuje zatim jen v izkém zazemi Prahy. K vyrazné&j§imu rozvoji podnikani a
tudiz i naristu po¢tu pracovnich ptilezitosti bylo dosazeno u dalnic D1 a D11, jez jsou v provozu déle

nez sledovana dalnice D8.
4.2.2 Intenzita a sméry pracovni vyjiZd’ky

Intenzita vyjizdky za praci je silné vazana na mnoZzstvi pracovnich prilezitosti a také
na vnitrostatni migraci. Pravé sniZeni intenzity migrace v dusledku negativniho vyvoje na trhu s byty
v prvni poloving 90. let vedlo k jejimu nahrazovani jinymi formami pohybu obyvatelstva, které nejsou

spojeny se zménou trvalého bydlisté.

Ve sledovaném tzemi se v$ak zvySeni intenzity vyjizd’ky nepotvrdilo, naopak ve vétsiné obci se
pocet vyjizd€jicich mirn€ snizil. Tento efekt se projevil pfevazné v obcich, v nichz byl patrny narast
pracovnich pfilezitosti. Slaby narist intenzity vyjizd’ky v fadu jen nékolika malo procent byl prokazan
jen v regiondlné vyznamnych obcich. Nebylo tedy potvrzeno, Ze lepsi dostupnost a umisténi dalnice
v regionu zpuUsobilo vyrazné zvyseni intenzity vyjizdky v dsledku casového priblizeni velkych

center.

Jak ukazuji prilohy 2 a3 sméry vyjizd’ky se béhem sledovanych 10 let ujednotily. Na vyznamu

ztratily mikroregionalni centra jako napf. Vodochody, v nichz doslo k vyraznému poklesu pracovnich
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mist vlivem propousténi tamnich firem. Na tkor téchto obci zesilila pozice Prahy. Ve vétSiné obci
zhstal prevladajici smér vyjizd’ky neménny, avSak vyrazn€jSi zmény nastaly v druhém nejsilnéjSim
sméru vyjizdky, v némz se zvysilo zastoupeni vyjizd€jicich do hlavniho mésta. Takovéto obce se
nachazeji ve sméru od Prahy az po spojnici mést Budyné n. Ohii a Roudnice n. Labem, k nim se
pfipojuji jest¢ Lovosice a Litomeéfice. Obce mezi t€émito mésty nemaji kvili své vyhodné poloze
potfebu vyjizdét na velké vzdalenosti, navic zminéna mésta do zna¢né miry pokryvaji poptavku po
pracovnich silach z téchto obci. Dal§im faktorem je také neexistence prfimého dopravniho spojeni
s Prahou, kvili niz se dopravni dostupnost hlavniho mésta dostava nad kritickou hranici 45 minut.
Ackoliv se zmény ve sméru vyjizdky potvrdily, nelze tuto skutecnost prisuzovat vlivu dalnice D8,
spiSe se jedna o trend typicky pro obdobi transformace. Nicméné lze predpokladat, Zze se pisobeni
dalnice D8 projevi pozdéji, obdobné jako je tomu u starSich dalnic, podél nichz je patrné protazeni

dojizd’kového regionu Prahy (viz priloha 4).
4.2.3 Vyvoj miry nezaméstnanosti

Mira nezaméstnanosti byla dalSim indikatorem, ktery prodélal v transformacnim obdobi vyznamné
zmény. Nejenze doslo k vyraznému narlstu tohoto ukazatele, ale nastal také zlom ve struktuie
zaméstnanosti. Timto procesem bylo uvolnéno znaéné mnozstvi mén¢€ kvalifikovanych osob s horsi
moznosti dal$iho uplatnéni i rekvalifikace, které tvofi zasadni podil v po¢tu nezaméstnanych. Pravé
vys$i hodnoty miry nezaméstnanosti a s tim spojené vét$i rozpéti mezi minimem a maximem mohou
dobfe poslouzit jako ukazatel Spatné polohy, zdé€déné a reprodukované nezaméstnanosti,

infrastrukturalni zanedbanosti, hlubokych strukturalnich zmén a celkové problémového vyvoje

sledované oblasti (Hampl 1996).

Béhem obdobi, v némz byla mira nezaméstnanosti pozorovana, tj. 1991 — 2004, se ve sledovanych
okresech zménilo nepravidelné uspofadani hodnot této veliiny v jasn€ zietelnou pravidelnost
v uzemni diferenciaci. Zasadnim faktorem ovliviiujicim vysi miry nezaméstnanosti je vzdalenost od
Prahy, jejiz vysoky pocet pracovnich pfilezitosti nabizi praci nejen mistnim obyvatelim, ale
i dojizdéjicim z prazského zazemi. Z tohoto duvodu neni u dainice D8 v okrese Praha-vychod
pozorovatelna niz§i mira nezaméstnanosti nez v mimodalni¢nich obcich tohoto okresu. Naopak
v mélnickém a litoméfickém okrese jsou jiz slabé patrné rozdily mezi exponovanymi dalni€nimi
obcemi a obcemi mimodalni¢nimi, resp. obcemi bez vyznamné dopravni komunikace. Takovéto obce
povétSinou predstavuji mala sidlas velkym podilem starSich, méné kvalifikovanych obyvatel

a vysokym podilem zaméstnanych v priméru.

Vyse miry nezaméstnanosti je zavisla predev§im na vzdélenosti sledované obce od Prahy, dalSim
faktorem je také nartst ¢i pokles poctu pracovnich ptileZitosti v daném obdobi. Kvili jiz zminénému

pusobeni dalnice D8 na pocet pracovnich prilezitosti lze fici, ze skrze tento ukazatel byla do jisté miry
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ovlivnéna i vySe nezaméstnanosti v nékterych dalni¢nich obcich. Tento vliv je v§ak prozatim pomérné

slaby a malo zfetelny.
4.3 Hodnoceni vztahii mezi jednotlivymi socioekonomickymi indikatory

Tato kapitola je zaméfena na detailni rozbor a vyhodnoceni faktorové analyzy, jez byla metodicky
vysvétlena v kapitole 3.3.2. Ukazatele z ni vzniklé jsou pak v druhé ¢asti této kapitoly konfrontovany
s dalS§imi socioekonomickymi ukazateli jako napf. mirou nezaméstnanosti ¢i poétem ekonomicky

aktivnich prepoctenym na 100 obyvatel obce.
4.3.1 Kvalita lidskych zdroji a ekonomicka sila obce

Jak jiz bylo zminéno v kapitole 3.2.2 ukazatele kvality lidskych zdroji, a ekonomické sily obce
jsou vysledkem provedené faktorové analyzy, ktera do téchto dvou indikatori zredukovala pét
puvodnich ukazateld (pocet pracovnich prilezitosti, index vzdélanosti, index ekonomické aktivity,
intenzitu vyjizdky a podnikatelskou aktivitu). Faktor kvality lidskych zdroji je sloZen zindexu
vzdélanosti, indexu ekonomické aktivity a indikatoru podnikatelské aktivity, zatimco faktor
ekonomické sily obce vystihuje pocet pracovnich prilezitosti a intenzita vyjizd’ky. Vztahy popisujici

miru, do jaké jsou dané ukazatele témito dvémi faktory syceny (tj. faktorové zatéze), jsou znazornény

v grafu 4.1.
Graf 4.1: Rotované faktorové zatéze
10+
PPO1

05
2,
%)
-§‘ vzdel01
.§ IEAO01
K Podni
X' 00
2
S
‘©
<

0.5

Intyj01
1.0
1 1 T T
10 05 a0 () 1.0
Ekonomicka sila obce

Zdroj: viastni vypocty
Pozn.:PP0OI — pocet pracovnich prileZitosti v roce 2001, VzdelOl — index vzdélanosti v roce 2001, IEAOQ] —
index ekonomické aktivity v roce 2001, Podnikl00EAQO — podnikatelska aktivita, IntVyjOl — intenzita vyjizdky
v roce 2001
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Ukazatel kvality lidskych zdroji byl v této praci pouzit proto, Zze vysoké ¢i naopak velmi nizké
hodnoty tohoto ukazatele mohou do jisté miry ovlivnit ¢t podnitit rozvoj sledovaného Gzemi. Tuto
proménnou lze tedy chépat jako jednu z moznych pfi€in rozkvétu ¢i naopak problémi regionu, mezi
néz mize patfit napf. nezaméstnanost. Indikator kvality lidskych zdroji je zalozen na indexech
vzdélanosti a ekonomické aktivity, které maji zasadni postaveni, a dale pak na podnikatelské aktivité,
jejiz uloha je z divodu mensiho syceni faktorem kvality lidskych zdroji spiSe parcialni. Nicméné
z hlediska vyznamu nelze tuto proménnou opomenout, nebot’ ochota obyvatel podnikat vypovida o

jejich schopnostech a profesnich dovednostech.

Druhy faktor pro zjednoduseni oznadeny jako ekonomicka sila obce je kvantitativni povahy. Je
sloZen z intenzity vyjizd’ky a poctu pracovnich pfilezitosti, pficemz na zaklad¢ t€chto dvou komponent
faktor vypovida o negativni zavislosti vyjizd’kovosti a velikosti mésta (viz tabulka 4.3), nebot’ pocet
pracovnich pfilezitosti je velmi siln€ zavisly na poctu obyvatel obce (Pearsoniiv korelacni koeficient je
0,989). Lze tedy fici, Ze tento souhrnny ukazatel vyjadiuje schopnost obce uspokojit naroky
na zaméstnani svych obyvatel. Cim je tedy obec vétsi anabizi vice pracovnich pfilezitosti
Tuto skute¢nost vyjadfuje i relativné silny korela¢ni vztah (Pearsonlv korela¢ni koeficient je — 0,555)

mezi zmifiovanymi ukazateli.

Dosadi-li se do grafu faktorovych zatézi (graf 4.1) za oba faktory hodnoty pro kazdou obec,
vzniknou tzv. faktorova skore, ktera jsou znazornéna v grafu 4.2 a 4.3, pficemz barevné rozliSeni obci
odpovida v grafu 4.2 jednotlivym okresum, v grafu 4.3 pak typim obci. Jak je z grafii na prvni pohled
patrné, vétSina obci je shlukla kolem stfedu grafu a strukturovany jsou spiSe dle ekonomické sily obce.
Jak jiz bylo feCeno vySe, tento faktor je silné vazan na velikost obce, z tohoto diivodu jsou v horni
¢asti grafu situovany pravé regionalné vyznamné obce disponujici vétSim poctem obyvatel. Nejvyse

jsou proto situovany Litoméfice, Mélnik, Kralupy n. Vltavou, Roudnice n. Labem a Neratovice.

Z hlediska kvality lidskych zdroji nelze, stejné jako v pripadé ekonomické sily obce, pozorovat
vazbu natyp obce. Dalniéni obce jsou nepravidelné rozesety ve vSech kvadrantech grafu mezi
ostatnimi obcemi. Tento fakt vypovida o tom, Ze kvalitu lidskych zdroji v obcich dalnice zZadnym
zpusobem neovlivnila. Patrny je jen slaby vztah mezi velikosti obce akvalitou lidskych zdroji
(Pearsoniiv koeficient korelace je 0,235), kdy vétsina regionalné vyznamnych obci, at’ dalni¢nich ¢i
mimodalni¢nich se nachazi v prostoru odpovidajicimu kladnym hodnotam tohoto ukazatele. VySe
kvality lidskych zdroji v obcich lze odlisit jen na zakladé okresu, v némz se dana obec nachazi.
V tomto pripadé je dobie patrné jasné kvalitativni oddéleni obci Prahy-vychod od obci ostatnich.
Tento fakt mize byt vysvétlen odliSnou specializaci jednotlivych &asti sledovaného Uzemi. Zazemi
Lovosic a Podfipsko predstavuji regiony, v nichz zna¢na East obyvatel pracuje v prumyslu resp.v
zemédélstvi, v dasledku ¢ehoz neni Groven vzdélani v téchto oblastech tak vysoka jako Praze ¢i jejim

zazemi, kde je v porovnani svySe zminénymi oblastmi vyznamnéj$i podil obyvatel pracujicich
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v progresivnim terciéru. Obce v prazském zazemi na rozdil od zbyvajicich dvou okresi jiz neplni jen

klasickou zemédélskou funkci, ale v posledni dobé slouzi také jako suburbanni méstecka, do nichz se

stehuji obyvatelé hlavniho mésta. Pravé pfichod novych obyvatel piinasi do téchto obci kvalitn€jsi

socioprofesni strukturu.

Graf 4.2 a 4.3: Faktorova skore dle okresu a typi obci
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Tyto vysledky do zna¢né miry odpovidaji zavérim, které byly uéinény v rocnikové praci

na zakladé mirné odliSného ukazatele kvality lidskych zdroju. Ten byl sestaven z indexu stafi, indexu

vzdélanosti a ekonomické aktivity, pficemz obce ziskavaly dle svého umisténi v pomysiném zebticku

body, které pak udavaly kvalitu lidskych zdroji v obci. Vysledna regionalizace je znazornéna v piiloze

5. Na zakladé vysledki z faktorové analyzy byla zpracovana mapa (viz obrazek 4.3) znazormujici jak

ekonomickou silu, tak i kvalitu lidskych zdrojii v dalniénich aregionaln€ vyznamnych obcich.

V navaznosti na kvalitu lidskych zdroju, ale také na polohu vici Praze ¢i Lovosicim resp. Litoméficim

byly vytyCeny 3 regiony. Ty se od sebe lisi pfedevsim riznym pisobenim dalnice na zdej$i ekonomiku

v souvislosti se zdej$i kvalitou lidského potencialu.

Prvnim vymezenym regionem je zazemi Prahy, které saha az po obec Zlosyn v okrese Mélnik.

Ackoliv obce Zlosyii, Postiizin a Uzice maji kvalitu lidskych zdroji spise pramérnou, byly do tohoto

regionu zarazeny z divodu zvysujici se provazanosti Prahy s jejim $ir$im zazemim. V tomto regionu

lze ocekavat prichod novych investori a narist po¢tu pracovnich mist, vyznamné do téchto obci
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zasahne i suburbanizace. Pfi¢inou téchto dopadu bude dalnice D8, ktera jesté vice zvyhodni jiz tak

exponovanou polohu v blizkosti hlavniho mésta.

Druhym, nejvétsim vymezenym dzemim je oblast mezi Zlosyni na jihu délnice a obcemi Keblice
a Vrbi¢any na jejim severu, zahrnujici Podfipsko a Dolni Poohii. Tato oblast je az na vyjimku
v podobé Roudnice n. Labem regionem s pomérné nizkou kvalitou lidskych zdroji, atak i rozvoj
tohoto Gzemi muze byt obtizny a dalnice ho muize jesté vice pribrzdit napt. ohrozenim mistnich

podnikateli zvy$enou konkurenci, ktera se zde mize v disledku lepsi dopravni dostupnosti objevit.

Obrazek 4.3: Mapa kvality lidskych zdroju a ekonomické sily dalni¢nich a regionalné

vyznamnych obci
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Pozn.: Hodnoty kvality lidskych zdrojit a ekonomické sily obce jsou hodnotami faktorovych skére pro jednotlivé
obce.
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Tieti vymezeny region na severu dalnice zahrnuje zazemi Lovosic a Litoméfic, u néhoz lze stejné
jako v pfipadé prazského zazemi ocekavat pozitivni plsobeni dalnice D8, jez mlze byt CasteCné
podniceno i relativné vysokou kvalitou lidskych zdrojii, ato vobou zmifiovanych méstech
i v nadfazeném stiedisku — krajském mésté Usti nad Labem. Tento rozvoj viak nebude nejspi§ tak
vyznamny jako v okoli Prahy pravé z divodu chybéjiciho potencidlu hlavniho mésta. Jeho uritym
nahrazenim by v budoucnu mohla byt blizkost Némecka a saské metropole Drazd’an a do ur€ité miry

také krajského mésta Usti nad Labem.
4.3.2 Korelaéni vztahy mezi faktory a ostatnimi socioekonomickymi indikdtory

Jak jiz bylo feceno, ukazatel kvality lidskych zdroji je v této praci chapan jako pfi¢ina moznych
problémt nebo naopak prosperity sledovaného regionu. Toto tvrzeni se pokusim v této kapitole
potvrdit pomoci korelace s mirou nezaméstnanosti. Regresi tohoto vztahu uvadi grafy 4.4 a 4.5. Z nich
vyplyva pomé&mé silna negativni zavislost, kterou do jisté miry potvrzuje i koeficient determinace R’
urcujici, kolik variability bylo vysvétleno predpokladanou zavislosti. Jeho hodnota €ini 34,9 %
a nedosahuje vysSich Cisel z divodu pomérné velkého rozpéti miry nezaméstnanosti v porovnani
s ukazatelem kvality lidskych zdroju. Ve vztahu téchto dvou indikatort je dobie patrna zavislost jejich

vySe na poloze vici Praze, tuto skutenost potvrzuje graf 4.4.

Graf 4.4 a 4.5: Jednoducha linearni regrese kvality lidskych zdrojii a nezaméstnanosti dle

okresii a typi obci
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S rostouci vzdalenosti od Prahy klesd kvalita lidskych zdrojd a vzriistd nezaméstnanost.
Pticina této zavislosti je zfejma. Vztah kvality lidskych zdroji a polohy vici Praze byl jiz vysvétlen
v predchazejici kapitole, proto bych se zaméfila na oziejméni miry nezaméstnanosti. Nizké hodnoty
tohoto ukazatele v blizkém okoli Prahy jsou dany mnozstvim pracovnich ptilezitosti, kterym hlavni
mésto disponuje a které vyuzivaji i obyvatelé z prazského zazemi. S rostouci vzdalenosti vSak jiz neni
efektivni tohoto potencialu vyuzivat z divodu ¢asové a finanéni naro¢nosti dojizdéni. Navic, jak jiz
bylo uvedeno, dalnice D8 pracovni vyjizd’ku v regionu vyraznéji neovlivnila. Mistni obyvatelé se tedy
soustfedi na hledani prace v regionu, ktery ovSem nemusi nabizet dostatecné mnozstvi pracovnich

prilezitosti ¢i jejich vhodnou strukturu.

Z druhého grafu podobna zavislost nevyplyva. Stejn€¢ jako v pripadé faktorovych skoére neni
zfejma zadna vazba mezi typem obci a zobrazovanymi ukazateli. Tato skutecnost tedy popira fakt, ze
by dainice D8 ovlivnila nezaméstnanost v dalni¢nich ¢i regiondlné vyznamnych obci, tedy alespori

na urovni, ktera by byla statisticky prokazatelna.

Nyni bych se kratce zminila o vazbé socioekonomickych ukazateli na dalnici, resp. na délni¢ni
aregionalné vyznamné obce. Z nize uvedené tabulky je patrné, Ze na typ obce se signifikantné vaze
pouze intenzita vyjizdky, u zbyvajicich ukazateld nebyl zadny obdobny vztah nalezen. Tato zavislost
je vsak velice slaba a prokazana jen na 5% hladiné vyznamnosti. Nelze tedy sice fici, Ze by dalnice
vyjizdku zdélni¢nich obci podnitila, ale je mozné, ze v budoucnosti se tento vztah stane
vyznamnéjSim amélaby mu proto byt vénovana pozornost. Narozdil od typu obce
byla prokazana vazba ukazateli na okres, neboli vzdalenost od Prahy. Témi byly jiz zminény faktor
kvality lidskych zdroji a mira nezaméstnanosti. Indikatory vazajici se na velikost obce poukazuji
pfedev§im na vét$i moznosti obyvatel mést z hlediska podtu pracovnich prilezitosti atim i méné

potiebné vyjizd’ky za praci.

