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Abstrakt  

Dizertaļn² pr§ce se zabĨv§ problematikou dlouhodobĨch zmŊn a dopadŢ nov® silniļn² infrastruktury 

v Ļesk® republice zprovoznŊn® mezi roky 2005 a 2015. PŚedmŊtem vĨzkumu je nalezen² vazby mezi 

vĨvojem kl²ļovĨch socioekonomickĨch ukazatelŢ v dan®m regionu a t²m, jak z§sadnŊ se v dan®m 

regionu rozvinula silniļn² s²Š. Pozornost je pŚitom soustŚedŊna pŚedevġ²m na geografickou ¼roveŔ obce. 

Ke kvantifikaci zmŊny rozvoje silniļn² infrastruktury je definov§n ukazatel dopravn² exponovanosti, 

kterĨ pro kaģdou obec urļuje, v jak® m²Śe byla zasaģena novou silniļn² infrastrukturou.  

VĨzkum kombinuje prvky statistick® analĨzy a kvalitativn²ho vĨzkumu a jeho c²lem je systematicky 

zmapovat zmŊny, kter® nov§ silniļn² infrastruktura pŚin§ġ² obc²m, a to v oblastech, kter® nejsou nutnŊ 

nav§z§ny jen na dopravu, jako napŚ. zdrav², bezpeļnost, ekonomick§ aktivita, ale tak® fyzick§ podoba 

uliļn²ho prostoru ļi s²Šov§n² lok§ln²ch komunit. MŢģeme tedy hovoŚit o tom, ģe hodnot²me spillover 

efekty nov® dopravn² infrastruktury (efekty ĂpŚel®vaj²c² señ z dopravy do jinĨch spoleļenskĨch sf®r).  

VytvoŚenĨ ukazatel dopravn² exponovanosti na ¼rovni kaģd® obce kombinuje zmŊnu v dopravn² 

dostupnosti (tj. zmŊny v ļasov® dostupnosti do center rozvoje) a zmŊnu v dopravn² vyt²ģenosti (zmŊny 

v intenzitŊ dopravy pŚ²mo proj²ģdŊj²c² obc²). S jeho pomoc² je provedena typologie, kter§ vymezuje, ve 

kterĨch oblastech doġlo v hodnocenĨch letech k nejvŊtġ²m zmŊn§m spojenĨmi se vznikem nov® 

dopravn² infrastruktury.  

V n§sleduj²c² ļ§sti empirick®ho vĨzkumu se pak zamŊŚujeme na hled§n² souvislost² mezi vytvoŚenou 

typologi² a zmŊnami na ¼rovni spillover efektŢ. VĨsledky ukazuj² pomŊrnŊ silnou vazbu mezi zmŊnou 

v dopravn² exponovanost² obce a pozitivn²m vĨvojem kvality ovzduġ² ļi nehodovosti. Byly 

zaznamen§ny pozitivn² dopady na zamŊstnanost, ale tak® to, ģe v regionech, kde doġlo k vĨraznŊjġ²mu 

rozvoji nov® silniļn² infrastruktury, doch§z² k rychlejġ²mu st§rnut². U hodnocen² ekonomick® aktivity 

jednotlivcŢ a podnikŢ se podaŚilo zaznamenat pomŊrnŊ vĨraznou region§ln² diferenciaci, coģ podporuje 

myġlenku, ģe d§lnice nen² univerz§ln²m n§strojem k rozvoji regionu, ale ģe do jist® m²ry sp²ġe zesiluje 

trend, kterĨ je v dan® oblasti jiģ nastaven. Lze proto hovoŚit o tom, ģe vĨslednĨ dopad nov® 

infrastruktury nen² ļernob²lĨ, tzn. buŅ jednoznaļnŊ pozitivn² (generativn²) anebo jednoznaļnŊ negativn² 

(ods§vac²), jak o tom hovoŚ² jiģ napŚ. Rietveld a Nijkaamp (1992). Kvalitativn² vĨzkum na ¼rovni 

konkr®tn²ch obc² pak pŚin§ġ² pohled do toho, jak ¼spŊġnŊ se rŢznĨm obc²m daŚ² vyuģ²t efekt kapacitn² 

dopravn² infrastruktury, kter§ vym²st² dopravu ze zastavŊn®ho ¼zem² a umoģŔuje tak obci hledat nov® 

vyuģit² uliļn²ho prostoru.  
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Abstract 

The dissertation deals with the long-term impacts of new road infrastructure in Czechia put into 

operation between 2005 and 2015. The object of the research is to find a link between the development 

of key socio-economic indicators in a given region and how substantially the road network has 

developed in that region. The key geographical level is the municipality. To quantify the change in the 

development of road infrastructure, a traffic exposure indicator is defined that determines for each 

municipality to what extent it has been affected by the new road infrastructure.  