Tabulka 4.2: Korelac¢ni tabulka

Okres | Typ obce | Polet obyvatel | Nezaméstnanost| Intenzita vyjizdky
EAO/100 obyvatel -0,158* | 0,025 0,024 -0,139* 0,033
Nezaméstnanost 0,744 | -0,018 -0,092 -—- -0,123*
Pracovni pfilezitosti -0,008 0,075 0,989* -0,100 -0,555**
Intenzita vyjizdky -0,092 | -0,136* -0,549** -0,123* -—-
Kvalita lidskych zdroji | -0,596** | 0,031 0,235* -0,591** 0,118
Ekonomicka sila obce | 0,080 0,117 0,854** 0,045 -0,893**

Zdroj: viastni vypocty
Pozn.:* — hodnota je signifikantni na 5% hladiné vyznamnosti; ** hodnota je signifikantni na 1% hladiné
vyznamnosti. Pro zjisténi korelacnich vztahu s kategoriemi okres atyp obce, byly jednotlivym skupindm
PpFifazeny hodnoty od 1 do 3, resp. 4 (tj. Praha-vychod — 1, Mélnik — 2, Litomérice — 3, dalniéni obec — 1, reg.
vyznamnd — 2, mimodalnicni — 3, mimodal. reg. vyznamnd — 4).
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Zavérem lze tedy fici, ze se nepotvrdilo pusobeni dalnice D8 na socioekonomické charakteristiky
obci, jimiz prochéazi. SpiSe nez lokalizace dalnice je hlavnim faktorem, ktery plisobi na rozvoj
sledovanych obci, blizkost Prahy. Pozitivné je ovliviiovana nejen kvalita lidskych zdroju
prostfednictvim suburbanizace, ale také mira nezaméstnanosti ¢i pocet pracovnich prilezitosti, které
jsou determinovany jednak lokalizaci novych firem do prazského zazemi a jednak také moznosti
dojizdét do zamestnani do hlavniho mésta, které disponuje velkym mnozstvim a bohatou strukturou
pracovnich prilezitosti. Tato moznost je viak omezena pro obyvatele zemédélskych oblasti, které maji
niz§i kvalitu lidskych zdroji. Mistni lidé jsou méné mobilni z diivodu pomérné silné vazby na region
svého bydlist¢ a také kviali omezenému dopravnimu spojeni. Roli mize hrat také kvalifikace, ktera

nemusi odpovidat poZzadavkiim v hlavnim mésté.
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S. Percepce dalnice D8 vefejnou spravou, firmami a obyvateli

Tato kapitola je vé€novana samotnému jadru celé této diplomové prace, ato vyhodnocovani
dotaznikového Setfeni, které probéhlo mezi starosty, firmami a obyvateli v dalni¢nich a regionaln¢
vyznamnych obci podél dalnice D8. Prvni ¢ast se zabyva situaéni analyzou sledovanych regiont
a vyznamnéjSich obci, dal$i tfi casti této kapitoly jsou zaméfeny na vyhodnocovani vysledki
za jednotlivé zajmové skupiny, které jsou diskutované nejprve na arovni celého zajmového tzemi,
dale pak dle regioni vymezenych nazakladé¢ kvality lidskych =zdroji (viz kapitola 4.3.1)
a v neposledni fad¢ také dle typu obci — dalnic¢nich aregiondlné vyznamnych. Cilem zavére¢né
podkapitoly je okomentovani otazek spole¢nych pro vSechny tii typy respondentti a pfipadné nalezeni

rozdild ve vypovédich jednotlivych zajmovych skupin.
5.1 Situacni analyza a nastin budouciho vyvoje sledovanych obci

Cilem této kapitoly je nejprve detailnéjsi predstaveni vSech tii regionti a nékolika vyznamnéjSich
obci hlavné zhlediska prevazujici funkce téchto obci &i vyjizdky =za praci. Pozornost bude
vénovana i predstavam starosti o vyvoji dalniénich aregionalné¢ vyznamnych obci do budoucna.
Rozdéleni obci do tfi regiont dle kvality lidskych zdroji (kapitola 4.3.1) Ize pouzit také pro jejich
kategorizaci z hlediska jejich postaveni mezi ostatnimi obcemi v zdjmovém uzemi a mozného
budouciho vyvoje téchto obci. Prazské zazemi se vyznauje ve srovnani sregionem
Podfipska relativné velkymi obcemi, jejichz pocet obyvatel v disledku stale silici suburbanizace
neustdle roste. VSechny obce jen s vyjimkou Odolena Vody a Kralup nad Vlitavou maji typicky
vesnicky charakter zastavby, ktery je nyni dopliiovan mohutnou vystavbou fadovych ¢i rodinnych

domu typickych svym neptivodnim charakterem.

Obce, jez se nachazeji ptimo u sjezdu na dalnici D8 nebo v jeho té€sné blizkosti vétSinou tohoto
potencidlu vyuzily ado dzemnich plant zahrnuly primyslové zony. Jejich rozvoj nastal hlavné
v poslednich 3 letech, kdy o tyto lokality zacal byt zajem ze strany investorti. Jedna se vSak vyhradné
o takové podnikatelské Cinnosti jako jsou napf. skladovaci prostory, ¢i prodejny nabizejici zbozi
nadmérnych rozméri, které jsou narocné na prostor nebo vyzaduji dobrou dopravni dostupnost. Diky
témto nové lokalizovanym firmam ziskdvaji na vyznamu obce, do nichz tyto investice sméfuji.
Nejvyznamnéjsi jsou v tomto sméru Zdiby a Klecany, jejichz spole¢na primyslova zéna (D8 park) je
nejrychleji  se rozvijejici lokalitou tohoto typu podél celé dalnice D8. Navyznamu
z hlediska pracovnich pfilezitosti naopak ztratila napi. Odolena Voda, ktera kvili propousténi
v zavodu Aero Vodochody prestala byt vyznamnym dojizd’kovym centrem. Dle mistni radnice by se
situace mohla priblizit té ptvodni v pfipadé, Zze by byl vybudovan dalniéni sjezd ktéto obci
a pozemky, které by ho obklopovaly, by byly nalezité ekonomicky vyuzity. Nejvyznamnéj$im méstem
regionu jsou Kralupy nad Vltavou, které vSak kvuli tomu, Ze nelezi pfimo na dalnici, nejsou timto

dopravnim koridorem vyrazné ovliviiovany.
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Na zakladé vySe nastinéné situace lze tedy budoucnost tohoto regionu spatfovat v rozvoji dvou
hlavnich aktivit, a to bytové vystavby a budovani primyslovych zén. Dle obrazku 5.1, jez vychazi
z odpovédi starosti na otazku ¢islo 6 (viz ptiloha 6) tykajici se zaméri obce do budoucna, vyplyva, ze
naprosta veétSina predstaviteli obci tohoto regionu pocita pravé stémito dvémi faktory rozvoje.
Nejvyznamnéj$i primyslové zony dle poctu pracovnich prilezitosti by mély vzniknout mezi obcemi
Uzice (jiz realizovana vystavba skladii Tesco) a Kozomin, tedy v okoli planovaného vnéjSiho
prazského okruhu. Naopak rozsahlé plochy uréené pro suburbanni vystavbu jsou planovany
v Postfizin€ a obcich tésné sousedicich s Prahou (Sedlec, Bast, Zdiby). Dle téchto plant je ziejmé, ze
Gzemi kolem Prahy prodéla rozsahlé prostorové zmény ve funkénim vyuziti. Je vSak otazkou,
zda takovyto piekotny rozvoj nezpisobi v budoucnu tomuto Uuzemi velké problémy napf. v podobé

odchodu investorti a chatrani rozsahlych primyslovych areala.

Region Podfipska a Dolniho Poohii je charakteristicky prevazné malymi obcemi, jimz jako
obchodni a pracovni centrum slouZi na strané jedné Roudnice nad Labem a na strané druhé Lovosice,
pfip. Budyné nad Ohii. Jih uzemi jesté zasahuje do pilsobnosti Prahy atak je zde patrna také
suburbéanni vystavba, i kdyz jiz jen v omezené mife. Obdobna situace panuje také v oblasti podnikani.
Primyslové zény jsou budovany jen v zazemi Roudnice nad Labem ¢i Lovosic, v mensSich obcich jsou
lokalizovany jen podniky mistniho vyznamu. Pomémé velky rozdil vSak panuje mezi obcemi
nachézejicimi se jizn¢ od Roudnice nad Labem a severné od Budyné nad Ohfi. Zatimco zéastupci obci
Podfipska si jsou védomi mozného rozvoje svého uzemi a maji snahu své obce v budoucnu néjakym

zpiisobem rozvijet, starostové v Poohfi se spiSe snazi udrzovat soucasnou situaci v obcich.

Budoucnost tohoto regionu tak bude mit zfejmé dvé podoby. V mensich obcich Podfipska bude
dochazet k omezenému rozvoji bud’ trvalého bydleni pro star$i ob¢any, nebo bydleni rekreacniho,
v blizkosti sjezdi na dalnici lze pak predpokladat vybudovani mensich primyslovych zon. Pro oblast
Dolniho Poohfi bude ziejmé i nadale typicka vyjizdka za praci do blizkych Lovosic, popf. Litoméfic,
které narozdil od menSich obci nabizeji dostateCny pocet pracovnich prilezitosti. Ocekavat lze
i postupny ubytek mladSich obyvatel z téchto obci a jejich prestéhovani do vyse uvedenych center

pfevazné z pracovnich diivodu.

OdlisSny vyvoj ziejmé poznamena i Lovosice a Litoméfice. Kazdé z téchto mést plni odliSnou
funkci. Zatimco Lovosice jsou centrem primyslovym, Litoméfice jako okresni mésto jsou centrem
sluzeb, kvalitniho bydleni a kultury. Dle oslovenych zastupcii obou obci neni divod funkce téchto
mést v budoucnu meénit. Zatimco Lovosice koncentruji pozornost na pfiladkani investori do své
primyslové zOny a omezeni ristu miry nezaméstnanosti v regionu, Litoméfice se chtéji zaméfit
zejména narozvoj kvalitniho bydleni, sluzeb a cestovniho ruchu spojeného s mistnim kulturnim

a historickym dédictvim.
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Obrazek 5.1: Mapa planovaného rozvoje dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci
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Zdroj: dotaznikové Setreni
Pozn.: Zmensené symboly oznacuji aktivitu planovanou pouze v malém rozsahu. Zdstupci obci Sulejovice,
Lukavec, Rochov a Budyné n. Ohfi danou otdzku nezodpovédéli, proto neni na uzemi téchto obci Zadny symbol.
Obec Viestudy 2adny vyznamny rozvoj neplanuje.
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5.2 Percepce piisobeni dalnice D8 vefejnou spravou

Cilem této kapitoly je vyhodnoceni a okomentovani dotazniki pro starosty dalni¢nich a regionalné
vyznamnych obci (viz priloha 7). Nejprve bude pozornost zaméiena natzv. NIMBY efekt, dale
na ovlivnéni konkrétnich socioekonomickych charakteristik v obci, na otazku pramyslovych zon

a na zaver na celkové zhodnoceni pfinost délnice D8 pro obec.

Pro tuto kapitolu byla stanovena nasledujici teze. Starostim jako predstavitelim obci se
nezamlouva soucasna trasa dalnice D8, ktera zasahuje do katastru jejich obci, a to pfevazné z diivodu
zhorSeni zivotniho prostredi v obci. Na druhou stranu si vSak uvédomuji, ze blizkost dalnice mtze
zvednout atraktivitu jejich obci pro investory a pomoci prilakat na tato Gizemi ekonomické subjekty,

které vytvofi nové pracovni pfilezitosti.

Problematice tzv. NIMBY efektu byly v dotazniku vénovany dvé otazky. Prvni zjistovala nazor
na déalni¢ni propojeni Prahy a Drazd’an, druha byla zaméfena na stavajici trasovani dalnice D8. Rozdil
mezi odpovéd'mi by mél vypovidat o tom, ze starostové obecné souhlasi stim, aby dalnice ve
zminéném sméru vedla, ale nelibi se jim, ze prochazi katastrem jejich obci. V odpovédich na prvni
otazku panovala mezi respondenty vzacna shoda. Vsichni pfedstavitelé obci souhlasili s tim, ze by
dalnice v daném sméru méla byt realizovana. Z tabulky 5.1 je vSak vidét, ze zhruba ¢tvrtina starostd
by uvitala, kdyby dalnice D8 vedla mimo Gizemi obce. Nejvétsi nespokojenost s umisténim dalnice
byla zjisténa v zdzemi Prahy. V tomto regionu je dalnice v provozu po nejdelsi dobu (jiz od roku
1993) a nachazi se také v té€sné blizkosti sledovanych obci. Na rozdil od zbyvajicich dvou regioni zde
v§ak nedoSlo az k tak vyraznému sniZeni intenzity dopravy v obcich. Pfi¢inou vysoké frekvence
silni¢niho provozu je vznik novych skladi a logistickych center a také rozSifovani suburbanizaéni
zo6ny, ktera s sebou prinasi velkou dopravni zatéz, a to zejména na silnici 11/608, ktera prochazi ptimo
sttedy nékterych dalni¢nich obci. Pravé tato komunikace je hojné vyuzivana fidi¢i, kterym se
nevyplati pfi cesté z prazského zazemi do hlavniho mésta vjizdét na dalnici. Pravé v disledku téchto
trendd, miize byt dalnice starosty pravé téchto obci chapana jako dalsi zatéz pro tizemi spise nez jako
faktor, ktery obcim od silni€niho provozu ulehéi. V oblasti Podfipska se tzv. NIMBY efekt téméft
neprojevil. Nespokojenost s trasou dalnice vyjadrili jen 3 zastupci obci a to hlavné z toho divodu, ze
dalnice jim nepfinasi nic vyznamného (napf. nové investice) a piisobi na obec spiSe negativné

z hlediska Zivotniho prostiedi (hlu¢nost).

Tabulka 5.1: Souhlas se stavajici trasou dalnice D8, otazka ¢. 2 (%)

Zazemi " Zazemi | Dalniéni Regionalné
Celkem Prahy Podfipsko Lovosic | obce | vyznamné obce
Souhlas s trasou D8 73,3 63,6 76,5 100,0 68,0 85,7
Nesouhlas s trasou D8 23,3 36,4 17,7 0,0 28,0 14,3

Zdroj: viastni dotaznikové Setieni
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Pokud jsou odpovédi rozdéleny dle typu obci na dalni¢ni a regionalné vyznamné, je také patrna
rozdilnost nazori jednotlivych starosti. Ackoliv nespokojenost s trasou dalnice v regionainé
vyznamnych obcich vyjadtilo 14,3 % dotazanych, jedna se pfi prevodu na absolutni hodnotu
o jediného starostu, konkrétné pani starostku Odolena Vody, které spiSe nez dalnice jako takova, vadi
neexistence sjezdu natuto obec. PfiCinou rozdilu ve vypovédich starosti mize byt skutecnost, ze
katastrem regionalné vyznamnych obci dalnice bud’ viibec neprochazi, nebo je situovana v dostate¢né
vzdalenosti od samotného sidla. Tyto obce nejsou tedy ve srovnani s obcemi dalni¢nimi ovliviiovany

negativnim puisobenim koridoru nebo je toto piisobeni na jejich Gizemi jen velmi slabé.

S otazkou spokojenosti s dalnici v katastru obce také pomérné uzce souvisi problémy, které
musely byt pfekonany pii vystavbé této komunikace. V dotazniku zkoumala tuto skute¢nost
otazka Cislo 9. Komplikace se projevily ve 40 % obcich, nicméné ne viechny problémy lze s jistotou
picitat pravé vystavbé dalnice D8. Takovym ptikladem je napt. snizeni hladiny spodni vody, ktera se
dle starostii projevila v Basti a Sedleci. Ostatni predstavitelé dalni¢nich obci se sté¢zovali prevazné
na to, Zze dalnice odfizla ¢asti katastru od samotného sidla a tim narusila jednotnost uzemi ¢&i rekreacni

z6nu obce.

Jedna z hlavnich otazek, na kterou starostové odpovidali, byla zamérena na plisobeni déalnice D8
na zivotni prostiedi a na socioekonomické indikatory, pfi¢emz plsobeni dalnice na dany ukazatel
mohlo byt pozitivni, negativni nebo neutralni. Zmény v zivotnim prostfedi nebyly starosty ve vét§iné
pfipadi zaznamenany. Vyjimkou je zazemi Prahy, kde se dle mistnich starosti prok4zalo negativni
pusobeni dalnice, a to hlavné na kvalitu ovzdus$i a vySi hluku. Jedna se vétSinou o obce, které se
nachazeji pomérné blizko u dalnice a nejsou kryty zadnou prekazkou v podobé elevaci ¢i lest. Roli

vsak samoziejmé také hraje osobni vnimani doty¢ného starosty.

Caste&né opa¢na situace panuje na Podfipsku, kde se zhruba tietina starostéi domniva, Ze Zivotni
prostiedi bylo dalnici ovlivnéno spiSe pozitivné. V tomto piipadé se jedna prevazné o obce, pies néz
vedou silnice druhé tfidy, které byly pted zprovoznénim dalnice hojné vyuzivany, dnes je viak provoz
po téchto komunikacich o poznani mensi. To je patrné i z odpovédi starostii na intenzitu dopravy
v obci (viz tabulka 5.2), v niz 53 % zastupct obci z Podfipska zaznamenalo zlepSeni v této oblasti.
V zazemi Lovosic i v regionalné vyznamnych obcich jako celku dominuje mezi odpovéd’'mi neutrélni
pisobeni dalnice na zivotni prostfedi v téchto obcich. Jak jiz bylo feceno pfi vyhodnocovani tzv.
NIMBY efektu, pfiinou je vétsi vzdalenost téchto mést od dalnice atudiz i jeji menSi pisobeni

na zivotni prostiedi v téchto obcich.

Charakteristikou, ktera byla dle starosti dalnici nejvice ovlivnéna, je dopravni dostupnost.
Tu naprostd vétSina respondentit vztahovala k asové dosazitelnosti Prahy, popf. mést lezicich
na dalnici. Usti nad Labem jako krajské mé&sto v této souvislosti uvazovano nebylo. Z tohoto diivodu

to byli pravé starostové z Lovosicka a Podfipska, ktefi si této zmény byli nejvice védomi. Naopak
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v zazemi Prahy nebylo pro starosty zlepSeni dopravni dostupnosti tak patrné, nebot’ tyto obce jsou
vazany at’ jiz z hlediska pracovni vyjizd’ky ¢€i sluzeb pravé na hlavni mésto, k jehoz dosazeni je ve

vét§iné obci snazsi vyuzit silnice druhych ¢i tietich t¥id.

Tabulka 5.2: Percepce pusobeni dalnice D8, otazka ¢. 3 (%)

. . . . ... [ Regionalné
Celkem Zg;ehr;" Podfipsko ngg;?é Digzgm vyznamné
obce

+ 0 -+ 0 -1+ 10 - + 0 -1 +10} - + 01 -

Ovzdusi 20|50(30| 0| 36(64|35|53(12] 0|1700| 0}20]48|32f 20|60;20
Prach 20|57|23| 0| 46(55|35/59| 6| 0|100| 0}20(56 |24 20)|60}20
Hluk 17|53|30( 0| 36|64(29|59 |12 O0|7100| 0}(1652|32| 20|60}20
Vibrace 2316313 0| 73i{27|(41{53| 6 O0|100| 0}24|64(12( 20|60|20
Krajinny raz 23|160|17( 9| 5536|3559 6| O0|100| 0f28|56(16 0|80|20
Dostupnost 80|20| 0|64 36| 0(|88|12| 0f100| O 0f76|24| Of100| O} O
Nezaméstnanost 27|73| 0f18| 82| 0||24|76| Of100| O| 0[20(80| Of| 60|40 O
Vyjizdka za praci 37|63| 0)27] 73| 0(35|65| 0f100| O 0f32|68| Of 60|40| O
Stéhovani 37(60| 3||27| 73| 0|47|53| O] O| 50|50(44|56| Of O0|80{20
Ceny nemovitosti [[20(40(40) 18| 27|55(18|47|35| 50| 50| 0(16|44|40( 40({20(40
Intenzita dopravy 53|23|23|55| 18{27(53|18|18| 50| O0|50(60|28|12| 20| 0|80
Hromadna doprava {33 |63| 3(36| 55| 9(35|65; Of O|700| 0{40|/60| Of O0(80|20
Cestovni ruch 10(87| 3 O0|700, 0(18|82| O] O| 50|50) 8|92 O 20|60|20
Podnikani 37(63| 0|55| 45| 0(24;76| O 50| 50| 0||32|68| 0| 60|40| O
Pramyslova zéna 33|67 055 36| 9(18|82| 0| 50| 50| 0|28|72| 4| 60|40| O
Ptichod investorh  [[37|60| 3[ 55| 46| 0][24|76] 0| 50| 50| 0]32|64| 4} 60/40| O

Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni

Z hlediska nezaméstnanosti a vyjizd’ky za praci je percepce starostli pomérné vyrovnana, dle jejich
nazoru k ovlivnéni dalnici nedoslo. Tento zavér jiz ptinesly vysledky statistické analyzy v kapitole 4.
Propojenim této skute¢nosti se zlepSenim dopravni dostupnosti lze dojit k ndzoru, ze ve vétsin€ obci
prokazatelné zlepSena dopravni dostupnost nevede ke sniZzeni nezaméstnanosti ¢i naristu vyjizdky.
Vyhodna dopravni dostupnost je tak nejspi$ vyuzivana vice nez k vyjizd’ce za praci, za sluzbami, ¢i
k soukromym cestam. Obdobna situace je i v percepci intenzity st€hovani, obsluznosti hromadnou
dopravou a cestovniho ruchu. Ani u téchto charakteristik zastupci obci nezaznamenali zménu

pusobenim dalnice.

Ovlivnéni cen nemovitosti pisobenim dalnice je chapano odlisné v zavislosti na vzdalenosti
od Prahy a typu obce. V zazemi Prahy a v regionaln€ vyznamnych obcich pievazuje nazor, ze se ceny
nemovitosti v obci zménily negativng, tj. zvySily se plisobenim dalnice. Role dalnice je v tomto ohledu
vsak diskutabilni. SpiSe nez existence této komunikace ptisobila na rist cen nemovitosti zvySujici se
atraktivita téchto obci z diivodu blizkosti Prahy a také neustdle se zvySujiciho zajmu o nemovitosti

v této oblasti.

Posledni zkoumanou oblasti otazky ¢islo 3 byla podnikatelska aktivita, pfichod investori a vznik
¢i rozvoj pramyslové zény. 1 v odpovédich na tuto otazku je patrna polarita mezi prazskym zazemim

a Podiipskem a mezi dalni¢nimi obcemi a obcemi regionalné vyznamnymi. V zazemi Prahy vznikly
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v poslednich letech 3 pramyslové zény (Zdiby, Klecany, Uzice) a nékolik dalsich jich je schvaleno
v uzemnich planech jednotlivych obci a pfipravuje se jejich realizace (viz kapitola 5.1). Prave
v souvislosti s timto rozvojem je pozitivné chapana i role dalnice v tomto uzemi, ktera je starosty
povazovana za faktor rozvoje podnikani v daném regionu. Nelze v$ak fici, ze dalnice je jedinou ¢i
hlavni pri¢inou tohoto vyvoje. Neméné vyznamnym faktorem je jisté i blizkost a dostupnost Prahy,
jakozto vyznamného ekonomického centra Ceska ataké velké mnozstvi volnych ploch, které lze
v Praze najit jen stézi a za mnohem vyssi ceny. Pozitivni piisobeni dalnice na podnikatelskou aktivitu
zaznamenaly také starostové vétSiny regionalné vyznamnych obci. V tomto piipadé lze jako pfi¢inu
vidét skuteCnost, Ze mésto ma vice prostiedkii na vybudovani primyslové zény &i na podporu
investorti, miize nabidnout také vice potencialnich zaméstnanct s vyssi kvalifikaci a v neposledni fadé
miuze hrat roli i dostupnost pracovisté pro zaméstnance, o niz lze predpokladat, ze u mést s urcitym

dojizd’kovym regionem bude lepsi nez v porovnani s malou vsi.

Jak je vidét z obrazku 5.1, nékteré obce (pfevazné v zazemi Prahy) pfipravuji nebo jiz maji
dokonéenou primyslovou zénu a az na vyjimku (Cizkovice) lze fici, Ze realizované projekty jsou
Uspésné a dafi se volna mista v téchto zénach zaplnit. Divodem, pro¢ firmy do primyslovych zén
kolem dalnice D8 vstupuji, je zfejmé vhodna poloha a dobra dostupnost do Prahy, zajimava
cena pozemkl a pripravenost primyslovych zén. Obce firmam totiz jiné vyhody nenabizeji, ato
prevazné ze dvou diivodi. Prvnim je skutecnost, Zze nevédi, jaké pobidky by byly pro firmy zajimavé
a druhym je finan¢ni situace obci, ktera jim neumoziuje investovat velké finanéni obnosy. Na pobidky
ze strany statu vSak firmy, s vyjimkou velkych automobilovych podniki v primyslové zoné Lovosic,
nedosdhnou. Z tohoto divodu lze predpokladat, Zze v budoucnu budou podél dalnice obsazeny
primyslové zony v zdzemi mést u dalnicnich sjezdii, naopak opomijené mohou ziistat z6ny v mensich

obcich ¢i lokalizované ve vétsi vzdalenosti od sjezdu.

S problémem obsazenosti primyslovych zon je spjata také skute€nost, ze dle odpovédi na otazku
Cislo 5b, tj. zda starostové méli ¢i maji predstavu, jaké firmy by ve své primyslové zoné chtéli,
reagovalo kladné€ jen 5 starostd ze 17. Ti si vétSinou do primyslové zony predstavovali skladové ¢i
logistické aredly, popf. drobnou vyrobu, ktera nebude naruSovat zivotni prostfedi obce. Ostatni
starostové zadné omezujici podminky pro firmy neuvedli s tim, ze se budou rozhodovat az na zaklad¢

nabidek konkrétnich firem.

Tabulka 5.3: PFevazujici vlivy dalnice D8 na obec, otazka ¢. 10 (%)

Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni Regionalné
Celkem Prahy Podfipsko Lovosic obce vyznamné obce
Pozitiva 80,0 72,7 82,4 100,0 76,0 100,0
Stejné 16,7 27,3 11,8 0,0 20,0 0,0
Negativa 3,3 0,0 0,0 0,0 4,0 0,0

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni
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Zavére¢né dvé otazky byly vénovany shrnuti vlivu dalnice jednak na samotnou obec a jednak také
pusobeni dalnice na ¢eskou spole€nost jako celek. Dle tabulky 5.3 je dobfe patrné, Ze i pies problémy,
které s sebou muize blizkost dalnice pfinést, se vétSina starostii domniva, ze dalnice je jejich obci spise
ku prospéchu a jasné pievazuji pfinosy dalnice pro obec. Vratime-li se k vyhodnoceni otazky cislo 3
(viz tabulka 5.2), jsou hlavni pozitivni stranky dalnice spatfovany ve zlepSeni dostupnosti obci
a ve snizeni intenzity dopravy. K pozitivnimu vnimani dalnice prispéla také skutecnost, ze jen malo
starostti si spojuje tento koridor se zhorSenim zivotniho prostiedi ¢i n&jaké jiné socioekonomické
charakteristiky v obci. Tabulka 5.3 tak pomémné piesné vystihuje jednotlivé dil¢i nazory starosti

na pusobeni dalnice v obci.

Tabulka 5.4: PrevaZujici vlivy dalnice D8 na CR, otazka ¢&. 11a (%)

Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni Regionalné
Celkem Prahy Podfipsko Lovosic obce vyznamné obce
Pozitiva 86,7 90,9 82,4 100,0 88,0 80,0
Stejné 10,0 9,1 11,8 0,0 8,0 20,0
Negativa 3,3 0,0 59 0,0 4,0 0,0

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Velice podobné rozlozeni odpovédi je i v otazce pisobeni dalnice D8 na ceskou spole¢nost.
I vtomto piipadé jasné dominuje ocekavani pozitivniho pisobeni dalnice, pfiCemz nejcastéji
zmifiovanymi divody je zlepSeni dopravni dostupnosti, které starostové uvadéli ve spojeni
s omezenim intenzity dopravy v obcich (45,5 %), aekonomické dopady (21,1 %). Zajimavé je
zastoupeni odpovédi dle regiont. Zatimco v ekonomicky usp€Sném zazemi Prahy pievazoval nazor, ze
dalnice pomuize Ceské spole¢nosti hlavné po ekonomické strance, v regionu Podfipska kladli
starostové mnohem vy$si diiraz na zlepSeni dopravni dostupnosti, resp. zkraceni cestovni doby a mensi
intenzitu dopravy v obcich. Zazemi Lovosic nelze kvili po€tu jen dvou dotazovanych starostii v tomto

ptipadé vyhodnotit. Z hlediska typu obci jsou nazory na pisobeni dalnice pomérné shodné.

Tabulka 5.5: Konkrétni vlivy dalnice D8 na CR, otazka &. 11b (%)

Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni Regionalné
Celkem Prahy Podfipsko Lovosic obce vyznamné obce
Ekonomicky dopad 211 34,9 59 0,0 16,0 16,7
Dopravni dostupnost 455 349 50,1 50,0 47,3 38,6

Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni

Dil¢i zavéry této kapitoly jsou tedy nasledujici. Na Grovni celého zkoumaného uzemi byl tzv.
NIMBY efekt prokazan jen velmi slab&. Nejsiln€ji byl zaznamenan v obcich prazského zazemi.
Divodem, pro¢ by starostové téchto obci dalnici ve svém katastru mit nechtéli, je zhorSeni Zivotniho
prostiedi v obcich. K tomu doslo jednak vlivem vytiZzené dalnice, ale také pisobenim pomérn€ silného
provozu na silnici [1/608, kterou vyuzivaji fidi¢i pfi cest€ z Prahy do zdzemi hlavniho mésta, protoze
na tuto pomérné kratkou vzdalenost se jim nevyplati vjizdét na dalnici. Prvni ¢ast piedpokladu

stanoveného na zaatku kapitoly lze tedy potvrdit jen pro zazemi Prahy, v ostatnich regionech nebyl
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tzv. NIMBY efekt ani zhorSeni zivotniho prostiedi prokazano. Druha ¢ast pracovni hypotézy mize byt
potvrzena. Starostové obci ve sledovaném Gzemi si jsou védomi své atraktivity pro investory, a tak se
ve vét§iné obci buduji ¢i teprve pripravuji primyslové zony. Aredly, které jsou lokalizovany v blizkém
zazemi Prahy (Zdiby, Klecany) ¢i v Lovosicich, nebyl problém zaplnit a tyto primyslové zony se dale
Uspesné rozristaji. Kviili velkému poctu planovanych primyslovych z6n na pomérn€ malém uzemi by
vSak v budoucnu mohlo dojit k tomu, ze ackoliv tyto zény budou pro investory pfipraveny, ziistanou
neobsazené. Divodem pro nelispéch nékterych primyslovych zén by mohla byt jejich vétsi vzdalenost
od dalni¢niho sjezdu ¢i od zdroji pracovni sily a nebo pasivni pfistup ze strany obci, které véfi, Ze si

investofi vyberou mezi nespo¢tem primyslovych zon prave tu jejich.
5.3 Percepce dalnice D8 obyvatelstvem

Vyhodnoceni vnimani dalnice D8 obyvatelstvem dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci je
provedeno na zakladé modelu z pfedchozi kapitoly. Dotaznik pro obyvatele se nachazi v piiloze 8.
Pozornost je nejprve vénovana tzv. NIMBY efektu, vyuzivani dalnice, hodnoceni jejich vlivii na obec
a souhrmnému pohledu na vlivy dalnice. Diive nez zacnu diskutovat odpovédi respondenti
na konkrétni otazky, chtéla bych pfipomenout, ze k tomu, aby vysledky plné reprezentovaly nazory
obyvatel v tomto regionu, bylo by potfeba uskute¢nit dikladnéjsi a rozsahlejsi dotaznikové Setfeni,
které vSak z hlediska rozsahu této prace nebylo proveditelné. Zavéry této kapitoly jsou proto spiSe

orienta¢ni a mohou se stat vychodiskem pro hlubsi zkoumani.

Pracovni hypotézy pro tuto kapitolu byly stanoveny takto. Obyvatelé prevazné dalni¢nich obci
vnimaji dalnici D8 jako stavbu prospésnou spole¢nosti, ale vadi jim, Ze vede v blizkosti jejich trvalého
bydlisté (tzv. NIMBY efekt), ¢imz narusuje jejich zivotni prostiedi, a to pfevazné zvySenou hlu¢nosti,
¢i naruSenim krajinného razu. Dalnice D8 je vSak vnimana i pozitivné, a to pfedevsim z divodu lepsi

dopravni dostupnosti a snazsi a rychlejsi vyjizdky za praci.

Pro zjisténi tzv. NIMBY efektu byly pouzity stejné jako v ptipadé starostli prvni dvé otazky
dotazniku zaméfené na obecny nazor vystavby dalnice spojujici Prahu a Drazd’any a na nazor tykajici
se stavajici trasy dalnice D8. Tyto dvé otazky pak byly doplnény jesté otazkou c&islo 5, ktera
zkoumala to, jak obyvatelé sledovaného regionu vnimaji polohu svého bydlist¢ wvici dalnici,
zda pozitivné, negativné ¢i zda je zadnym zplGsobem neovliviiuje. Ke spravnému pochopeni percepce

dalnice D8 obyvatelstvem je také dilezité znat intenzitu a Gcel vyuzivani dalnice.

Jednoznacnost odpovédi na otazku &islo 1 (souhlas s dalniénim propojenim Prahy a Drazd’an)
nebyla v pfipad¢ obyvatel tak vyrazna jako u odpovédi starostii. Kladné na tuto otazku odpovédélo
zhruba 95 % dotézanych obyvatel, pfi¢emz se sou€asnou trasou dalnice D8 souhlasilo necelych 82 %
respondentli. V porovnani s odpovéd’mi starostii Ize tedy fici, Zze ackoliv mensi procento dotazanych

souhlasilo s vystavbou dalnice jako takové, je podil obyvatel, kterému soucasna podoba dalnice
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vyhovuje, vyssi. Pri¢inou tohoto stavu je jednak nékolikanasobné vyssi pocet dotazovanych obyvatel
oproti odpovidajicim starostim, coz zphsobilo vétsi rozmanitost ndzord. Druhym ovliviiyjicim
faktorem je pak také skutecnost, ze starostové vnimaji Gzemi obce jako celek auv€domuji si
problémy, které jsou s vystavbou dalnice spojené (viz v minulé kapitole zminéné naruseni jednotnosti
uzemi obce), kdezto obyvatelé vidi dalnici prevazné jen ze svého vlastniho hlediska, pfi¢emz nékteri
o pfitomnosti dalnice na uzemi obce ani nevédi. Percepce obyvatelstva je postavena tedy predevsim
na intenzit€ vyuzivani dalnice a také na tom, do jaké miry dalnice naruSuje jejich Zivotni prostiedi. Lze
pfedpokladat, ze rychlostni komunikace bude nejvice vadit obyvateliim, kteti dalnici nevyuzivaji a Ziji
v jeji tésné blizkosti. Na druhé stran¢ bude dalnice tolerovana ¢i dokonce chépéana kladné u téch

obyvatel, ktefi ji vyuzivaji napf. k denni dojizd’ce za praci.

Tento predpoklad potvrzuje tabulka 5.6, z niz je patrna, stejné jako v pfipadé€ starostii, nejvétsi
nespokojenost s umisténim dalnice D8 v prazském zazemi, ktera s rostouci vzdalenosti od hlavniho
mésta postupné klesa. Snizovani miry NIMBY efektu se projevuje také s rostouci velikosti sidla, resp.
vzdalenosti obce od dalnice. V obcich regionalné vyznamnych, jejichz katastrem vétSinou dalnice
neprochazi, se nespokojenost s trasovanim dalnice projevuje jen sporadicky. Faktorem, ktery mohl
vnimani obyvatel v prazském zazemi ovlivnit a ktery byl jiZ zminén v souvislosti s vyhodnocovanim
odpovédi starostil, je naruseni zivotniho prostiedi vlivem naristajiciho provozu na dalnici a zaroven
stagnujici intenzita dopravy na mistnich komunikacich. Jednim z dalSich diivodd, pro¢ v zazemi Prahy
je nespokojenost s lokalizaci dalnice nejvétsi, je skute¢nost, ze se jedna o uzemi, z néhoz prevazna
vétsina obyvatel dojizdi za praci ¢i sluzbami do Prahy, avs§ak diky lepsi dostupnosti hlavniho mésta pfi
pouziti silnic druhé tfidy dalnici téméf nevyuzivaji.

Tabulka 5.6: Souhlas se stavajici trasou dalnice D8, otazka &. 2 (%)

Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni Regionalné
Celkem Prahy Podripsko Lovosic| obce | vyznamné obce
Souhlas s trasou D8 81,87 76,5 85,4 83,3 79,3 85,4
Nesouhlas s trasou D8 13,47 19,1 13,5 2.8 18,9 6,1

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Pravé o vztahu mezi vnimanim tzv. NIMBY efektu a frekvenci vyuzivani dalnice D8 vlastnim
autem vypovida obrazek 5.2. Znazornéné hodnoty jsou uvadény za jednotlivé obce, proto je nutné brat
udaje s rezervou, nebot’ v kazdé obci bylo osloveno jen nékolik obyvatel, jejichz vypovéd’ nemusi plné
korespondovat se skuteCnou vyjizd'’kou po dalnici ¢i percepci dalnice. Mapa v§ak pomérn€ dobre

znézorfiuje vztah obou zobrazenych veli¢in, nebot’ kazdy respondent odpovidal na obé dvé témata. Lze
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Obrazek 5.2: Mapa negativni percepce dalnice D8 obyvatelstvem a jeji vyuzivani automobily
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Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Z pohledu na mapu je vsak vidét, ze tuto myslenku neize plné potvrdit. Na uzemi témér celého
regionu Podfipsko vétSina dotazanych vyuziva dalnici jen omezené, piesto je lokalizace dalnice
vnimana pozitivn€. Pro stanovenou myslenku hovofi jen Gdaje z Rochova, Nové Vsi ¢i Panenskych
Brezan, v nichz obyvatelé jezdi po dalnici jen zfidka a chapou ji jako negativum. SpiSe tedy nez
vyuzivani dalnice D8 bude hrat rozhodujici roli blizkost dalnice od samotného sidla, jeji ptisobeni

na Zivotni prostfedi a naintenzitu dopravy v obci. Pravé v takovychto lokalitaich byla dalnice
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vnimana nejhure. Jako priklad lze uvést napt. Kli¢any ¢i Lukavec. Kli¢any, jez sousedi s dalnici velice
tésné€ a jimiz navic prochazi jiz zmiflovana, vytizena silnice 11/608, byly obci, kde vétsina respondentt
nesouhlasila se stavajici trasou dalnice D8, ato pravé z hlediska zhorSeného zivotniho prostredi
a velké intenzity dopravy na obou komunikacich. Nespokojenost obyvatel Lukavce v zdzemi Lovosic
je zpusobena blizkosti privadéce k ndjezdu na dalnici. Velka cast fidi¢t (prevazné kamioni) si totiz
skrz Lukavec zkracovala cestu do Lovosic ¢i jinych ptilehlych obci. S neddvnou Gpravou dopravniho

znaceni, ktera zakazala vjezd do obce nakladnim automobiliim, by se vSak situace méla zlepsit.

Blize se tématu vyjizd’ky vénuje tabulka 5.7, ktera uvadi podil obyvatel vyuzivajici dalnici autem
a ucel téchto cest. Porovnava také zménu frekvence vyjizd'’ky a vzdalenosti, na niz cesty po dalnici
probihaji. Nadpolovi¢ni vétSina viech dotdzanych dalnici D8 vlastnim autem vyuziva, ackoliv
vypovidajici schopnost tohoto ukazatele je do jisté miry ovlivnéna poétem dotazanych obyvatel. Udaje
v této tabulce vSak ukazuji, Ze intenzita vyuzivani dalnice je v zazemi Prahy nejvyssi (58,8 %), coz je
v§ak v rozporu stvrzenim, Ze pravé tito obyvatelé dalnici pfiliS nevyuzivaji, nebot’ vétSina jejich
vyjizd’ky sméfuje do Prahy, a pro tyto cesty je efektivné€jsi vyuzit silnice niz§ich tfid. Tato data jsou
vSak do uréité miry zkreslena tim, Ze pii dotaznikovém Setfeni se ukazalo, Ze zna¢na ¢ast obyvatel
nevi, kde dalnice D8 zacina, tj. dalni¢énim najezdem ve Zdibech. Néktefi obyvatelé proto za dalnici D8
povazovali i Proseckou radialu, ktera na dalnici pfimo navazuje a jez do Prahy privadi vétSinu dopravy
zUzemi nasever od hlavniho mésta. Z tohoto divodu je tedy mira vyuzivani dalnice v prazském

zazemi nadhodnocena.

Tabulka 5.7: Vyuzivani dalnice D8 vlastnim autem, otiazka ¢. 3 (%)

e e i e e
Ano 55,4 58,8 57,3 44 4 62,2 46,3
Ne 445 412 416 52,8 37,8 53,6
U&el vyjizdky

Zameéstnani 23,2 31,3 23,1 37,5 21,5 26,3
Sluzby 41,2 32,5 55,8 15,7 429 38,2
Soukromé cesty 31,0 31,3 27,9 40,7 31,4 30,3
Zména frekvence

Ano 6,7 1,5 11,2 5,6 72 6,1
Ne 84,4 86,7 87,6 72,2 89,2 78,0
Zména vzdalenosti

Ano 8,3 44 12,3 5,6 9,9 6,1
Ne 81,4 83,8 84,3 69,4 86,5 74,4

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

V zazemi Prahy av okoli Lovosic je viditelna dominance téchto uzemi ve frekvenci vyjizd’ky
osobnim automobilem. Z obci vyjizdi denn€ témér tietina dotazanych obyvatel, coz lze pricist vyssi
Zivotni Grovni v téchto oblastech. Takovyto druh vyjizdky je totiz pomémé financné€ narocny, proto

Ize predpokladat, ze ho realizuji jen obyvatelé, pro které je jest€ vyhodny, resp. ndklady na vyjizdku
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pokryva vydélek v zaméstnani. Celkové vsak prevlada vyjizd’ka realizovana nékolikrat do mésice,
jejimz cilem neni zaméstnani jako v pripadé denni ¢i tydenni vyjizd’ky, ale spiSe soukromé cesty ¢i
nakupy a vyuzivani jinych sluzeb, které nejsou lokalizovany v okoli sledovaného regionu. Za takovéto
sluzby mizeme povazovat napf. velka nakupni centra, ktera nabizi $irsi sortiment a mnohdy 1 nizsi
ceny pievazné kvalitnéjsiho ¢i méné bézného zbozi. Ve sledovaném uzemi se vsak Zadny takovyto
vzhledem k ¢asové dostupnosti ataké pohodlnosti cesty, lze ptredpokladat, ze obyvatelstvo ze
sledovaného Gzemi bude nejspiSe sméfovat do prazského nakupniho centra, jez je lokalizovano

v blizkosti Prosecké radialy, ktera pfimo navazuje na dalnici D8§.