The research combines elements of statistical analysis and qualitative research and aims to 

systematically map the changes that the new road infrastructure brings at the municipality level, in areas 

that are not necessarily linked to transport alone, such as health, safety, economic activity, but also the 

physical form of the street space and the networking of local communities. We can therefore talk about 

assessing the spill-over effects of new transport infrastructure (effects that are spilling-over from 

transport to other areas).  

The traffic exposure indicator developed at the level of each municipality combines the change in traffic 

accessibility (i.e., changes in travel time to development centers) and the change in traffic congestion 

(changes in traffic volume directly passing through the municipality). It is used to develop a typology 

that identifies which areas have experienced the greatest changes associated with the creation of new 

transport infrastructure over the years assessed.  

In the following part of the empirical research, we then focus on the search for links between the 

developed typology and changes at the level of spill-over effects. The results show a relatively strong 

association between a change in traffic exposure of a community and a positive change in air quality or 

accident rates. Positive impacts on employment were observed, but also that regions where there has 

been significant development of new road infrastructure are aging faster. For the assessment of 

economic activity of individuals and businesses, there was a fairly significant regional variation, which 

supports the idea that the motorway is not a universal tool to develop a region, but rather that to some 

extent it reinforces a trend that is already set in the area. Therefore, it can be argued that the resulting 

impact of new infrastructure is not ñblack or whiteò, i.e. either clearly positive (generative) or clearly 

negative (draining), in a similar way as already discussed e.g. by Rietveld and Nijkaamp (1992). 

Qualitative research at the level of specific municipalities then provides insight on how successfully 

different municipalities have been able to exploit the effect of a high-capacity transport infrastructure 

that displaces traffic from the built-up area and thus allows the municipality to seek new uses for the 

street space.       
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1 Đvod 

Ve srovn§n² s okoln²mi zemŊmi je v Ļesku intenzita vĨstavby nov® silniļn² s²tŊ niģġ². NapŚ²klad 

v sousedn²m Polsku bylo mezi lety 2005 ï 2015 otevŚeno aģ 2,5 tis. km novĨch d§lnic (Generalna 

Dyrekcja Dr·g Krajowych i Autostrad 2022). V Ļesku bylo za stejnĨ ļas otevŚeno jen 225 km 

(ředitelstv² silnic a d§lnic ĻR 2022).   

Spoļ²t§me-li veġkerou d®lku vġech novŊ postavenĨch silnic a d§lnic ve vġech j²zdn²ch smŊrech, je 

zŚejm®, ģe mezi roky 2005 a 2015 bylo na ¼zem² Ļeska vybudov§no asi 1 350 km zcela novĨch 

silniļn²ch tŊles. V mezin§rodn²m srovn§n² nejde o vysok® hodnoty. I pŚesto se ale celkov§ d®lka novŊ 

postavenĨch silnic rovn§ asi 6,5 n§sobku d®lky d§lnice D1 mezi Prahou a Brnem. M§ proto smysl se 

dopady tŊchto silnic zabĨvat; na kaģdodenn² b§zi tyto silnice totiģ ovlivŔuji ģivoty statis²cŢ lid² ï nejen 

samotnĨch ŚidiļŢ. 

V oblasti geografie dopravy jsou analĨzy a hodnocen² vĨstavby a pŚ²nosŢ novĨch komunikac² ļast®. 

V jednom ze dvou hlavn²ch pojet² je nov§ dopravn² infrastruktura ch§p§na jako faktor zpŢsobuj²c² 

zmŊny v dopravn² s²ti, tj. v propojenosti prostoru. V tomto pŚ²padŊ je infrastruktura hodnocena jako 

prostŚedek ovlivŔuj²c² dostupnost nebo vazby mezi m²sty v prostoru. Tomuto pojet² se vŊnuj² napŚ. 

Rokicki, Stepniak (2018), (2018), Kraft, Marada (2017) (2017) nebo Hudeļek (2008). (2008). Ve 

druh®m pojet² vstupuje nov§ infrastruktura jako faktor ovlivŔuj²c² zmŊnu ve sv®m nejbliģġ²m okol². 

VŊnuje se tomu napŚ. Gibbons et al. (2019) (2019) nebo Sloman et al. (2017) (2017) nebo Meijers et al. 

(2012). (2012). ObŊ tyto pojet² jsou pro n§ġ vĨzkum dŢleģit§ a v t®to pr§ci je propojujeme. 