Z vyse uvedeného je tedy vidét, ze dalnice je mistnim obyvatelstvem pomémé hojn€ vyuzivana.
Nejedna se vSak o vyjizd'ku za praci, ale spiSe o prilezitostni nakupy v hlavnim mésté. Otazkou vsak
je, do jaké miry je tato vyjizd’ka ovlivnéna existenci dalnici D8. Odpovédi na tuto otazku prinasi
posledni dva bloky otazky ¢Cislo 3 v tabulce 5.7, dle nichz je zména ve vyjizdkovém chovani obyvatel
velice slaba, a to jak z pohledu frekvence vyjizd’ky, tak i z hlediska vzdalenosti, na kterou obyvatelé
vyjizdéji. Respondentim se vSak natento typ otazky odpovida pomémné tézko, protoze je pro né
obtizné posoudit frekvenci vyjizdky nebo napf. zménu v kvalité Zzivotniho prostiedi pred a po
zprovoznéni dalnice D8, zvlast¢ byla-li komunikace dokoncena naptf. jiz na zafatku 90. let jako
v iseku Zdiby — Nova Ves. Z tohoto diivodu je tedy potieba brat uvedené vysledky s rezervou

a obratit se spiSe na data ze statistickych roCenek.

Tabulka 5.8 nabizi pohled na socioekonomické charakteristiky a miru, do jaké dle obyvatel byly
dalnici D8 ovlivnény. Indikatory zaméfené na Zivotni prostiedi vétsina obyvatel nepovazuje
za zménéné vlivem pusobeni dalnice D8. Pomérné vyznamné je v§ak zastoupeni negativniho ovlivnéni
zivotniho prostfedi v regionech, kde dalnice konéi, tj. v zazemi Prahy a Lovosic. V obou dvou
ptipadech je toto negativni vnimani zpisobeno pomérné velkym provozem na dalnici v téchto usecich,
souvislost je patrna i z rozdéleni podilu odpovédi v intenzité dopravy. Situace tykajici se velikosti
provozu v zazemi Prahy byla v této praci jiz nékolikrat vysvétlovana. V Lovosicich a jejich okoli je
zhorSeni Zivotniho prostiedi a zvySeni intenzity dopravy vnimano hlavn€¢ z divodu prozatimniho
ukonéeni dalnice u tohoto mésta, které zpusobuje znaény provoz pravé na silnicich v Lovosicich.
Vétsina aut, nakladnich i osobnich, sméfujicich do Usti nad Labem ¢&i dale do vychodni ¢asti
Usteckého kraje totiz nevyuziva mezinarodni silnici ESS5 pres Ceské stredohoti, ale pokraduje
z Lovosic po silnici 1/30 0dolim Labe, ktera je pohodInéjsi a vzhledem k cili cesty i krat$i. Regionem
Podfipska vétsina dopravy jen projizdi, tudiz zde obyvatelé vyznamné zhorSeni Zivotniho prostiedi
nepocit'uji. Naopak kvili odklonu dopravy na dalnici se v nékterych obcich intenzita dopravy znaéné
snizila.

Stejné jako v pfipadé starostu, je pozitivné vniman vliv dalnice D8 na dopravni dostupnost, a to

zejména z toho divodu, ze vétSina respondentti dalnici aktivné vyuziva a jsou si tedy ¢asové Gspory
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védomi. ZlepSeni dopravni dostupnosti se projevilo i v zdzemi Prahy, a to i presto, Ze je zde vzhledem
k prevladajicimu sméru vyjizd'ky, at’ jiz pracovni ¢i za sluzbami, Gspora nejméné patrna. Bez
pfitomnosti dalnice by totiZ byla kapacita mistnich komunikaci v disledku rostouci ekonomické sily

Prahy a také suburbanizace nedostacujici.

Tabulka 5.8: Percepce pusobeni dalnice D8, otazka ¢. 4 (%)

. . . .« || Regionalné
Celkem Zazemi Podfipsko Zazeml Dainicni vyznamné
Prahy Lovosic obce
obce

+(0|-[+]|]O]-)+|O|-+]O0O]|-f+|O|-]+]O0]| -

Ovzdusi 8|68{24| 1/68|31|16,67|17|| 0(69|31||13(65|23| 1|72|27
Prach 7174(19| 0|79|21(16|70|15]| 0|72|28)12(72|16 1| 76|23
Hluk 9| 6525 1(72|26]19|56|25( 0|75|25(14{58|28] 2|76]|22
Vibrace 7175(18] 0(82|18]|16|70|15( 0|75|25(12{74|14] 1| 77|22
Krajinny raz 87319 1\78|21|16|69|16| O|75|25(13|70|17( 1|77|22

=N

Dostupnost 69(30| 1(163|35| 1(72|27| 1[75|25| O[|70|29| 1| 68|30
Nezameéstnanost 28|71 112574 112971 0 33|67 0[24|75| 13466 O
Vyjizdkazapraci [ 33| 66| 1[24|75| 13763 0[|42|58| 0(26|73| 1{43|57
Stéhovani 13| 84| 3(26(69| 4| 9(90| 1| 0|97 3(15|82| 3| 11|87
Ceny nemovitosti 8|57|35/16|34 |50 2|74(24| 6|58|36( 9|/62|29| 6| 50| 44

N O

Intenzita dopravy 285212026 |49|25(38|53| 9| 6|58|36(39148|14( 13| 59| 28
Hromadna doprava || 7(97| 3(13|85| 1| 4(93| 2| 0{94| 6 9190 1| 4,91| 5
Cestovni ruch 4(96| 1| 1(99| Of 1]99| 0f14(83| 3 298| O 6|93 1
Podnikani 37163| 0[57|49| 0f15|85| 0(67|33| 0[26|74| 0Of 52,48 O
Primyslova zona |[28|72| 0(44 56| 0[10(90| O[44|56| 0(23|77| 0| 35|65 O
Ptichod investorh | 35| 65| 1[50/50| 0)l17 (83| 05047 | 3(27(73| 0]45| 54| 1

Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni

Co se tyCe miry nezaméstnanosti a vyjizdky za praci, jsou odpovédi obyvatel velice podobné.
Pozitivni ovlivnéni zaznamenali hlavné respondenti ze zazemi Lovosic a regionalné vyznamnych obci,
pfi¢emz se jedna v pievazné vétSiné o respondenty, ktefi uvedli, Zze dalnici D8 vyuzivaji k vyjizd'ce
za praci. Stéhovani dle respondentd dalnici D8 ovlivnéno nebylo, a to ani pozitivné ani negativné.
Vys$i podil kladnych odpovédi byl zaznamenan jen v zazemi Prahy, coz je jisté¢ disledkem pomémné
intenzivni vystavby satelitnich méstecek. Ta je vSak zpuisobena obecnymi trendy v eské spolecnosti,
pfi¢emz vliv dalnice D8 na tuto aktivitu neni vyznamny, ackoliv by v budoucnu dobra dostupnost
mohla zapfi€init rozvoj bytové vystavby i ve vzdalenéjsich obci podél dalnice. V soucasné dobé saha
hranice velkych satelitnich mésteCek az k obci Postfizin, jez ma naplanovanou vystavbu 200

rodinnych a fadovych domku.

Suburbanizace resp. poptavka po pozemcich v zdzemi Prahy spole¢né s atraktivitou lokalit v této

oblasti také do znacné miry zpisobily riist cen nemovitosti. Z tohoto diivodu je také né&ktefi dotazani

vvvvvvvvvvvv

V ostatnich regionech existence dalnice mohla zvysit ceny pozemk jen v blizkosti dalni¢nich najezda

a na zbylé pozemky v obcich patrné neméla zadny vliv.
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Hromadna doprava a cestovni ruch byly indikatory, u kterych obyvatelé nezaznamenali
v souvislosti s dalnici Zadnou vyznamnou zménu na rozdil od podnikatelskych aktivit. Nejvétsi podil
odpovédi pozorujicich pozitivni zménu v oblasti podnikani byl zaznamenan v zazemi Prahy,
v Lovosicich a celkové v regionalné vyznamnych obcich. Jedna se tedy pravé o ta Gizemi, v nichz je
rozvoj v podobé vystavby novych primyslovych a skladovych hal nejmarkantnéjsi. Zajimavé je, ze
v otazce tykajici se piimo primyslovych zon, odpovédélo kladné mensi procento dotazanych.
Vysvétleni lze vidét v tom, Zze néktefi obyvatelé nechapou nové vznikajici podniky jako pripravené
prumyslové zony, ale jako samostatnou aktivitu jednotlivych firem. V regionu Podfipska obyvatelé

nezaznamenali zvy$enou ¢i naopak snizenou podnikatelskou aktivitu.

Dalsi otazky dotazniku pro obyvatele se zabyvaly celkovym vnimanim délnice, ato jednak
z hlediska polohy trvalého bydlisté respondenti ataké dle prevladajicich pozitivnich i negativnich
dopadu. Otazka €. 5, jejiz odpovédi jsou znazornény v tabulce 5.9, potvrzuje vySe uvedené vysledky
tzv. NIMBY efektu (tj. otazky 2). VétSina obyvatel povazuje polohu svého bydlist¢ u dalnice D8 za
pozitivum nebo ji vnima neutralné, negativni percepce lokalizace bydlist€é byla vyznamnéji
zaznamenana jen v zazemi Prahy a dalni¢nich obcich (necelych 12 % v obou pfipadech). Divodem
ke spokojenosti obyvatel s mistem svého bydlist€¢ ve spojitosti s dalnici D8 je hlavné zlepSena
dopravni dostupnost, a to zejména v regionalné vyznamnych obcich (56,1 %). Vysvétleni spociva
jednak ve frekvenci vyjizd’ky po dalnici a také v tom, ze k regionalné vyznamnym obcim jsou vedeny
sjezdy zdalnice (s vyjimkou Odolena Vody), které umoziuji piimé napojeni na dalnici a jeji
efektivnéj$i vyuziti v porovnani s nékterymi dalniénimi obcemi, které jsou od sjezdi pomérné
vzdaleny. Negativni percepce bydlist€ u dalnice D8 je ovlivnéna zejména zhorSenim Zivotniho
prostiedi prevazné v dalni¢nich obcich prazského zazemi a Podfipska, pfi¢emz mira tohoto vnimani je
do znaéné miry ovlivnéna vzdalenosti od délnice D8, Clenitosti terénu a vegetaCnim pokryvem.
Z téchto divodu je tedy zhorSeni Zivotniho prostiedi v regionaln€é vyznamnych obcich pozorovano jen
velmi zfidka. Celkové je tedy poloha bydlist¢ u dalnice D8 vnimana pozitivné a dle otazky ¢. 6
ptritomnost dalnice D8 nevede zZadného respondenta k tomu, aby se z obce chtél vystéhovat. Toto tedy

potvrzuje skute¢nost, ze tzv. NIMBY efekt je na sledovaném uzemi jen velmi nizky.

Tabulka 5.9: Percepce polohy bydlisté s ohledem na dalnici D8, otazka ¢. 5 (%)

Poloha bydlisté s ohledem Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni Regionalné

k dalnici D8 Celkem Prahy Podfipsko Lovosic| obce | vyznamné obce
Pozitivni 53,4 51,5 53,9 55,6 46,8 62,6
Neutralni 38,3 36,8 38,2 417 41,4 341
Negativni 8,3 11,8 7.9 2,8 11,7 3,7
Davody
Dopravni dostupnost 451 45,6 43,8 50,0 37,8 56,1
D8 neovliviiuje 36,8 294 40,4 41,7 37,8 354
Zhorseni Zivotniho prostfedi 6,7 8,9 9,0 2,8 12,6 3,6

Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni
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Na zavér respondenti hodnotili, zda dalnice D8 ma vice pozitivnich ¢i negativnich vlivi, ato
z hlediska jich samotnych, obce, v niz bydli a také vzhledem k dopadiim na celou ¢eskou spole¢nost.
V tabulce 5.10 jsou znazornény odpovédi na tyto otazky. Ve vSech sledovanych regionech i typech
obci prevladaji pozitivni vlivy dalnice ato jak z hlediska samotného respondenta, tak i vzhledem
k obci a celé spole¢nosti. Zajimavé vsak je zjisténi, ze nejméné moznych piinost dalnice shledavaji
obyvatelé v obci svého trvalého bydlisté (s vyjimkou zazemi Lovosic). Pfi¢inou takovéhoto vnimani
dalnice je nejspi$ skute¢nost, Ze si respondenti neumi pfili§ dobfe predstavit, jaké dopady by dalnice
mohla na jejich obec mit. Pfinosy dalnice pro obce v zazemi Lovosic byly vsak vnimany nejsilnéji,
coz muze byt dano vystavbou velké primyslové zény u dalnice D8 v Lovosicich, jez s sebou
pfinesla znacné mnozstvi pracovnich prilezitosti, které pomohly zhruba 1 500 obyvatelim vyfesit
problematickou situaci s hledanim zaméstnani. V zazemi Prahy sice primyslové zony vytvorily také
fadu pracovnich mist, nicméné mira nezameéstnanosti v tomto regionu je pomémné nizka a blizi se
Grovni pfirozené miry nezaméstnanosti, tj. takové mife nezaméstnanosti, kdy jsou zaméstnani vSichni
Zadatelé o praci. Prinos téchto primyslovych zén tedy nemusi byt vniman tak siln€ jako v oblasti
Lovosic. V dalni¢nich obcich obecné je také dle obyvatel pfinos pro obce mensi. Tyto obce jsou

pfevazné malé a krom dalnice v katastru obce nemaji potencialnim investorim co nabidnout.

Tabulka 5.10: Prevladajici vlivy dalnice D8, otazka ¢. 7 a 10a (%)

PFinos pro Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni Regionalné

respondenta Celkem Prahy Podfipsko Lovosic obce vyznamné obce
Pozitiva 58,0 55,9 61,8 52,8 62,2 52,4
Stejné 32,6 27,9 32,6 417 27,9 39,0
Negativa 9,3 16,2 5,6 56 9,9 8,6
Pfinos obci
Pozitiva 50,8 48,5 47,2 63,9 459 57,3
Stejné 36,8 36,8 40,4 27,8 39,6 32,9
Negativa 8,3 11,8 5,6 8,3 9,0 7,3
Ptinos CR
Pozitiva 65,3 51,5 77,5 61,1 73,0 54,9
Stejné 23,8 30,9 15,7 30,6 18,0 31,7
Negativa 8,8 11,8 6,7 8,3 6,3 12,2

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Z hlediska pfinosi dalnice D8 pro respondenty je komunikace kladem hlavné v oblasti
Podfipska a v ramci dalni¢nich obci (62 % dotazanych). V €asti téchto obcich se vlivem zprovoznéni
dalnice D8 snizila intenzita dopravy a zlepsilo Zivotni ovzdusi, které bylo naruSovano pravé velkym
provozem v obcich. Na druhou stranu je obyvatelstvem vniména také lepsi dopravni dostupnost do

vzdalenéjsich center.

Optimisticky jsou vidény dopady dalnice D8 po jejim dokonceni na celou ceskou spolecnost,
pficemz nejvice prinosi ocekavaji obyvatelé dalnicnich obci a regionu Podfipska (viz tabulka 5.11).

Tomu lze porozumét tak, Ze obyvatelé malych obci ofekavaji ptfinosy dalnice v hierarchicky vysSich,
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ekonomicky silnych strediscich, které udrzuji kontakt se zahraniénimi firmami ¢i institucemi
a pritomnost dalnice jim mize tyto styky usnadnit. Obyvatelé regionaln€ vyznamnych obci jiz naopak
pocituji, ze pravé v takovych sidlech bydli a vidi pfinosy pro svou obec i pro ¢eskou spolecnost
pomérné vyrovnané. Podivame-li se na pisobeni dalnice D8 po jejim dokonceni na ¢eskou spole¢nost
tak, jak ji vnimaji obyvatelé dalni¢nich aregiondlné vyznamnych obci, budou hlavnimi projevy
zlepSena dopravni dostupnost a zvySeni ekonomické spoluprace. Z hlediska Zivotniho prostredi je
nazor mezi obyvateli pomérné rozporuplny. Se zlepSenim Zivotniho prostfedi pocita necelych 7 %

obyvatel, zatimco zhorseni se obava 10,8 % dotazanych.

Pii rozdé€leni odpovédi dle regioni a typl obci jsou pozorovatelné zajimavé rozdily ve vypovédich
respondentd. V zazemi Prahy avregionalné vyznamnych obcich byl oproti dalni¢énim obcim
vyznamnéj$i podil obyvatel, ktefi za hlavni pfinos dalnice D8 povazovali dopad na ekonomiku statu.
Je tedy mozné fici, ze v mistech, v nichZz se vytvofila nova pracovni mista (¢aste¢né i z divodu
lokalizace délnice), oCekavaji obyvatelé dopad i na ekonomiku celého statu. Naopak v Podiipsku
a dalni¢nich obcich byla jako silny pozitivni faktor plisobeni dalnice shledana dopravni dostupnost
spojena stejné jako v pripadé starosti se sniZzenim intenzity dopravy v obcich. Jedna se tedy
o pusobeni, které bylo pravé v téchto obcich nejvyraznéji zaznamenano. V piipadé zivotniho prostredi
jsou odpovédi naurovni obci anaidrovni celého statu vrozporu. Zatimco vétSina obyvatel
odpovédéla, ze vobci ke zméné zivotniho prostiedi nedoslo. Je-li predmétem zajmu cely stat
respondenti predpokladaji, ze po dokonceni dalnice D8 bude Zivotni prostfedi uzemi ovlivnéno spise
negativné. K tomu by dle respondentii do§lo v ptipadé¢ silici tranzitni dopravy a také pokud by nebylo

zavedeno elektronické mytné pro nakladni dopravu.

Tabulka 5.11: Konkrétni vlivy dilnice D8 na CR, otazka &. 10b (%)

Zazemi - Zazemi | Dalni¢ni Regionalné
Celkem Prahy Podripsko Lovosic obce | vyznamné obce
Ekonomicky dopad 22,3 27,9 21,0 20,4 19,8 25,6
Dopravni dostupnost 31,3 26,0 41,6 15,7 43,7 14,4
Zlep3eni zivotniho prostredi 6,8 11,8 4.1 4,2 10,2 2,2
Naru$eni Zivotniho prostiedi 10,8 8,6 10,5 15,7 6,5 16,6

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Zavérem této kapitoly lze fici, ze obyvatelé dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci vnimaji
dalnici D8 prevazné pozitivné. Tzv. NIMBY efekt byl slabé prokazan jen v zazemi Prahy, tedy
v regionu, kde obyvatelé pozorovali zhorSeni zivotniho prostfedi. Respondenti vyuZivaji délnici D8
v pomémné velké mife, a to hlavné pfi cesté za i€elem nakupt ¢i vyuziti jinych sluzeb, pfi soukromych
cestach a pfi vyjizd’ce za praci. Nebylo vSak prokazano, ze respondenti, ktefi dalnici vlastnim autem
vyuZzivaji, ji oproti ostatnim dotdzanym vnimaji vice jako pozitivni faktor. V percepci obyvatelstva tak
hraje zasadni roli naruSeni zivotniho prostiedi (predev§im hlukem) prostiednictvim dalnice.

Vyznamnym faktorem je tedy to, vjaké vzdalenosti od dalnice se obce i trvalé bydliste
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respondenta nachazi a jak je toto uzemi ¢lenité ¢i jakou vegetaci je pokryto. Nazor do jisté miry
ovliviluje také vzdalenost od najezdu na dalnici atudiz i efektivnost jejiho vyuZivani. Pozitivné
byla dalnice D8 vnimana ve spojitosti se zlepSenim dopravni dostupnosti. Dalnice je tedy
obyvatelstvem chapana vesmés pozitivné, ato jak ze strany jich samotnych, tak dle jejich minéni
i na Grovni obci a celé spolecnosti, pficemz hlavnim pfinosem dalnice D8 je jiz zminéna dopravni
dostupnost, omezeni silni¢niho provozu v obcich ataké rozvoj ekonomiky. Teze tykajici se tzv.
NIMBY efektu musi byt na zakladé jeho pouze velice slabého prokazani, ato jen v zazemi Prahy,
zamitnuta. Druhy predpoklad vénovany divodim, pro¢ obyvatelé dalnici D8 vnimaji pozitivné

(dopravni dostupnost, vyjizd’ka) ¢i negativné (hluk) vsak muiize byt potvrzena.
5.4 Percepce dalnice D8 firmami

Tato kapitola je stejné¢ jako dvé predeslé zaméfena na hodnoceni odpovédi na dotaznik (viz
pfiloha 9), tentokrat vSak z pohledu firem nachazejicich se v dalni¢nich aregionalné vyznamnych
obcich. Nejprve vSak bude uvedeno zastoupeni firem v sektorech ekonomiky a jejich jednotlivych
odvétvi ataké jejich rozdéleni dle velikosti firmy (tj. dle poftu zaméstnanci), aby bylo mozné
vysledky Setfeni lépe a podrobnéji interpretovat. Pocet firem vybranych v kazdé obci se lisil dle
velikosti obce, pri¢emz konkrétni hodnoty byly uvedeny v tabulce 3.1. V malych obci byly
respondenty predev§im osoby samostatné vydéleéné ¢inné, popt. malé firmy dodavajici zbozi ¢i
poskytujici sluzby na lokalni trh, kdezto ve velkych obcich a regionalné vyznamnych centrech byly

dotazovany vétsi firmy obchodujici na regionalnim, narodnim ¢i mezinarodnim trhu.