VĨstavba zcela nov® silniļn² infrastruktury se v Ļesku soustŚeŅuje v z§sadŊ do dvou hlavn²ch oblast²: 

¶ vĨstavba velkokapacitn²ch dopravn²ch tŊles ï tj. d§lnic a rychlostn²ch komunikac² a na nŊ 

navazuj²c² infrastruktury 

¶ vĨstavba obchvatŢ okolo dopravnŊ vyt²ģenĨch obc² a mŊst 

Po otevŚen² nov® komunikace ï a je jedno, zda se jedn§ o d§lnici nebo obchvat ï pŚibude do silniļn² s²tŊ 

nov® spojen², kter® mŊn² relativn² vzd§lenost mezi jednotlivĨmi m²sty v prostoru (Holl 2004). Nov§ 

infrastruktura proto mŢģe bĨt pro urļitou ļ§st ŚidiļŢ atraktivnŊjġ² neģ pŢvodn² trasa. Ti tak mohou mŊnit 

sv® dopravn² chov§n² a pro dosaģen² c²le sv® cesty zvolit jinou trasu neģ dŚ²ve. Nov§ infrastruktura tak 

m§ v z§sadŊ dvoj² okamģitĨ efekt:  

1) zrychluje spojen² mezi dvŊma m²sty v prostoru, tzn. mŊn² jejich vz§jemnou DOPRAVNĉ 

DOSTUPNOST a pŚisp²v§ tak k promŊnŊ dopravn² polohy dotļenĨch s²deln²ch jednotek 



 
9 

 

2) odv§d² n§kladn² i osobn² dopravu z jiģ dŚ²ve existuj²c²ch silniļn²ch spojen² do novĨch, tzn. mŊn² 

DOPRAVNĉ VYTĉĢENOST konkr®tn²ch lokalit.1 

Oba tyto okamģit® efekty nast§vaj² hned po zprovoznŊn² nov®ho silniļn²ho ¼seku a oba maj² vliv na to, 

jak dopravnŊ exponovan§ konkr®tn² lokalita je. Je ale jasn®, ģe tŊmito okamģitĨmi efekty dopad nov® 

silniļn² infrastruktury na danou lokalitu nekonļ². PŚ²tomnost nov® silnice se tak ĂpŚel®v§ñ i do dalġ²ch 

oblast² ģivota ï a pr§vŊ tyto ĂpŚel®vaj²c² señ (anglicky spillover) efekty jsou jedn²m z ¼stŚedn²ch motivŢ 

tohoto vĨzkumu2.  

Dopravn² stavby je proto potŚeba vn²mat v ġirġ²m spoleļensk®m kontextu, do kter®ho zasahuj². A ģe je 

potŚeba vŊnovat pozornost vazb§m mezi dopravou a kvalitou ģivota ve spoleļensk®m slova smyslu.  

A pr§vŊ o to dizertaļn² vĨzkum usiluje. Za kl²ļovou pŚidanou hodnotu tohoto vĨzkumu lze proto podle 

n§s povaģovat systematick® zmapov§n² zmŊn mezi roky 2005 - 2015, kter® lze na ¼rovni obc² v Ļesku 

pŚipsat nov® silniļn² infrastruktuŚe. Nejde pŚitom jen o zachycen² okamģitĨch zmŊn, ale i o tŊch, kter® 

se objevuj² pozdŊji a jsou patrn® napŚ. jen z toho, o jakĨch t®matech obyvatel® v danĨch obc²ch hovoŚ². 

Za nutnost proto povaģujeme kombinovat kvantitativn² (datovĨ) vĨzkum s vĨzkumem kvalitativn²m. 

Z§roveŔ je potŚeba obce, kter® jsou novou infrastrukturou zasaģen®, vhodnŊ vymezit a porovnat.  

VĨzkum se proto zamŊŚuje na zodpovŊzen² tŊchto kl²ļovĨch vĨzkumnĨch ot§zek:  

1) Ve kterĨch obc²ch v Ļesku doġlo v posledn²ch letech k nejvŊtġ² zmŊnŊ v dopravn² 

exponovanosti? 

2) Jak se projevuje zmŊna v dopravn² exponovanosti ve zkoumanĨch obc²ch v oblasti: 

i. zdrav² a bezpeļnosti 

ii. ekonomick® aktivity obyvatel a podnikŢ 

iii.  fyzick® podoby m²sta 

iv. s²Šov§n² mezi lok§ln²mi akt®ry 

3) Jak® lok§ln² rozd²ly lze v souvislosti s pŢsoben²m spillover efektŢ zaznamenat ve zkoumanĨch 

obc²ch? 

 

Dopady nov® dopravn² infrastruktury maj² vliv i na jin® aspekty neģ ty socioekonomick®; ovlivŔuj² napŚ. 