Tabulka 5.12: Zastoupeni firem v ekonomickych odvétvich

Primér Terciér
zemédalstvi | 1]|autodoprava 3

Sekundér bezpe&nost 2
automobilovy 4 | cestovni ruch 3
dfevozpracujici 2 | elektro 5
elektrotechnicky 2 | logistika 2
chemicky 3 | prodej 12
kovodélny 4 | ostatni
kozedé&lny 1| sluzby 9
letecky 1 | nizSiho fadu
papirensky 1 | ostatni
potravinaisky 1| sluzby 7
sklarsky 1 [ vy3siho fadu
stavebnictvi 16 | zahradnictvi 6
strojirensky 4 | zdravotnictvi 2

Zdroj:viastni dotaznikové Setfeni

Firmy byly tedy krom rozdéleni dle regionu ¢i typu obci roztfidény také na zakladé odvétvi,
ve kterém byla realizovana pfevazna vétSina jejich Cinnosti (viz tabulka 5.12). Snahou pfi

dotaznikovém Setieni bylo co nejvérné€jsi zachyceni struktury firem dle ekonomickych odvétvi.
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Z diivodu co nejpiesnéjSiho zachyceni regionalni odvétvové struktury byla v dalni¢nich obcich
kontaktovana prevazna vétSina firem v téchto obcich sidlicich, v regionalné vyznamnych obcich byly
oslovovany zejména vyznamné podnikatelské subjekty. Svou roli v kone¢né struktufe firem vsak
hrala ochota téchto ekonomickych subjekti odpovidat na kladené otazky. Velka cast firem, ktera
dalnici D8 nevyuzivala, se totiz nechtéla danym, pro né neaktualnim, tématem zabyvat. Touto

skute¢nosti mohou byt tedy dosazené vysledky do jisté miry zkresiené.

Dale lze firmy posuzovat dle jejich velikosti (viz tabulka 5.13). Jak jiz bylo feceno, firmy
s nizkym poctem zaméstnanci byly kontaktovany v malych obcich. Z divodu pievladani téchto obci
ve zkoumaném uzemi jsou majoritni skupinou firmy o velikosti do 10 zaméstnanci, tj. hlavné osoby
samostatné vydélecné Cinné, ato prevazné ve venkovském Podfipsku a dalniénich obcich obecné.
Nejvyssiho zastoupeni velkych firem dosahuji tedy obce Lovosice a Litoméfice a také zazemi Prahy,
kde je vyssi podil velkych firem ovlivnén rozvojem primyslovych zén. V druhé ¢asti tabulky 5.13 je
znazornén podil firem dle jejich vzniku sohledem na zprovoznéni dalnice v Gseku, v némz se
firma nachazi. Je dobfe patrné, ze podil novych firem klesa ve sméru od Prahy, tedy se snizujici se
dobou, béhem niz je dalnice D8 v provozu (viz tabulka 4.1). Rozdéleni firem dle jejich vzniku hraje

roli zejména v posuzovani dalnice jako lokaliza¢niho faktoru.

Tabulka 5.13: Struktura firem dle velikosti a dle jejich vzniku (%)

. ) Zazemi . Zazemi | Dalniéni Regionainé
Velikost firmy | Celkem Prahy Podfipsko Lovosic| obce vyznamné obce
<10 53,3 47,1 63,4 41,2 60,0 43,2
11-50 32,6 412 26,8 294 30,9 351
51-100 43 2,9 49 5,9 3,6 54
> 100 9,8 8,8 4,9 23,5 55 16,2
Vznik firmy

Pred dalnici D8 59,8 38,2 73,2 70,6 60,0 59,5
Po dalnici D8 40,2 61,8 26,8 294 40,0 40,5

Zdroj: vlastni dotaznikové Setfeni

Pracovni hypotézy pro tuto kapitolu byly stanoveny nasledovné. Nové lokalizované firmy
predeviim v zazemi Prahy a Lovosic vnimaji dalnici jako jeden z dilezitych lokaliza¢nich faktort
z diivodu dobré dopravni dostupnosti spolecné napf. s cenou pozemki, ktera mohla hrat pfi vybéru
lokality pro jejich firmu ¢i pobo¢ku také vyznamnou roli. Naopak starsi regionalni podniky hlavné
v oblasti periferie (Poohti, Podfipsko) mohou chapat zprovoznéni dalnice jako negativni faktor

z diivodu mozného prichodu konkurence a snizZeni jejich podilu na trhu hlavné ve méstech.
5.4.1 Lokalizace firem

Prvni otazky dotazniku byly zamé&feny na zjisténi sily distributivniho resp. generativniho efektu,
tedy jestli se dotazované firmy nachazeji v soucasné poloze jiz od svého vzniku ¢i byly odnékud

premistény. Odpovédi natuto otdzku jsou zaznamenany v tabulce 5.14. Z celkového poctu 92
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kontaktovanych firem 15 ekonomickych subjektii zménilo svou puvodni polohu. Pfi rozdéleni firem
dle charakteristik znazornénych v tabulce 5.14 lze vypozorovat zajimavé rozdily v podilu
relokovanych firem. Jsou-li ekonomické subjekty rozdéleny regionalné, nejvyssiho podilu
premisténych firem dosahuje zdzemi Prahy, pficemz se zvySujici vzdalenosti od hlavniho mésta,
procento piemisténych firem vyrazné klesa. Divodem vysoké koncentrace premisténych firem
v zazemi Prahy je trend, ktery se zacal projevovat v druhé poloviné 90. let, a spociva v relokaci firem
z Prahy do jejiho tésného zazemi, tj. okresu Praha-vychod. Jedna se prevazné o firmy, jejichz
podnikani je narocné na prostor nebo vyzaduji rychlé napojeni na mezinarodni dopravni sit. V Praze
jsou sice k dispozici primyslové arealy, které by mohly takovymto firmam slouzit, ale vétSinou se
jedna o objekty, jez svymi parametry firmam uplné nevyhovuji (vysoka cena, staré objekty, dopravni
zacpy apod.). Z tohoto divodu a také kvili lepsi dopravni dostupnosti, kterd v zazemi Prahy je diky
pomérné husté dalnicni siti a také mén¢ ¢astym dopravnim zacpam ve srovnani s hlavnim méstem, je
pro podnikatele snaz$i postavit si areal pfimo na miru za hranicemi hlavniho mésta nez rekonstruovat
a opravovat objekt primo v Praze. Pravé nekolik takovychto firem bylo kontaktovano v primyslovych

z6nach obci Klecany a Zdiby.

Tabulka 5.14: Podil pFemisténych firem otazka ¢. 1a (%)

Zazemi . Zazemi [[Dalni€ni| Regionalné Vznik Vznik

Celkem| “orahy | POAfPSkO || oyosic| obce | vyznamne obce | pred D8 | po D8

Nepremisténé 83,7 67,6 90,2 100,0 80,0 89,2 90,9 73,0
Pfemisténé 16,3 32,4 9,8 0,0 20,0 10,8 9,1 27,0
<10 11-50 | 51-100 | >100 | Ceské Zahraniéni Sekundér | Terciér

Nepifemisténé 89,8 76,7 50,0 88,9 85,4 66,7 77,8 87,3
Pfemisténé 10,2 23,3 50,0 11,1 14,6 33,3 22,2 12,7

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Vliv narelokaci firem ma dle tabulky 5.14 zfejmé i stafi firmy, resp. to, zda vznikly pred &i
po zprovoznéni dalnice D8. Vét§i miru firem, které byly pfemistény, lze totiz pozorovat
mezi nov€jSimi podniky, coZz mize byt disledkem toho, Ze tyto subjekty maji mensi vazbu na tizemi,
v némz se nachazeji, v porovnani s firmami, jez jsou pro dany region tradi¢ni. Relokace firem v okoli
dalnice D8 tedy skrze jejich stafi zavisi nafazi zivota firmy, jak obecné¢ uvadi Rietveld
a Bruinsma (1998). Tito autofi vychazeji z toho, ze pfi vzniku podnikatelského subjektu je dilezité
takové umisténi firmy, které ji umozni ziskat dostate¢né velky podil na trhu, naopak expandujici
firma vyzaduje vice prostoru, ¢emuz podfizuje své budouci umisténi. Krom vyhovujicich prostort jsou
lokaliza¢nimi faktory vhodna infrastruktura a také dostupnost trhu.

Z hlediska velikosti firem lze konstatovat, Ze vétSi tendenci k premistovani maji vétsi firmy,
nebot’ osoby samostatné vydélecné €inné ¢i drobni podnikatelé vétSinou provozuji svoji Zivnost
v misté svého trvalého bydlisté, k jehoz zméné dochazi v ramci Ceska v dusledku nizké mobility

obyvatelstva pomémé malo, a to hlavné kviili situaci na trhu s byty, ktera st€hovani obyvatel do urcité
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miry omezuje. Vyznamny podil pfemisténych firem ve velikostni kategorii 51 — 100 zaméstnanci je

ovlivnén nizkym poctem respondenti v této skupiné.

Obdobneé jako v ptipadé rozdilu poméru pfemisténych firem dle velikostnich kategorii 1ze hodnotit
rozdily mezi ¢eskymi a zahraniénimi firmami. Ceské firmy byvaji vétsinou méné mobilni nez firmy
zahraniéni, a to jednak z diivodu nizké mobility zaméstnanct a jednak také kvili vazbé na region,
ktery si domaci firmy vytvafi. Zahraniéni firmy, které investuji mimo svou zemi, jsou
z hlediska relokace svych poboek mnohem flexibilnéjsi, nevytvaii si tak silnou vazbu na region
a v pfipadé potizi voli ¢astéji nez domaci firmy jako zpusob jejich feSeni pfemisténi zavodu.

Podivame-li se narelokaci firem dle mista, ze kterého byly do soucasné polohy piemistény,
je zobrazku 5.3 patrna dominance Prahy, ze které bylo premisténo celkem 9 firem. Tato situace tak
doklada vyse zminovany trend pfesunu prazskych firem do zazemi hlavniho mésta. Ve vSech
piipadech pfesuni z Prahy byly firmy situovany do obci tésné za hranici hlavniho mésta, tedy do mist,
kde bude navaznost na piivodni umisténi firmy, jeji klienty a trh nejvétsi. Svou roli hrala do jisté miry
i pfipravenost primyslovych zén vtéchto obcich, ktera umoznila okamzité zahajeni vystavby
pozadovanych areali. I ostatni relokované firmy se st€hovaly pouze na kratké vzdalenosti, a to v ramci
jednoho okresu. V piipadé obci Sedlec a Sifejovice byla kontaktovana jen jedna firma, proto je

v téchto obcich podil pfemisténych firem 100%.

Jako hlavni divody relokace firem uvadéli jejich zastupci nutnost rozsifeni podniku ¢i
nedostate¢nou kapacitu ptivodnich prostor, takto argumentovalo 6 respondenti. Krom expanze byly
uvadény také ekonomické divody (4 respondenti) popi. vlastnické poméry (3 dotazani), kdy firmy
zménily misto podnikani proto, aby svou &innost mohly provozovat ve svém vlastnim objektu. Jen
v jednom ptipadé byla jako vyznamny faktor ovliviiyjici pfemisténi firmy $patna dopravni dostupnost
puvodni polohy firmy. Tomuto zavéru odpovidaji i vysledky otazky &. 2 (viz tabulka 5.15), ktera
zkoumala vnimani dalnice D8 z hlediska lokalizace firem. Zadna z dotazovanych firem neodpovédéla,
Ze by dalnice D8 byla jedinym ¢initelem, ktery ovlivnil rozhodovani vedeni podniku o budouci poloze
firmy. Zhruba ve 27 % piipadi byla dalnice vidéna jako jeden z n€kolika faktori, ktery rozhodovani
ovlivnil. Ve vétsiné pfipadi v$ak dalnice D8 nehrala roli lokaliza¢niho faktoru, a to proto, ze né€které
firmy vznikly dfive nez samotna dalnice, pfi lokalizaci zbylych firem nebyl na dalnici bran ohled.
Nejvétsi podil téchto firem byl zaznamenan v Podfipsku, coz lze vysvétlit tim, Ze vétSina oslovenych
firem byla lokalniho ¢i regionalniho zaméfeni a tudiz dalnici ke svému podnikani prili§ nevyuzivaji,
resp. pro né neni tak vyznamna, aby byla dulezitym lokalizaénim faktorem. Naopak v zazemi Prahy
dalnice D8 ovlivnila lokaliza¢ni rozhodovani vice nez ¢tvrtiny firem, z prevazné vétSiny téch, které se
do regionu pfistéhovaly. Jako dalsi lokalizacni faktory pak byly uvadény hlavné blizkost a dostupnost

Prahy a nespokojenost s ptivodni polohou.
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Obrazek 5.3: Mapa podilu relokovanych firem
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Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Jako hlavni pozitivum lokalizace u dalnice D8 spatiovali podnikatelé dobrou dopravni dostupnost,
naopak ceny pozemkl a intenzita dopravy byly vnimany rGzn€, ato hlavn€ v disledku zaméieni
¢innosti firem. Podrobnéji bude této problematice vénovana nasledujici podkapitola. Riizné je také
chapana lokalizace firmy u dalnice vGéi konkuren¢nim firmam. Celkové vnima polohu svého
sidla u dalnice D8 jako vyhodu oproti jinym firmam polovina respondentu, a to pravé z divodu dobré
dopravni dostupnosti. Jsou-li v8ak firmy rozdéleny dle regionu, vnémz se nachazeji, poltu

zaméstnancu a také dle vlastnika firmy. Jak je vidét z tabulky 5.16, zastupci firem z Podfipska svou

66



Petra Vondrachova Vi dalnice DS na regiondlni rozvop: percepee vereinow spravou. obvvareli a firmani

polohu jako vyhodu oproti konkurenci spise nevidi, coz je dano tim, ze firmy, které byly v tomto
regionu dotazovany, predstavuji z velké ¢asti osoby samostatné vydélecné ¢inné ¢i malé podniky, jez
jsou zaméfeny na lokalni trh a dalnice D8 je v jejich podnikani neovliviiuje kladné ani zdporné. To, ze
firmy s menSim poétem zaméstnanci polohu u dalnice jako vyhodu oproti jinym firmam nevidi,
doklada dalsi ¢ast tabulky 5.16, kde je dobie patrny rozdil mezi firmami do 10 zaméstnanci a zbylymi
subjekty. Rozdily byly prokazany i mezi ¢eskymi a zahrani¢nimi firmami. Tato diference je do jisté
miry ovlivnéna pravé velikosti firmy, nebot’ firmy se zahrani¢nim kapitdlem ptedstavuji podniky
s vice nez 10 zaméstnanci. Druhym faktorem, ktery ovlivnil rozdil mezi témito firmami, je skutecnost,
Zze zahrani¢ni subjekty si polohu s dobrou dopravni dostupnosti vybiraji zdmémé kvali snazsi

spolupraci se zahrani¢nimi partnery ¢i vedenim spolecnosti.

Tabulka 5.15: Vliv dalnice D8 na lokalizaci firmy, otazka ¢. 2 (%)

Zazemi . Zazemi | Dalni¢ni| Regionalné
Celkem Prahy Podfipsko Lovosic| obce | vyznamné obce
D8 meéla zasadni vliv 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
D8 neméla vliv 73,9 64,7 80,5 76,5 72,7 75,7
Vliv D8 i jiné faktory 26,1 35,3 19,56 23,5 27,3 24,3

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Zajimavé vysledky ukazala otazka tykajici se mozného prichodu konkurence v disledku zlepsené
dopravni dostupnosti obci, v nichz firmy sidli. Témér 95 % respondenti se takovéto konkurence
neobava a je si svou pozici na trhu jisto. Drobni podnikatelé a osoby samostatné vydélecné ¢inné si
nemysli, Ze by pro né dalnice mohla piedstavovat hrozbu z hlediska pfichodu konkurence, nebot’ trh,
na némz podnikaji, je pouze lokalni a proto neni pro potencialni konkurenty atraktivni. Mohl by se
vsak objevit investor, ktery by chtél expandovat na vét$im, regionélni trhu, a tudiz by mohl ohrozit
i drobné zivnostniky. Naopak velké firmy, se konkurence neobavaji z diivodu své jisté a vyznamné
pozice natrhu, ktera je dle nich zlepSenou dopravni dostupnosti obce, v niZ se nachazeji, t€zko

ohrozitelna.

Tabulka 5.16: Poloha u D8 jako vyhoda oproti konkurenci, otiazka ¢. 4 (%)

Zazemi . Zazemi -

Celkem Prahy Podfipsko Lovosic <10| 11-50 |51-100 |> 100 Ceské | Zahraniéni

Ano 50,0 55,9 43,9 52,91 36,7 66,6 75,0 555 476 77,8
Ne 48,9 47,3 53,6 47,1)63,3 30,0 250| 4441 512 22,2

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Zavéry této Casti lze shrnout takto. Distributivni efekt byl ve zkoumané oblasti prokazan jen
v pomérmé malé mife, pfemisténo bylo zhruba 16 % dotazanych firem, pficemz vétSina se jich
nachazela v t¢sném zazemi Prahy. Podniky se sté€hovaly na kratké vzdalenosti v ramci jednoho okresu,
popf. z Prahy do okresu Praha-vychod. Hlavnim divodem zmény adresy firem byla nutnost roz§ifeni
stavajicich prostor, ekonomické a vlastnické divody. Vétsi mira relokace firem byla zaznamenana

ve vétSich firmach se zahrani¢nim kapitalem, které jsou v porovnani sdrobnymi Zivnostniky
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a Ceskymi firmami flexibilngj$i. Dalnice D8 byla pfi umistovani firem dilezitd, nicméné
nebyla jedinym lokaliza¢nim faktorem. Vyznamna byla také blizkost Prahy adobra dopravni
dostupnost. Vyhodu v umisténi firmy u dalnice vidi jen polovina respondentil, a to opét zejména vetsi
a zahrani¢ni podniky. Osoby samostatné vydélecné ¢inné a drobni podnikatelé chapou svou polohu
vici dalnici neutralné. Nebylo prokazano, ze by se dotazované firmy obavaly prichodu konkurence
v disledku zlepseni dopravni dostupnosti obce, v niz sidli. Podnikatelé se domnivaji, Ze trh, na kterém

jejich firmy pisobi, je pro konkurenci neatraktivni.
5.4.2 VyuZivani ddalnice D8 a jeji percepce

Tato kapitola je vénovana otazkam dotazniku, které byly zaméfeny na hodnoceni miry vyuzivani
dalnice ataké na vnimani plsobeni dalnice D8 nasledované obce. Okrajové jsou také zminény
odpovédi tykajici se vztahu podnikateli a predstavitelii obci. Na tyto otazky znacna ¢ast respondentt

nechtéla odpovidat, a tak jejich vyhodnoceni je jen informativni.

Tezi pro tuto kapitolu lze urcit takto. Predstavitelé firem v zazemi Prahy a Lovosic vnimaji dalnici
D8 jako pozitivni faktor zejména z hlediska podnikatelské aktivity, nebot’ rozvoj pravé téchto aktivit
sleduji nejvice. V dusledku vystavby primyslovych zén v téchto dvou regionech pokladaji podnikatelé
za hlavni ptinos dokonéené dalnice D8 zvySenou spolupraci se zahrani¢nimi firmami a dalsi

ekonomické vyhody.

Na percepci dalnice D8 predstaviteli firem maze mit vliv stejn€ jako v pfipadé obyvatel mira,
do jaké je zminovana komunikace respondenty vyuzivana. Celkové je ve srovnani s obyvatelstvem
vyuzivani dalnice D8 u firem vyssi, coZ je vzhledem k Gc¢elu vyuzivani a zajmim firem logické.
Délnici vibec nevyuZziva jen 12 % respondentli, pfiCemz se v pievazné vétSin€ jedna o drobné
Zivnostniky do 10 zaméstnanci v zazemi Prahy, jejichz zakaznici jsou zblizkého okoli firmy,

pfipadné z hlavniho mésta.

Z hlediska frekvence vyuzivani dalnice D8 (viz tabulka 5.17) je rozdéleni firem obdobné. Mezi
nejcastéj$i uzivatele sledované komunikace patii firmy sidlici v zazemi Prahy a Lovosic popf.
v regionalné vyznamnych obcich. Toto je samoziejmé ovlivnéno jiz zmifiovanou odli$nou strukturou
dotazovanych firem v téchto obcich, ktera spoliva v kontaktovani hlavné vétSich a vyznamnégjSich
firem, jejichz pole pusobnosti je §ir$i nez v pfipadé drobnych podnikateld, jez vyuzivaji délnici jen
omezené. Pravé dle velikosti firmy resp. trhu je dobfe patrna struktura frekvence vyuzivani dalnice,
ktera se srostoucim vyznamem firmy zvySuje. Vyrazné rozdily jsou také mezi firmami s ¢eskych
a zahrani¢nim kapitalem. Jak jiz bylo uvedeno v pfedchozi kapitole, zahrani¢ni firmy si vybirali svou
polohu s vét§im ohledem na dopravni sit’ nez firmy Ceské, a to z divodu snaz$i komunikace se
zahrani¢ni zakladnou firmy ¢i obchodnimi partnery. Tyto podniky vyuzivaji sledovanou komunikaci
minimaln€ nékolikrat tydné. Vyznamna diference je také ve firmach rozdélenych dle sektoru, v némz

podnikaji. Castéji dalnici vyuzivaji podniky z primyslu a stavebnictvi, coz vyplyva ze samotného
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charakteru sekundéru. Tyto firmy musi castéji dovazet materidl na zhotoveni produktu a zaroven
hotové zbozi exportovat na trhy na rozdil od firem zaméfenych na sluzby, které mohou vzhledem ke

své ¢innosti vyuzivat prepravy v mnohem mensi mife.

Posledni fadek tabulky 5.17 ukazuje podil firem, které v porovnani s obdobim pfed zprovoznénim
dalnice nyni vyjizdéji za obchodnimi zalezitostmi do vzdalenéjSich obci. Tato otazka se samoziejmeé
netykala firem, jez vznikly aZz po dokonéeni dalnice D8. Dle vysledkii lze fici, ze vétSina firem
do vzdalenéjsich destinaci nevyjizdi, ale i pfesto lze pozorovat kategorie, v nichZ je vyznamny podil
podnikatelt, ktefi v disledku zprovoznéni dalnice D8 a zlepSené dopravni dostupnosti na delsi
vzdélenosti vyjizd€ji. Zajimavy je pomérné vysoky podil podnikateli (46,2 %) v zdzemi Lovosic,
u nichz ke zméné vyjizd’ky doslo. Z toho by se dalo usuzovat na rozsifeni trhu téchto firem nebo
nazménu v dodavatelsko-odbératelskych vztazich Respondenti vSak tuto moznost uvedli jen
v necelych 6 % odpovédi na otazku 7 (pfiloha 10), jez se zménou ve fungovani firmy zabyvala. Je tedy
mozné, ze zbylé firmy sice rozsifili oblast podnikéni, ale tato zménase ve fungovani podniku
neprojevila nebo tato zména nebyla davana do souvislosti s otevienim déalnice D8. Nejvyraznégjsi
zmény ve vyjizdce dosahly firmy ve velikostni kategorii 11 — 50 zaméstnanct, vniz 52 %
respondentl potvrdilo, Ze vyjizdi na del$i vzdalenosti, pfi€emz pétina z nich uvedla rozSifeni oblasti
pusobeni firmy a narist trzeb z podnikani. Opaénym pfipadem podnikateli byly zahrani¢ni firmy,
které vyjizd’ku na del$i vzdalenosti ¢i zménu ve fungovani firmy nezaznamenaly. Tato skute€nost je
zpusobena pfevazné tim, Ze vétsina zahrani¢nich firem vznikla aZ po zprovoznéni délnice D8 a také
tim, Ze tyto firmy puasobi v ramci celého Ceska popt. i dalsich evropskych zemi a region, ktery je pod

spravou jedné pobocky, se vétSinou pfili§ neméni.

Tabulka 5.17: Vyuzivani dalnice D8 firmami, otazka ¢. 6 (%)

Zazemi . Zazemi || Dalni¢ni| Regionalné Vznik Vznik

Celkem Prahy Podfipsko Lovosic | obce |[vyznamné obce || pfed D8 po D8
Ano 88,0 82,4 90,2 94 1 83,6 94,6 87,3 89,2
Ne 12,0 17,6 9,8 59 16,4 5,4 12,7 10,8
Denné 457 60,7 32,4 50,0 43,5 48,6 39,6 54,5
1-2x tydneé 27,2 214 32,4 25,0 21,7 34,3 33,3 18,2
Nékolikrat do mésice 19,8 14,3 27,0 12,5 26,1 11,4 18,8 21,2
Né&kolikrat roéné 7.4 3.6 8,1 12,56 8,7 57 8,3 6,1
Na del$i vzdalenosti 29,7 29,1 18,4 46,2 20,4 43,3 36,0 o
<10 | 11-50| 51-100 | >100 || Ceske Zahrani¢ni Sekundér | Terciér
Ano 81,6 93,3 100,0 100,0 86,6 100,0 91,7 85,5
Ne 18,4 6,7 0,0 0,0 13,4 0,0 8,3 14,5
Denné 22,5 53,6 100,0 100,0 39,4 88,9 63,6 31,9
1-2x tydné 37,5 25,0 0,0 0,0 29,6 11,1 15,2 36,2
Nékolikrat do mésice 32,5 10,7 0,0 0,0 22,5 0,0 12,1 25,5
Nékolikrat roéné 7.5 10,7 0,0 0,0 8,6 0,0 9,1 6,4
Na del$i vzdalenosti 15,0 52,0 33,3 33,3 31,4 0,0 33,3 26,0

69

Zdroj: viastni dotaznikové Setieni



Pewra Vondrachova Vi dalnice DS na regiondlni rozvoy: percepee verefnou spravou. obvvareli a tirmann

Dalsi c¢ast dotazniku pro firmy byla vé€novana problematice tzv. partnerstvi verejného
a soukromého sektoru, kterd méla objasnit vztahy mezi firmami a predstaviteli obci a jejich schopnost
vzajemné komunikace. Znac¢na ¢ast firem vSak nechtéla na tyto otazky odpovidat nebo si neuméla
pfedstavit, jakym zpiisobem by jim mohla obec v podnikani pomoci. Zadny respondent, ani z nové
pfichozich firem do primyslovych zén, neziskal ze strany obce pobidku, ktera by ho motivovala
investovat v konkrétni primyslové zoné. Ve vétsiné pripadi se firmy o objektech dozvédély skrze
developera, ktery primyslové zony pfipravuje. Mezi nejvyznamnéjs$i sluzby, které by firmy od obci
uvitaly, patfilo hlavné vyuziti kontaktli obce se zahrani¢nimi partnery, poskytovani obecnich zakazek
mistnim firmam ¢i zlepSeni kvality mistnich komunikaci. Naopak sluzbami, kterymi firmy pfispivaji
do zivota obce, byly respondenty uvadény nejcastéji podpora zaméstnanosti v obci ¢i sponzorské dary

pro kulturni ¢i sportovni akce.

Zavérecna cast dotazniku byla zaméfena na zkoumani nazori predstaviteli firem na pisobeni
dalnice D8 nadil¢i socioekonomické charakteristiky, poté na celkové ovlivnéni obce touto
komunikaci a na mozné dopady zplsobené dokoncenim dalnice D8 a jejim propojenim s némeckou
dalni¢ni siti. Dfive, nez budou uvedeny jednotlivé vysledky, je tfeba zdlraznit, Ze ne vSichni
predstavitelé firem méli v obcich trvalé bydlisté nebo s ni byly krom zaméstnani propojeni i jinym
zpusobem, proto je mozné, ze nékteré odpovédi se mohou vyznamné liit od zavéri provedenych
na zaklad€ odpovédi starostli a obyvatel. Podrobnéji se rozdilu nazori mezi témito tfemi zajmovymi

skupinami bude vénovat nasledujici kapitola.

Tabulka 5.18: Percepce vliva dalnice D8, otazka ¢. 12 (%)

] . ... I Regionalné
Celkem Zgrzaehrc' Podfipsko Egjg;?é Dig‘im vyznamné
obce

+|O0l-1+|1O0}-+10|-1+10|-Q1+|O0O}-01+([0O0] -

Ovzdusi 7|172(21|| 6(6232(|10(80|10| 5|71|24 8{65(27] 8| 87| 11
Prach 5|74(21| 3(62;35(10(85| 5| 0|71|29) 5{71(24] 5| 78| 17
Hluk 8|70(22| 9(59{32(10(80|10| 0| 65|35 9(64(27| 5| 78|17
Vibrace 5|182(13| 3(76|21((10(88| 2| 0|76|24] 5|80(15] 5| 84| 11
Krajinny raz 5(76|19( 9|68|23]| 2|90 8| 6|59|35) 5{77|18]| 5|76| 19
Dostupnost 80|120| 0f71(29| 0(|88|12| 0|82(18| 0y80|20| 0 87|19| O
Nezameéstnanost 38(62| 029|771 041159 0f|47(53| 0[|27|73| 0|54|46| O
Vyjizdka za praci 51(49| 0(35|65| 0571|149 08218 0(38|62| 0]|70(30| O
Stéhovani 23|74| 3|24|71| 5(20(78| 2{29|71| 0(16(80| 4| 32| 65| 3
Ceny nemovitosti 19(42|39(2144|35(17|44)|39(18| 35| 47|16 |51|33| 21| 30| 49
Intenzita dopravy 30|57|13|[35|47|18(132(63| 5[17(59(24||38|55| 7( 19| 59| 22
Hromadna doprava [|[16 (82| 2)21|74| 5][10|90| 0(24|76| O| 9(87| 4(27|73| O
Cestovni ruch 16|83 1| 6|/94| 01583 2{41|59| O 4({95| 13565 O
Podnikani 52|46 2171|29| 0|[32|66| 2[65|29| 6(45(53| 216235 3
Primyslova zéna 43|55 2(53|47| 0(32|66| 2|47 |47| 6[42(58| 0f 44|51 5
Pfichod investorl 49/50| 1]68|32| 0(29|71| 0|59]|35| 6/48(50| 2|49 51| O

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni
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Zivotni prostiedi spole¢né napi. se stéhovanim, hromadnou dopravou &i cestovnim ruchem je
charakteristikou, kterou dle vétSiny zastupci firem dalnice D8 zadnym zptisobem vyrazné neovlivnila.
Jen zhruba pétina dotazanych se domniva, ze Zivotni prostfedi mohlo byt dalnici naruseno, a to hlavné
v zdzemi Prahy a Lovosic. Tato percepce do znacné miry koresponduje s intenzitou dopravy, ktera se
dle respondentti v téchto priméstskych regionech vlivem dalnice zvysila. Dalnice svadi do Lovosic
velké mnozstvi dopravy, na které neni toto mésto dostate¢né pfipraveno, coz znamena krom velké
intenzity dopravy také obcasné zacpy. V prazském regionu ovlivnilo prest¢hovani obyvatel i firem
do zdzemi hlavniho mésta intenzitu vztahi mezi témito dvémi oblastmi, kterd se projevuje mimo jiné
také zvySenym provozem na mistnich komunikacich. Lze vSak fici, Ze bez dalnice D8 by

byla dopravni situace v tomto regionu podstatné horsi.

Stehovani a hromadna doprava nebyly dle respondentii ovlivnény v zZadném ze sledovanych
regioni. Obdobna situace bylai v pfipadé cestovniho ruchu. V této charakteristice zhruba 40 %
respondenti zaznamenalo pozitivni pusobeni dalnice D8 v regionu Lovosic, resp. spiSe v okresnim
mésté Litomefice, které je z hlediska cestovniho ruchu jedinou vyznamnou destinaci ze sledovanych

obci.

Obdobné jako v pripadé¢ starosti aobyvatel dalniénich aregionalné vyznamnych obci
byla indikatorem, ktery byl pusobenim dalnice D8 nejvice ovlivnén, dopravni dostupnost. Mezi
predstaviteli firem v jednotlivych regionech, ale i typech obci panovala v tomto ohledu pomérné
zna¢na shoda, zfejmé z toho diivodu, Ze zastupci firem si jsou této zmény v podobé zkracené doby
prepravy védomi. Tato skutecnost také do wurcit¢é miry ovlivnila jejich vnimani dalSich
socioekonomickych ukazateli, ato zejména vyjizdky za praci a miry nezaméstnanosti.
Vyjizd’ka za praci se dle podnikatel pisobenim dalnice D8 zvysila vSude vyjma zazemi Prahy. To lze
vysvétlit tim, ze obyvatelé dojizd€ji do Prahy, aniz by délnici vyuzivali. Nejvétsi podil respondenti
(82 %), kteii predpokladali pozitivni plsobeni dalnice na intenzitu vyjizdky, byl zaznamenan
v zazemi Lovosic. Tato situace mize byt ovlivnéna dvéma faktory. Prvnim je mozné zvySeni poctu
obyvatel Lovosic ¢i Litométic dojizdé€jicich po dalnici do zaméstnani. Druhym faktorem pak mize byt
to, ze do firem, které byly osloveny, dojizdé€ji zaméstnanci ze vzdalenéjSich obci pravé v disledku
zprovoznéni dalnice D8 a zlepSeni dopravni dostupnosti. ZvySena intenzita vyjizdky a tedy

i mobilita obyvatelstva nasledné€ vede ke snizeni miry nezaméstnanosti.

Plsobeni sledované dalnice na ceny nemovitosti vnimali podnikatelé vétSinou neutralng€. Jedinou
vyjimkou bylo zazemi Lovosic, v némz se 44 % respondentd domnivalo, ze vlivem dalnice cena
pozemki v jejim okoli stoupla. Toto mize byt dano tim, ze déalnice zde byla zprovoznéna relativné
nedavno (v roce 2001), a tudiz se narlst cen zacal projevovat az v poslednich letech, coz smysleni
podnikatelti do urcité miry ovlivnilo. Naopak v zézemi Prahy, kde byla dalnice D8 postavena
na zacatku 90. let se negativni chapani dalnice ve spojitosti s cenami nemovitosti neprojevilo, ale rust

cen byl pravdépodobné prikladan atraktivni poloze.
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Posledni oblasti, naniz bylo zkoumano pusobeni dalnice D8 dle nazori zastupci firem,
byla podnikatelska aktivita. Firmy vidély v tomto ohledu dalnici jako jednoznaéné pozitivni faktor,
ktery mlze ¢asteén€ podnitit rozvoj podnikani v regionu. Tento nazor prevladal v zazemi Prahy
a Lovosic, kde je patrny rozvoj velkych primyslovych zon. V regionu Podfipska vidéli podnikatelé
pusobeni komunikace na podnikani neutralné. Pfi¢inou je do jisté miry skuteénost, Ze v tomto regionu
se donedavna zadny vyznamny rozmach podnikatelskych aktivit, snad s vyjimkou primyslové zony
Roudnice nad Labem anedavno zapocaté vystavby primyslového arealu u sjezdu na Doksany,

neprojevil.

Tabulka 5.19: Prevladajici vlivy dalnice D8, otazka ¢. 13 a 14a (%)

Pfinos obci | Celkem Zazemi Podfipsko Zézemi Dalniéni 'Regiona’lné
Prahy Lovosic| obce | vyznamné obce
Pozitiva 65,2 73,5 53,7 76,5 56,3 78,4
Stejné 217 17,6 34,1 0,0 29,1 10,8
Negativa 11,9 29 9.8 59 7,3 54
Ptinos CR
Pozitiva 84,8 82,4 90,2 76,5 85,5 83,8
Stejné 12,0 14,7 9,8 11,8 12,7 10,8
Negativa 3.3 2,9 0,0 11,8 1,8 54

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Obecné lze tedy fici, ze se zastupci firem domnivaji, Ze pozitivni pisobeni dalnice D8 na okolni
obce bude prevladat. Neutrdlni plsobeni ocekavaji zejména v regionu Podfipska, kde se nachézeji
prevazné mensi obce bez vyznamného rozvojového potencialu. Vyjimku tvofi pouze centrum této
oblasti — Roudnice nad Labem. Z hlediska moznych dopadid dalnice D8 po jejim propojeni
s némeckou dalnicni siti jsou podnikatelé jeSté optimisti¢téjsi. Pozitivni vlivy oCekava témér 85 %
respondentl, piiCemz za nejvétsi prinos dalnice povazuji zlepSeni dopravni dostupnosti astim
v podobé prichodu novych investori a zintenzivnéni obchodnich vztahGi se zahrani¢nimi firmami.
Negativni projevem dokoncené dalnice D8 bude dle podnikatelii z obou pfiméstskych regiond hlavné
naruSeni zivotniho prostiedi, naopak opa¢ny nazor zastavaji zastupci firem lokalizovanych
na Podiipsku, kde se kvili zprovoznéni dalnice snizil provoz pies obce, ¢imz se Zivotni prostiedi

v téchto obcich relativné vyrazné zlepsilo.

Tabulka 5.20: Konkrétni vlivy dalnice D8 na CR, otazka & 14b (%)

Celkem Zpézemi Podfipsko Zézemi Dalni¢ni ’Regionélné
rahy Lovosic| obce vyznamné obce
ekonomicky dopad 21,3 30,5 18,0 26,2 22,7 248
dopravni dostupnost 51,7 50,0 37,4 47,3 49,8 48,3
ZlepSeni ZP 3,4 0,0 77 0,0 49 1,4
naruseni ZP 7,3 8,0 24| 197 6,7 9,3

Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni
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Zavéry této kapitoly lze shrnout takto. VétSina firem dalnici D8 ke svému podnikani vyuziva,
pficemz frekvence se zvySuje srostouci vzdalenosti od Prahy, s velikosti firmy a vyssi je také
v ptipadé€, jedna-li se o firmy zahrani¢ni. Podniky, které byly zalozeny pfed zprovoznénim dalnice D8
vétSinou nezaznamenaly zménu ve fungovani spole¢nosti. Nékolik piipadi rozsifeni oblasti podnikani
bylo zaznamenano v oblasti Lovosic. V disledku toho, Ze je dalnice D8 firmami pomémé ¢asto
vyuzivana, ji podnikatelé vnimaji pozitivné zejména v souvislosti se zlepSenim dopravni dostupnosti,
zvySenim vyjizdky zapraci asnizenim miry nezaméstnanosti. V regionech, v nichz doslo
k vyraznému rozvoji primyslovych zon, tj. v zazemi Prahy a Lovosic, byla dalnice vidéna jako faktor,
ktery tento rozvoj do urcité miry podnitil. Tuto ¢ast predpokladu vyi¢eného na zafatku kapitoly lze
tedy potvrdit. V ramci plsobeni dokoncené dalnice na Ceskou spolecnost vidi podnikatelé hlavni
pfinosy opét ve zlepSené dopravni dostupnosti, v pfichodu novych zahrani¢nich investori a také

zintenzivnéni obchodnich vztahu se zahrani¢nimi firmami.
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6. Porovnani percepce dalnice D8 jednotlivych zajmovych skupin

Cilem této kapitoly je shrnout vnimani dalnice D8 dotazovanymi skupinami, tj. starosty, obyvateli
a firmami, a zaroven najit odliSnosti vypovédi dle téchto skupin, ale také dle regionu ¢i typu obce,
v némz byli respondenti oslovovani. V prvni podkapitole se zaméfim na porovnavani sily tzv. NIMBY
efektu v odpovédich starosti aobyvatel sledovanych obci. Druha podkapitola je vénovana
vyhodnoceni rozdili v percepci vlivli dalnice na ekonomicky rozvoj, a také ptinosim dalnice D8 pro

dalni¢ni a regionaln€¢ vyznamné obce i pro Cesko jako celek.

Pro tuto kapitolu jsem stanovila nasledujici predpoklad. Percepce dalnice D8 se samoziejme lisi
dle jednotlivych dotazovanych skupin, dle geografické polohy a také dle hierarchického fadu sidel,
nebot’ zajmy respondenti, ale také rozvojovy potencial sledovanych obci a regiont je diferencovan.

Piedpokladana diferenciace odpovédi je znazornéna v tabulce 6.1.

Tabulka 6.1: O¢ekavana percepce respondentu dle geografické polohy a hierarchického Fadu sidel

Region Respondenti Vesnice Mésto, méstys
, Starosta Moznost rozvoje Vyhoda
Zazemi . L o
Prahy a Lovosic Obyvatelstvo | Spise pozitivni Rozkolisané
Firmy Vyhoda Vyhoda
Starosta Lhostejné Vyhoda (je-li sjezd)
Podfipsko Obyvatelstvo NIMBY nebo vyhoda dojizdky
Firm U nadlokalnich firem obava | Ocerfiuji dostupnost center,
y z pfichodu konkurence obava z pfichodu konkurence

6.1 NIMBY efekt a vliv dalnice D8 na Zivotni prostiedi

Tzv. NIMBY efekt byl v odpovédich starostii i obyvatel prokazan vyjimecné, slab€ se projevil jen
v zazemi Prahy. Porovnanim vyslednych odpovédi starostii a obyvatel na otazku zjist'ujici spokojenost
se stavajicim trasovanim dalnice D8 pomoci standardizovanych rezidui (metoda popsana v kapitole
3.3.3) lze dobfe najit signifikantni rozdily. Ty byly shledany jen v pfipad¢ zdzemi Prahy a celkovych
odpovédi, jejichz vysledek vsak byl odpovéd’'mi z prazského suburbia ovlivnén (viz tabulka 6.2). Lze
tedy fici, ze nazory obyvatel a starostd na soucasnou trasu dalnice D8 se vice méné shoduji a ze
vétsin€ respondenti tento dopravni koridor v blizkosti jejich obce nevadi. Vyjimkou je jiz zmifiované
zazemi Prahy, v némz je trasa dalnice D8 vnimana hiife, a to pfedevs§im ze strany starostii. Pfic¢inou je
zejména to, ze dalnice je situovana na rozdil od Podfipska ¢i zazemi Lovosic v tésné blizkosti sidel,
které tak Celi silnému negativnimu pusobeni dalnice D8 na Zivotni prostiedi (predevsim vysokou
hluénosti). Navic ve vétsiné obci Prazského zazemi (s vyjimkou obci Zdiby, Klecany a Klicany)
doposud nenastal rozvoj primyslovych zon, a tak starostové jesté dalnici D8 nevidi v tomto ohledu
jako pozitivum. V budoucnu v$ak lze ocekavat ve vsech obcich tohoto regionu velmi vyznamnou

vystavbu primyslovych areall (viz obrazek 5.1).
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Tabulka 6.2: Standardizovana rezidua odpovédi starostii a obyvatel na trasu dalnice D8

Zazemi ” Zazemi | Dalni¢ni Regionainé
Celkem Prahy Podfipsko Lovosic| obce | vyznamné obce
Souhlas s trasou D8 1,00 1,62 1,02 -1,67 1,37 -1,46
Nesouhlas s trasou D8 -2,04| -2,87 -1,00| - 1720 -

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Percepce pisobeni dalnice D8 na zménu vybranych socioekonomickych ukazateli v obci (viz
otazka €. 3 v dotazniku pro starosty — pfiloha 7) byla dle zajmovych skupin pomérné vyrovnana.
V ptiloze 11 jsou uvedena standardizovana rezidua znazoriujici signifikantni rozdily mezi odpovéd’'mi
respondentd. O vétsin€ indikatoru si respondenti mysleli, ze nebyly dalnici D8 vyrazné ovlivnény, a to
ani pozitivné, ani negativné. Vyjimku piedstavovala dopravni dostupnost, jez byla dle vSech tfi skupin
respondentl jedinym ukazatelem, ktery byl dalnici D8 ovlivnén, a to pozitivné. Podrobné;jsi komentar
je vénovan otazce Zzivotniho prostiredi a v druhé podkapitole pak problematice podnikani a

prumyslovych zén.

V puisobeni dalnice na Zivotni prostiedi byly rozdily ve vniméani dle zajmovych skupin, ale i dle
regionl a typi obci nejvyrazné€jsi. Vysledné podily za jednotlivé zajmové skupiny v kazdé obci jsou
znézornény v obrazku 6.1. Hodnoty, které jsou v ném uvedeny, znazortiuji primérnou odpovéd’ jedné
skupiny respondentd v obci na otazky vénované Zzivotnimu prostiedi, tj. znecisténi ovzdusi, prachu,
hluku, vibracim a naruSeni krajiny. Na prvni pohled je patrny rozdil v percepci vlivu dalnice
v jednotlivych regionech. Zatimco obce v blizkosti ukonceni dalnice pozoruji negativni vlivy, stfedni
¢ast sledovaného tzemi si takovéhoto dopadu neni védoma. Obce Podrtipska jsou totiz od dalnice jiz
pomémé vzdalené, takze jeji negativni vlivy nejsou tak znatelné. Navic se v disledku zprovoznéni
dalnice v mnoha obcich snizila intenzita dopravy, jako pfiklad lze uvést obce Sifejovice, Brozany nad

Ohti ¢i Straskov-Vodochody.

Rozdily v odpovédich mezi zajmovymi skupinami vSak p#ili§ signifikantni nejsou. Nejvétsi
diference jsou mezi starosty a zbylymi dvéma kategoriemi. To je vSak spiSe nez rozdilnymi zajmy
téchto aktérii v izemi, dano poctem respondenti ve skupinach. V pripad€ starosty obce totiz nelze
ziskat tak diferenciovanou strukturu odpovédi jako pfi osloveni nékolika obyvatel ¢i firem. Podivame-
li se naobrazek 6.1 zhlediska rozdili mezi méstem ¢i vesnici, nelze spatfit zadnou vyznamnou
diferenciaci. Hodnoty jsou ovlivnény predev§im vzdalenosti obce od dalnice D8 ataké tim, v jaké

¢asti dalnice resp. regionu se dana obec nachazi.
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Obrazek 6.1: Mapa pusobeni dalnice D8 na Zivotni prostiedi

' [ [1] Litoméfice
Lovosice

Roudnice

Legenda:
Pasobeni dalnice D8
na zivotni prostredi:

Bl Pozitivni

fied Zadne

- Negativni
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0 o%

L Starostoveé
Obyvatelé
Firmy

[] Mimodaniéni obce

= Dalnice D8 Kralupy

. L n. Vitavou
=== Hranice regionu

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni
Pozn.: Starostové obci Klicany, Dusniky, Budyné nad OhFi a Sulejovice nebyli zastiZeni, proto v mapé chybi

jejich odpovédi. V obci Rochov nebyla nalezena Zdadna firma, jejiz zdstupce by byl ochoten na dotaznik
odpovédet.
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6.2 Podnikani a ekonomicky rozvoj

Dal$im indikatorem, kterému byla vénovana zvysena pozornost, byla podnikatelska aktivita, jejiz
zména v podobé vystavby prumyslovych zon byla respondenty vnimana jako rozvoj do urcité miry
zpusobeny prave blizkosti dalnice D8. Nazory sledovanych skupin obyvatelstva jsou zachyceny
v obrazku 6.2. Z n&j je patrné, ze pozitivni zmény v podnikani nejvice zaznamenaly pravé firmy
(nejvice pak v zdzemi Prahy a Lovosic), coz mize vyplyvat ze znalosti podnikatelského prostiedi,
resp. dulezitosti lokalizace nékterych typu firem do blizkosti dalnic ¢i jinych dopravnich koridort.
Naopak v Podfipsku bylo dle zastupcii firem pusobeni dalnice na podnikani doposavad nulové, nebot’
atraktivita tohoto regionu je ve srovnani s témi, které ho obklopuji o poznani mensi. Diky znalosti
a orientaci v tématu lze predpokladat, ze postiehy zastupcti firem jsou ve srovnani s ostatnimi dvéma
skupinami respondentii nejpresnéj$i. Naopak nejméné piesné jsou ziejmé odpovédi obyvatel
dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci. Ti sice do urcité miry sleduji zmény v obci ¢i na trhu prace
obecné, je vSak pro né€ obtizné urcit, zda byla sféra podnikani né¢jakym zpisobem dalnici ovlivnéna.
Z tohoto divodu je tedy mezi odpovéd’'mi vyssi podil téch, které piedpokladaji, ze pusobeni dalnice

na tuto oblast bylo nulové ¢i nevyrazné.

Porovname-li ndzory respondentti na vlivy dalnice D8 na obec dle tabulek 5.3, 5.10 5.19, je dobfe
patrné, Ze nejvice pfinosti ocekavaji pravé starostové ,piiméstskych® obci. Vétsina jich diky dalnici
predpoklada moznost rozvoje podnikani ¢i bydleni, coz je dobfe patrné i z obrazku 5.1, jenz ukazuje
plany starosti do budoucna. Pozitivni dopady dalnice o¢ekavaji i zastupci vétSich obci na Podfipsku.
Jedna se zejména o Roudnici nad Labem ¢i Brozany nad Ohfi. Mensi sidla tohoto regionu vidi jako

ptinos dalnice D8 spiSe nez vyrazny rozvoj Gzemi snizeni intenzity dopravy v obci.

Naproti tomuto vnimani starostil si vétSina obyvatel prevazné mensich obci, at’ jiz v zdzemi mést
¢i na Podfipsku, nedokaze rozvoj obce v souvislosti s dalnici pfili§ dobfe predstavit. Pfinosy dalnice
D8 dokazi lépe posoudit z hlediska vlastnich potfeb a vyuzivani tohoto koridoru. Jako nejvétsi piinos
dalnice tedy vnimaji vyrazné zlepSeni dopravni dostupnosti Prahy, kterou vyuzivaji piedevsim

respondenti z Podfipska a zdzemi Lovosic pfi dojizd’ce za sluzbami ¢i praci.

Jak jiz byl zminéno vyse, zastupci firem spatfovali pfinos dalnice D8 pro obec v podniceni rozvoje
podnikani, ato hlavné v zazemi Prahy a Lovosicich, kde je jiz tento rozvoj v podobé vystavby
primyslovych zon realizovan. Z hlediska potfeb samotnych firem hralo nejvétsi roli zlepSeni dopravni
dostupnosti, ato ve vsech trech regionech i dalni¢nich aregionalné vyznamnych obcich, pficemz
v Lovosicich, Litoméficich a Roudnici nad Labem pfisuzovaly nékteré firmy rozsifeni oblasti svého
pusobeni pravé vlivu dalnice D8 a zlepSeni dopravni dostupnosti. A¢koliv podniky v menSich obcich
Podtipska zménu ve svém fungovani pusobenim dalnice nezaznamenaly, neobavaji se ani pfichodu

konkurence.
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Obrazek 6.2: Piisobeni dalnice D8 na podnikani
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Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni

Pozn.: Starostové obci Klicany, Dusniky, Budyné nad OhFi a Sulejovice nebyli zastizeni, proto v mapé chybi

jejich odpovédi. V obci Rochov nebyla nalezena 2ddnd firma, jejiz zdstupce by byl ochoten na dotaznik
odpovédet.

Odpovédi vsech tii skupin respondenti jsou podobné i v otdzce tykajici se vlivii dalnice D8

na ¢eskou spole€nost (viz tabulky 5.4, 5.10, 5.19). VétSina respondenti se domniva, Ze pozitivni

dopady dalnice budou pfevySovat jeji negativa, pficemz zasadnimi pfinosy bude zlepSena dopravni

dostupnost a také ekonomické piinosy. Odpovédi jsou do jisté miry ovlivnény dosavadnim vyvojem
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v regionu ve spojitosti s dalnici. V zazemi aglomeraci tudiz respondenti piikladaji vy$si vahu rozvoji
ekonomiky nez v regionu Podfipska, kde je vétsi diraz, ato prevazné v mensich obcich, kladen
na zlepSeni dopravni dostupnosti a vytésnéni nakladni dopravy mimo obec. Diference mezi typy

respondentd byly pomérné malé.
6.3 Zavéry

Zavérem této kapitoly lze zkonstatovat, ze rozdily ve vnimani pisobeni dalnice jsou mezi
dotazovanymi skupinami diferencovany dle zajmii téchto skupin (viz tabulka 6.3). Starostové vétSinou
vnimaji Gzemi obce jako celek adokazi posoudit moznosti rozvoje tohoto uzemi, narozdil od
obyvatel, kterym se takovato problematika hodnoti pomémé tézko a je pro né obtizné predstavit si
rozvoj, ktery by dalnice mohla obci pfinést. Na druhé strané se obyvatelim samoziejmé mnohem lépe
posuzuji pfinosy dalnice pro jejich vlastni potfeby azajmy. V tomto ohledu je pro obyvatelstvo
hodnotili vlivy dalnice s ohledem na pozitivni ¢i negativni pisobeni na fungovani firmy, proto byla
kladné¢ vnimana dopravni dostupnost, ktera nékolika firmam umoznila rozsifeni oblasti jejich

puisobnosti.

Porovname-li predpoklady stanovené na zaCatku této kapitoly (viz tabulka 6.1) s vysledky
dotaznikového Setfeni, 1ze konstatovat, Ze dalnice D8 je bez ohledu na skupinu obyvatel, geografickou
polohu ¢i hierarchicky fad sidel vnimana pozitivné. Tato pozitiva se vsak lisi dle zajmu jednotlivych
dotazovanych supin, ptip. polohy ¢i velikosti obce (viz tabulka 6.3). Obecné lze Fici, Ze krom malych
obci na Podfipsku, které za hlavni vyhodu dalnice pokladaji odklon dopravy z vesnic, vnimaji ostatni
starostové dalnici jako faktor, jenz mlze rozvoji jejich obce napomoci. Obyvatelé a firmy ocefiuji
zejména zlepSenou dopravni dostupnost, a tudiz i usnadnéni vyjizd'’ky z obce. Pfedpokladana negativa
v podob&é mozného ptichodu konkurence pro mistni podnikatele ¢i zhorSeni Zivotniho prostiedi jsou

jen marginalni zalezitosti.

Tabulka 6.3: Skute¢na percepce respondentii dle geografické polohy a hierarchického Fadu sidel

Region Respondenti Vesnice Mésto, méstys
Zazemi Starosta Moznost rozvoje (podnikani, bydleni)
Prahy a Lovosic Obyvatelstvo | Nevyuzivaji D8, NIMBY efekt ‘Vyhoda vyjizdky
Firmy Vyhoda dobré dopravni dostupnosti
Starosta Snizeni intenzity dopravy v obci [ Moznost rozvoje (je-li sjezd)
Podfipsko Obyvatelstvo Vyhoda vyjizdky
Firmy Vyhoda dopré dopravni VyQoda dobr§ dopravni _dos?upnosti,
dostupnosti moznost rozsifeni podnikani

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni

Percepce se lisi také dle regionu, polohy vici Praze a hierarchického fadu sidel. LeZi-li obec

v zazemi Prahy nebo jedna-li se o vyznamné stiedisko, které disponuje rozvojovym potencialem lze
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oéekavat rozvoj téchto sidel, a to vétsinou v podobé pfichodu novych investori. Naopak vyraznéjsi
rozvoj malych obci na Podfipsku nejspi§ nenastane, nebot' krom polohy u dalnice D8 nemaji
potencialnim investorim piili§ co nabidnout. A¢koliv je pro rozvoj obce vyhodna geograficka poloha
(u délnice nebo v blizkosti vyznamného centra) ¢i umisténi v hierarchii sidel podstatna, nelze opomijet
kvalitu lidského potencialu, ktery zastava neméné podstatnou roli. Ten je sice do zna¢né miry vazan
na hierarchii osidleni, nicméné i v malych obcich mohou lidé pfichazet s uspéSnymi ekonomickymi
zaméry. Podstatna je tedy schopnost obyvatel vyuzit moznosti, které dalnice pfinasi. Z tohoto hlediska
mohou tedy uréitého rozvoje dosahnout i malé obce Podfipska. Mély by se vSak spiSe nez na tradi¢ni
rozvoj pramyslovych zén orientovat na jiné oblasti ekonomiky. Zaméfit by se mohly na podporu

drobného podnikani mistnich obyvatel, na cestovni ruch ¢i na specialni zemédé¢lskou produkci.
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7. Zavér

Hlavnim cilem této prace bylo zjisténi percepce vlivi dalnice D8 vetejnou spravou, obyvatelstvem
a firmami v obcich lokalizovanych v tésném okoli dalnice a jejich porovnani se zménami, které bylo
mozné vypozorovat z vyvoje statistickych dat mezi SLDB 1991 a2001. Ze socioekonomickych
ukazatel@ byl pouzit pocet pracovnich pfilezitosti, intenzita a sméry vyjizd’ky, mira nezaméstnanosti
a kvalita lidskych zdroji spole¢né s ekonomickou silou obce, jez byla z parcialnich ukazatell ziskana
faktorovou analyzou. Posledni dva zmifiované ukazatele slouzily jako podkladova data pro
regionalizaci Gzemi dle rozvojového potencialu. Z tohoto hlediska bylo vymezeno zazemi Prahy
a Lovosic a mezi nimi lezici relativné periferni region Podfipska. Dale pak bylo pracovano s vysledky
vlastniho dotaznikového Setieni, které bylo provedeno pro ucely této diplomové prace mezi starosty,
obyvateli a firmami v dalniénich a regionalné vyznamnych obci zminovanych regiond, tj. v uzemi,
kterym v soudasnosti dalnice D8 prochazi. Ugelem tohoto terénniho vyzkumu bylo ziskani hrubého
prehledu o percepci délnice tfemi kategoriemi respondenti, nebot’ pro presnéjsi vysledky a detailnéjsi

interpretaci by bylo potieba oslovit vétsi pocet respondenti.

Zprovoznéni dalnice znamena pro obce, jimiz vede, zlepSeni dopravni dostupnosti, a to hlavné
na velké vzdalenosti, nebot’ ¢asova Gspora logicky narusta se vzdalenosti od cile cesty. Zaroven
v disledku tohoto faktoru vzriista exponovanost uzemi atedy i jeho atraktivita. Na zékladé téchto
skute¢nosti bylo zjistovano, zda pravé lepsi dopravni dostupnost a zvySeni exponovanosti vede
ke zménam socioekonomickych indikatori ve sledovanych obcich. Zména sledovanych
socioekonomickych ukazatelt byla vSak spiSe nez lokalizaci dalnice ovlivnéna blizkosti Prahy.
Pozitivné je timto faktorem ovliviiovana nejen kvalita lidskych zdroji (zejména jako disledek
suburbanizace), ale také mira nezaméstnanosti ¢i pocet pracovnich prilezitosti, které jsou dany jednak
lokalizaci novych firem do prazského zazemi a jednak také moznosti dojizdét do hlavniho mésta, které
disponuje velkym mnozstvim a bohatou strukturou pracovnich pfilezitosti. Nejpodstatné€jsi zavéry

dotaznikového Setfeni jsou nasledujici:

1. Hypotéza o percepci starostii byla z hlediska zkoumani tzv. NIMBY efektu zamitnuta. Obecné
uznavani vystavby dalnic, ale nesouhlas s vedenim takovychto dopravnich komunikaci v blizkosti
obce, jejimz zastupcem starosta je, se projevilo pouze v zazemi Prahy, ato jen slabé. Hlavnim
divodem bylo zhorSeni zivotniho prostiedi, a to pfevazné v obcich, které se nachazeji v tésné blizkosti
dalnice D8 nebo které nejsou chranény geomorfologickymi bariérami ¢i vhodnym vegetaénim
pokryvem. ZhorSeni zivotniho prostiedi bylo pozorovano také v obcich, v nichz krom dalnice D8
vede i silnice 11/608, jez je hojné vyuzivana fidi¢i pfi cesté¢ ze zazemi hlavniho mésta do Prahy ¢i
opacné, nebot’ se jim na tuto kratkou vzdalenost nevyplati najizdét na dalnici. Druha ¢ast hypotézy
predpokladajici pozitivni vnimani dalnice starosty z hlediska moznosti rozvoje podnikani a vytvoreni
novych pracovnich prilezitosti v obci byla potvrzena. Starostové si byli tohoto potencialniho rozvoje

védomi, a proto se rozhodli budovat v podstaté po celé délce dalnice D8 priimyslové zony. Do areald,
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které v soucasnosti funguji, nebylo obtizné firmy ziskat. V disledku velkého poctu planovanych
pramyslovych zon se viak Ize obavat, ze ackoliv budou arealy pro investory pfipravené, zlistanou bez
vyuziti. Hlavnim divodem by pak mohla byt jejich vétsi vzdalenost od dalni¢niho sjezdu ¢i pasivni
piistup ze strany obci, které neprojevuji zvySenou iniciativu investory do svych primyslovych zén
prilakat.

2. Stejné jako v pFipadé starosti byla vyvracena hypotéza otzv. NIMBY efektu. I v pripadé
obyvatel byla slabé prokazana opét jen v zazemi Prahy, pfi¢emz vyznamny vliv na percepci délnice
hralo naruseni zivotniho prostfedi, a to pfedevsim nadmérnou hlu€nosti. Percepce dalnice obyvateli je
také do ur¢ité miry ovlivnéna vzdalenosti jejich bydlist¢ od najezdu, tato distance totiz pisobi
na efektivitu vyuzivani dalnice. Na Podfipsku a v zazemi Lovosic je dalnice pomérné hojné vyuzivana
k vyjizd'ce za sluzbami lokalizovanymi v Praze. Vyjizd’ka za praci neni tolik rozSifena. Prokazano
vsak nebylo, Ze obyvatelé, ktefi dalnici vyuZivaji vlastnim autem, ji vnimali oproti ostatnim vice jako
pozitivni faktor. Z divodu pomémé velkého podilu respondentl, ktefi vyuzivaji dalnici vlastnim
autem, bylo jako nejvyznamnéj$i pozitivni vliv této komunikace uvadéno zlepSeni dopravni
dostupnosti. Dalnice je tedy obyvatelstvem vnimana vesmés pozitivng, a to vztahuji-li jeji ptisobeni
na prospéch vlastni, obecni ¢i v ramci celé spole¢nosti. Nejvétsimi pozitivy jsou krom lepsi dopravni

dostupnosti, také snizeni intenzity dopravy v obcich a rozvoj ekonomiky.

3. Dalsi ¢ast diplomové prace byla vénovana firmam a jejich percepci dalnice D8. Distributivni
efekt byl vyznamnéji prokazan jen v zazemi Prahy, do néhoz se prest€éhovalo 32 % oslovenych firem.
Podniky byly pfemistovany na kratké vzdalenosti v ramci jednoho okresu nebo z Prahy do jejiho
tésného zazemi, tj. do okresu Praha-vychod, pfiCemz hlavnim uvadénym divodem byla nutnost
rozsifeni stavajicich prostor, ekonomické a vlastnické divody. Vétsi mira relokace firem byla
zaznamenana ve vétSich firmach se zahraniénim kapitalem, které jsou v porovnani s drobnymi
zivnostniky flexibilngj$i a mobilnéjsi. Hypotéza hovorici o lokaliza¢nich faktorech byla potvrzena,
nebot’ dle zastupct relokovanych firem hrala dalnice pii vybéru nové polohy firmy vyznamnou roli,
nejéastéji spole¢né s blizkosti Prahy a dobrou dopravni dostupnosti. Pro mensi firmy a osoby
samostatné vydéle¢né ¢&inné poloha v blizkosti dalnice neznamena vyraznou vyhodu v jejich
podnikani, a to pfedevsim z diivodu orientace na lokalni trh. U firem na Podfipsku nebyla prokazana
otekavana obava z pfichodu konkurence v disledku zlepsené dopravni dostupnosti obci v tomto
regionu. Podnikatelé se domnivaji, ze trh, nakterém jejich firmy pusobi, je pro konkurenci

neatraktivni.

Druha hypotéza vénovana percepci firem pfedpokladala pozitivni vnimani dalnice z hlediska
jejiho vlivu narozvoj podnikani. V regionech, ve kterych jiz rozvoj podnikani v podobé vystavby
primyslovych zén zacal, tj. v zazemi Prahy a Lovosic, byla dalnice D8 podnikateli chapana jako

faktor, ktery tento rozvoj do ur¢ité miry podnitil. Dale byla dalnice vnimana pozitivné stejn¢ jako
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v pfipadé obyvatel a starostii z hlediska zlepSeni dopravni dostupnosti. Déale pak dle podnikateli

dalnice puisobi na zvySeni intenzity vyjizd’ky za praci a snizeni miry nezaméstnanosti.

4. Posledni hypotéza, ktera predpokladala odliSnou percepci dalnice dle jednotlivych
dotazovanych skupin, geografické polohy ataké dle hierarchického fadu sidel, byla do urcité miry
potvrzena. Ackoliv je ztabulky 7.1 ziejmé, ze dotazované skupiny vnimaji pusobeni dalnice
na jednotlivé socioekonomické ukazatele obdobné, je patrné posuzovani vliva dalnice dle zajmd
a potieb skupiny respondentii. Tato situace je dobie vidét z pusobeni na podnikatelskou aktivitu, které
podnikatelé v ramci celého regionu chapou vyrazné pozitivnéji nez ostatni dv€ skupiny. Také
z hlediska polohy obce a hierarchického fadu sidel lze spatfit mirné odliSnou percepci dalnice D8,

ktera vétSinou vychazi ze situace, v niz se dany region ¢i obec momentalné nachazi.

Tabulka 7.1: Percepce pusobeni dalnice D8 na socioekonomické indikatory

. , . , ... [ Regionalné
Celkem Z:;’;" Podipsko | C32emi | Damicn vygnamné
obce
S|O|F|S|O|F|S|O|F|[S]|O|F 0 O| F
Zivotni prostiedi o|jojoj-f{O0|OfO0O|Oj]O}fO|O|OfJO]|O|lOfJO]|OfO
Dostupnost ++ |+ | ++ | + + | [+ ||+ | || |+
Nezaméstnanost o|ojojfo;o0|0)lO0O|O|Off++|{O0O|Off OO0+ ]|0Of+
Vyjizdka o|o|+)O0;0|0OfO|O|Of++|O|++ O |O1 O+ |Of +
Stéhovani o|ofojojo|ojojojoff-(o0o|O0OffoOoj|jO0Oj0fj0O0]|0O|O
Ceny nemovitosti -l1010{|-|-1j0g0}|-|]O+|{0O|-fO0O|O0O]O0O}fO|O0O]| -
Intenzita dopravy +10({O0f+}0|O0O}+|0O|O0OfO[OJOfJ+]|O]O0O|--]10|0O
Hromadnadoprava | 0O |O| O[O}y 0|0 O|0O|OfO|O|O}JO|O[O}JO|0O]O
Cestovni ruch o|jojofotofopofojoyf-(ofjojfjojojojfojo0]o0
Podnikani oO|0(+[|+|+ |+ OfO|Of+[+|+]O|O] O+ |+]+
Primyslova zéna o|ofoff+{o|(+po0ofO0OjOf+0(+]fOjO0O]Of+]0]O
Prichod investor( OO0 +|+j+|[+fO|O|O]f+|+|+]O]|O]+]+][0]O

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni
Pozn.: S — starostové, O — obyvatelstvo, F — firmy; ++ vyrazné pozitivni piisobeni, + slabé pozitivni piisobeni, 0
nulové pusobeni, - slabé negativni puisobeni, - - vyrazné negativni pusobeni

Na zakladé vyhodnoceni agregovanych dat ze statistickych rocenek a vysledki dotaznikového
Setieni lze fici, Ze dalnice pfimo ovlivnila dopravni dostupnost obci ve sledovaném regionu, diky niz
byl podnicen rozvoj podnikani v zazemi Lovosic a ¢aste¢né i v obcich u Prahy, i kdyZ v tomto regionu
hrala vyznamné;jsi roli blizkost hlavniho mésta. Ostatni socioekonomické ukazatele piisobenim délnice
D8 ovlivnény nebyly. Do budoucna lze predpokladat rozvoj primyslovych zén, a to hlavné v zdzemi
Lovosic a Prahy a ¢astecné také u sjezdu na Roudnici nad Labem. V prazském zazemi se bude
rozSifovat i obytna funkce obci v podobé suburbanni vystavby. Na Podfipsku bude rozvoj bydleni
a praimyslovych zon pouze omezeny, region by se vSak mohl zaméfit napf. na rozvoj drobného

podnikani, cestovniho ruchu ¢i specializovaného zemédélstvi.
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Dotaznikové Setfeni provedené v této praci bylo do zna¢né miry omezeno rozsahem této studie,
proto i jeho vysledky je nutné brat jen jako hrubé nastinéni percepce dalnice D8 vybranymi skupinami
obyvatel. Predkladanou praci lze tedy chapat jako podklad pro dalsi, detailn€jsi vyzkum v tomto

tématu.
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Prilohy

Priloha 1: Mapa pracovnich prilezitosti v roce 2001

‘ Litoméfice

Lovosice

azany n. Oh#i
A ové Dvory

Roudnice n. Labem

Straskov-Vodochopy R
Legenda:
Pocet pracovnich pfilezitosti

8213

Y

Véestudy

- ¥ "1 , Uzics
(@
L\

S

Podil prac. prilezitosti v:

I:I:] priméru
- sekundéru
- terciéru

Odglena Voda

j' enskeé Bfezany

[] Mimodainicni obce

3
4 I
% ‘-' | ?
1“' \

Zdroj: SLDB 1991 a 2001, Vondrackovd 2004
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Piiloha 5: Mapa komplexniho ukazatele kvality lidskych zdroji

. Litoméfice
Lovosice

Cizkovice

Bk Brozany n. Ohfi

Budyné n. Ohfi

Legenda:
Vy3e kvality lidskych zdroju
g 4-13
Bl 14-22
Bl 23-3

1 Mimodatniéni obce
=== Dalnice D8
N20~ |zochrony dostupnosti od Prahy

== Hranice regionu

Kralupy n. Vitavou

Zdroj: SLDB 2001, Vondrdckovad 2004



Priloha 6: Plany obci do budoucna, otazka ¢. 6

Pru;né):lsalova Bydleni | Doprava | Infrastruktura Protlc‘::kovy Sluzby o dsc?\fé di
Bast x
Klecany
Klicany
Kozomin x x
Kralupy n. Vitavou x x x
Odolena Voda
Panenské Brezany x
Postfizin
Sedlec
Uzice x
Zdiby x x x
Zlosyn x X
Brozany n. Ohfi x
Budyné n. Ohfi x
Cizkovice x
Keblice x
Klene¢ x x
Ledcice x
Lukavec X
Mnetés X
Nova Ves x
Nové Dvory x
Prestaviky X
Rochov x
Roudnice n. Labem x x x
Sifejovice X
Straskov-Vodochody X
Vrazkov X
Vrbi¢any x
Vsestudy x
Litomé&fice x x x
Lovosice x x
Sulejovice X

Zdroj: viastni dotaznikové SetFeni



Priloha 7: Dotaznik pro starosty

DOTAZNIK
pro starosty dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci

Identifikacni udaje:

Pohlavi Vzdélani
Vek Uvolnén/a ze zamé&stnani Ano Ne
Politicka prisluSnost Délka vykonavani funkce

1. Souhlasil/a jste jako zastupce obce s planem vystavét dalnici D8 (bez ohledu na to, kudy povede)
spojujici Drazd’any s Prahou?

Ano  SpiSe ano Nevim Spise ne Ne

2. Jste spokojeni se soucasnou trasou dalnice D8, tj. v blizkosti Vasi obce?

Ano SpiSe ano Nevim SpiSe ne Ne

3. Jak si myslite, ze dalnice D8 ovlivnila nasledujici charakteristiky ve vasi obci?
(+ ovlivnila pozitivng; 0 viibec neovlivnila; - ovlivnila negativn€)

ZP — zneisténi ovzdusi +
ZP — prach

ZP — hluk

ZP — vibrace

7P — naruseni krajiny

Dopravni dostupnost stredisek
Nezaméstnanost

Vyjizd’ka za praci

Stéhovani

Ceny pozemkl a nemovitosti
Intenzita dopravy v obci
Obsluznost hromadnou dopravou
Navstévnost obce turisty
Podnikani

Finance obce (pfistup k dotacim)
Primyslova zéna

Pfichod investori

++++ A+ A+
SO O OO OO OO OO OO COCCO
1

4.a) Pfinesla Vam poloha u dalnice néjaké finan¢ni prostredky (investice apod.)?
Ano Ne
Které?

4.c) Projevili jste jako obec zvySenou iniciativu takovychto prostiedkit dosdhnout? Pokud ano, jak?
(pobidky investorim, vystavba priimyslové zony, podpora MSP)

5.a) Pokud jste vybudovali primyslovou zonu, byl zajem podnikat v této lokalit€?
Ano  SpiSe ano Nevim Spise ne Ne
5.b) Méli jste n€jakou konkrétni predstavu, které investory byste chtéli do primyslové zony nalakat?

Ano  SpiSe ano SpiSe ne Ne



5.c) Podafilo se Vam to? Pokud ano, o které firmy se jedna?

9.b) Fungovaly zde obcanské iniciativy proti D8?
Ano Ne

9.c) Pokud ano, jaké?
10. Domnivéte se, Ze pfinosy dalnice pro Vasi obec prevazuji nad negativy?

Ano  SpiSe ano Stejné Spise ne Ne Nevim

11.a) Bude mit podle Vas D8 po svém dokonceni pro ¢eskou spolecnost vice pozitivnich nebo
negativnich dopada?
++ 0 --

11.b) Jaké apro&? (zlepseni geografické makropolohy, lepsi dopravni dostupnost, zhorseni ZP,

finan¢ni nakladnost vs. navratnost)



Priloha 8: Dotaznik pro obyvatele

DOTAZNIK
pro obyvatele dalni¢nich a regionalné vyznamnych obci

Identifikacni udaje:
Pohlavi Vzdélani
Vek Zaméstnani (primér, sekundér, terciér; vefejny x soukromy sektor)

1. Souhlasil/a jste s planem vystavét dalnici D8 (bez ohledu na to, kudy povede) spojujici Drazd’any
s Prahou?
Ano  SpiSe ano Nevim Spise ne Ne

2. Jste spokojeni se soucasnou trasou dalnice D8, tj. v blizkosti Vasi obce?
Ano SpiSe ano Nevim Spise ne Ne

3. a) Vyuzivate dalnici D8 vlastnim autem?
Ano Ne

3. b) Jak ¢asto?
Denné 1-2 tydné nékolikrat do mésice nékolikrat ro¢né

3. ¢) Za jakym 0celem dalnici vyuzivate?

?  zaméstnani

Skola

sluzby

urady

soukromé cesty (rekreace, cestovni ruch, zabava, navstéva ptibuznych)

N N N D

3. d) Vyjizdite z obce Castéji nez pied otevienim dalnice D8?

Ano  SpiSe ano Nevim Spise ne Ne

3.e) Vyjizdite po otevieni dalnice diky zlepSené dostupnosti vice do vzdalenéjSich obci napf.
za nakupy?

Ano  SpiSe ano Nevim Spise ne Ne

4. Jak si myslite, ze dalnice D8 ovlivnila nasledujici charakteristiky ve vasi obci?
(+ ovlivnila pozitivn€; 0 viibec neovlivnila; - ovlivnila negativné)

ZP — znedisténi ovzdusi +
ZP — prach

ZP — hluk

ZP — vibrace

ZP — naruseni krajiny

Dopravni dostupnost stiedisek
Nezaméstnanost

Vyjizd’ka za praci

Stehovani

Ceny pozemki a nemovitosti
Intenzita dopravy v obci
Obsluznost hromadnou dopravou
Navstévnost obce turisty
Podnikani

Priimyslova z6na

Prichod investort

A+ A+ A+t A+ A+
SO OO OO OO DO O OO OO OO
]



5. a) Vnimate polohu svého trvalého bydlisté u D8 jako pozitivum nebo Vam blizkost dalnice vadi?
++ + 0 - -

6. Byli byste ochotni se kviili dalnici z obce vystéhovat?
Ano  Spise ano Nevim Spise ne Ne

7. Domnivate se, ze pfinosy dalnice pfevazuji nad negativy?
? Pro Vas osobné Ano  SpiSe ano Stejné Spise ne Ne Nevim
? Pro Vasi obec Ano  SpiSe ano Stejné SpiSe ne Ne Nevim

8. Domnivate se, Ze vyznam Vasi obce se diky dalnici zvysil?
Ano  Spise ano Nevim Spise ne Ne

9.a) Myslite si, Ze se otevieni dalnice D8 néjak projevilo v rozvoji obce?
Ano  SpiSe ano Nevim SpiSe ne Ne

9.b) Jak?

10. a) Bude mit podle Vas D8 po svém dokonéeni pro ¢eskou spolenost vice pozitivnich nebo
negativnich dopadi?
++ 0 --

10. b) Jaké a pro&? (zlepseni geografické makropolohy, lepsi dopravni dostupnost, zhorseni ZP,

finan¢ni nakladnost vs. navratnost)



Priloha 9: Dotaznik pro firmy

DOTAZNIK
pro firmy pusobici v dilni¢nich a regionilné vyznamnych obcich

Identifikacni udaje:

Pohlavi Vék
Vzdélani Funkce ve firmé
Velikost firmy(poc¢et zaméstnancii) <10 11-50 51-100 >101
Viastnické poméry: zahrani¢ni Ceské kombinované
Sektor pisobeni firmy: primér sekundér terciér
Pozice firmy: osvC centrala vyzkum
pobocka vyroba sklad samostatna provozovna

Rok vzniku firmy:

1.a) Byla Va3e firma (pobocka) od svého vzniku lokalizovana v sou¢asné poloze?
Ano Ne

1.b) Pokud ne, odkud byla ptemisténa?

2. Jak vnimate dalnici D8 z hlediska lokalizace Vasi firmy?

a) Byla nejdilezit¢j$im faktorem lokalizace

PrOC T e e

b) Neméla na umisténi firmy Zadny vliv (firma existovala jiZ pfed D8 nebo nebyl bran ohled na tento faktor)
c¢) Délnice vliv méla, ale rozhodli jste se i na zaklade jinych faktord

Kterych? Napt. blizkost Prahy, nespokojenost s dosavadni polohou, kvalitni pracovni sila, levné pozemky

3) Co povazujete za hlavni klady a zapory lokalizace u D8?

Dopravni dostupnost (pro zaméstnance X firmy) + -

Ceny pozemki a nemovitosti + -
Intenzita dopravy + -
Obsluznost + -

Jiné, jaké? ....

4. a) Vnimate polohu u dalnice jako svou vyhodu oproti jinym firmam?
Ano Spise ano Nevim Spise ne Ne

4. b) Pro¢?

5. Obavite se ptichodu konkurence pro Vasi firmu diky zlepSeni dopravni dostupnosti obce, v niz podnikate?

Ano Spi3e ano Nevim Spise ne Ne

6. a) Vyuzivate jako firma dalnici D8?

Ano Ne

6. b) Jak ¢asto?

Denné 1-2 tydng né&kolikrat do mésice nékolikrat ro¢n¢

6.c) Vyjizdite po otevieni dalnice diky zlepsené dostupnosti vice do vzdalen&jsich obci napt. za obchodnimi
zalezitostmi? (Tyka se firem, které se nachazely v obci jiZ pted otevienim D8)
Ano Spise ano Nevim Spise ne Ne



7. Zménilo se fungovani Vasi firmy po otevieni dalnice? (v pfipadg, Ze se firma v obci nachazela jiz pted tim)
Napt. zména dodavatelsko-odbératelskych vztahdl, zména trhu, nanémz firma dfive pisobila, vyrobniho
programu, dopravni obsluhy, rozsiteni vyroby apod.)

8.a) U¢inila obec n&jaké pobidky ze své strany, aby Vas do obce piilakala?
Ano Ne

8.b) Pokud ano, které?

9.a) Ziskavate nyni n&jaké vyhody ze strany obce?
Ano Ne

9.b) Pokud ano, které?

10.a) Jste s nabidkou sluZeb ze strany obce spokojeni?
Ano Ne

10.b) Jaka ma pro Vas nejvétsi vyznam?

12. Jak si myslite, ze dalnice D8 ovlivnila nasledujici charakteristiky v obci, kde sidlite?
(+ ovlivnila pozitivng; 0 viibec neovlivnila; - ovlivnila negativné)
ZP — znetidténi ovzdusi +

0 -
ZP — prach + 0 -
ZP — hluk + 0 -
ZP — vibrace + 0 -
ZP — naruseni krajiny + 0 -
Dopravni dostupnost stfedisek + 0 -
Nezaméstnanost + 0 -
Vyjizd’ka za praci + 0 -
Stéhovani + 0 -
Ceny pozemk a nemovitosti + 0 -
Intenzita dopravy v obci + 0 -
Obsluznost hromadnou dopravou + 0 -
Navstévnost obce turisty + 0 -
Podnikani + 0 -
Primyslova zéna + 0 -
Ptichod investort + 0 -

13. Domnivéte se, Ze pfinosy dalnice pro obec pfevazuji nad negativy?
Ano Spide ano Stejné Spise ne Ne Nevim

14.a) Bude mit podle Vas D8 po svém dokon&eni pro ¢eskou spole¢nost vice pozitivnich nebo negativnich
dopadi?
++ 0 --

14.b) Jaké apro&? (zlepseni geografické makropolohy, lepsi dopravni dostupnost, zhordeni ZP, finan&ni
nakladnost vs. navratnost)



Priloha 10: Zmény ve fungovani firem po zprovoznéni dalnice D8, otazka ¢. 7 (%)

Celkem Zazemi Podfipsko Zézemi Dalniéni 'Regionélné

Prahy Lovosic|| obce vyznamné obce
Beze zmeény 85,7 95,0 79,4 87,5 87,2 83,9
Rozs$ireni oblasti podnikani 71 0,0 11,8 6,3 77 6,5
Zména dodavatell 1,4 0,0 29 0,0 0,0 3,2
NarGst obratu 14 0,0 2,9 0,0 0,0 3,2
USetfené dopravni naklady 2,9 0,0 29 6,3 2,6 3,2
Méné zakaznik( 1,4 5,0 0,0 0,0 2.6 0,0

Zdroj: viastni dotaznikové Setieni

Priloha 11: Standardizovana rezidua percepce dalnice D8

Pozitivni viiv Nulovy vliv
Celkem OF | OS | SF OF 0S SF
Dopravni dostupnost -1,23|-1,18| 0,05( 2,25 2,13| -0,10
Nezameéstnanost -1,565| 0,35| 2,20 1,15 -0,27| -1,32
Vyjizdka za praci -2,511-0,58| 2,37 249| 0,38| -1,81
Intenzita dopravy -0,45|-3,47|-3,13)} -056| 6,01| 6,88
Zazemi Prahy
Dopravni dostupnost -0,88|-0,05| 0,87 1,08 -0,18| -1,156
Nezaméstnanost -0,81| 1,60| 2,63 035 -092]| -1,24
Vyjizdka za praci -1,98|-0,72| 1,54 1,28 0,27]| -0,94
Intenzita dopravy -1,49|-3,80|-2,61] 0,21 7,12| 6,77
Podfipsko
Dopravni dostupnost -1,70{-1,73(-0,04 423 443| 0,13
Nezaméstnanost -1,90| 1,17| 3,70 1,60| -0,65| -2,05
Vyjizdka za praci -1,98| 0,30| 2,68 2,02| -022]| -1,98
Intenzita dopravy 1,15(-2,03]|-2,92) -1,33| 8,12|10,61
Zazemi Lovosic
Dopravni dostupnost -0,81|-2,50|-1,76 1,75
Nezaméstnanost -2,00|-6,67 | -5,29 1,89
Vyjizdka za praci -4,48 | -5,83|-1,76 9,69
Intenzita dopravy -2,88|-6,29| -4,58| -0,06
Dalniéni obce
Dopravni dostupnost -1,09|-0,66| 0,464 197! 0,99| -0,82
Nezaméstnanost -0,56| 0,97 1,63 0,24| -0,58]| -0,81
Vyjizdka za praci -1,95(-1,04| 1,09]| 142| 060 -0,75
Intenzita dopravy 0,09|-2,74(-2,82] -092| 3,73| 502
Regionalné vyznamné
obce
Dopravni dostupnost -1,42|-3,17|-1,89|| 2,66
Nezameéstnanost -2,711-3,34|-0,77 2,94 4,09| 094
Vyjizdka za praci -3,29|-2,24| 1,33 5,06 274| -162
Intenzita dopravy -1,27/-1,471-0,24) -0,12

Zdroj: viastni dotaznikové Setfeni
Pozn.: Hodnoty uddvaji vysi standardizovanych rezidui, signifikanci rozdilii odpovédi mezi jednotlivymi
zdjmovymi skupinami. OF — obyvatelé x firmy, OS — obyvatelé x starostové, SF — starostové x firmy. Negativni
viiv neni uvdden z dirvodu vyskytu nulovych hodnot, kvili nimz nebylo mozné rezidua vypocitat.