ģivotn² prostŚed² (Spellerberg 1998) ļi biodiverzitu dan® lokality (Bennett 2017). Silnice jsou vĨraznĨm 

ļinitelem ovlivŔuj²c²m frakturaci krajiny, jej² prostupnost a v koneļn®m dŢsledku i ekologickou stabilitu 

 
1 Jsme si vŊdomi toho, ģe rŢzn² autoŚi definuj² ukazatele jako dopravn² dostupnost ļi dopravn² vyt²ģenost rŢznĨm 

zpŢsobem. PodrobnŊji se definici tŊchto pojmŢ vŊnujeme v Metodologii vĨzkumu (kap. 3). 
2 Je vhodn® to ilustrovat na pŚ²kladu: D²ky novŊ postaven® d§lnici se hned prvn² den po sv®m otevŚen² zkr§t² j²zda 

automobilem z obce A do region§ln²ho stŚediska o 10 minut. Z§roveŔ se velmi vĨraznŊ zklidn² i doprava v samotn® 

obci, protoģe jej²m stŚedem jiģ neproj²ģd² tranzit; z 10 tis. aut dennŊ j² teŅ projede jen 2 tis., vŊtġinou m²stn²ch 

ŚidiļŢ. Jde o pomŊrnŊ z§sadn² zmŊnu situace v obci. Je proto logick®, ģe ļasem se tato zmŊna projev² i v dalġ²ch 

oblastech. ZklidnŊn§ doprava bude m²t v dlouhodob®m horizontu vliv nejen na mnoģstv² nehod, ale tak® na to, jac² 

z§kazn²ci budou vyuģ²vat lok§ln² podniky nebo jakĨm zpŢsobem se zmŊn² vyuģ²v§n² veŚejn®ho prostoru v okol² 

kdysi ruġn®, dnes jiģ zklidnŊn® pŢvodn² prŢjezdn² silnice. Zlepġen§ dostupnost do region§ln²ho centra zase ovlivn² 

to, jak velk® mnoģstv² lid² tam bude doj²ģdŊt za prac², anebo jak vĨraznŊ se v obci bude projevovat suburbanizace. 

A kombinace vġech efektŢ dohromady zajist® bude m²t vliv na to, jak spokojen² jsou obyvatel® v dan® obci. Neboli, 

jak§ je kvalita ģivota v dan® obci. 
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(Michaeli et al. 2015). Aby byl nicm®nŊ tento dizertaļn² vĨzkum l®pe uchopitelnĨ, zamŊŚujeme se v nŊm 

jen na tzv. spoleļensko-ekonomick® faktory, tedy ty, kter® nejvĨznamnŊji ovlivŔuj² spokojenost 

obyvatel (rezidentŢ, podnikatelŢ) s pŢsoben²m v dan® lokalitŊ. Do t®to oblasti se pŚitom Śad² i zdravotn² 

dopady silniļn² infrastruktury.  

VĨzkum kombinuje prvky datov® analĨzy a ter®nn²ho vĨzkumu zaloģen®ho na pŚ²padovĨch studi²ch a 

jedn²m z jeho vĨsledkŢ je i pŚehled n§strojŢ, jak mŢģe obec s problematikou s dopravn² exponovanost² 

pracovat. VĨstupy proto budou m²t praktickou vyuģitelnost i pro obce, kter® zmŊna v dopravn² 

exponovanosti teprve ļek§. 

Struktura disertaļn² pr§ce je n§sleduj²c². Nejprve je pozornost vŊnov§na konceptu§ln²m vĨchodiskŢm 

tĨkaj²c²m se studia dopravn² infrastruktury v kontextu dopravn² geografie, n§sleduje pŚedstaven² 

poznatkŢ ohlednŊ spillover efektŢ v dopravŊ. Po metodologick® ļ§sti, kde pŚedstavujeme nastaven® 

parametry vĨzkumu, n§sleduje empirick§ ļ§st. Ta je strukturov§na dle stanovenĨch vĨzkumnĨch ot§zek. 

Nejprve tedy prov§d²me typologii obc², na nichģ dopady nov® infrastruktury hodnot²me. Po n² se 

zamŊŚujeme na datovou analĨzu a hled§n² souvislost² mezi infrastrukturou a spoleļenskĨmi a 

ekonomickĨmi ukazateli na ¼rovni obc². V posledn² ļ§sti pak prezentujeme kvalitativn² vĨzkum na 

vzorku vybranĨch obc², jejichģ vztah k nov® infrastruktuŚe prozkoum§v§me i na ¼rovni konkr®tn²ch 

obyvatel a podnikatelŢ.   
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2 Konceptu§ln² vĨchodiska pro studium dopravn² exponovanosti 

a vedlejġ²m pŚ²nosŢm dopravy 

2.1 Dopravn² exponovanost, dopravn² dostupnost a dopravn² vyt²ģenost  

V tomto vĨzkumu jsme se rozhodli zamŊŚit se na poznatky z tŊch obc², kde k vĨstavbŊ nov® silniļn² 

infrastruktury ï a tedy ke zmŊnŊ dopravn² exponovanosti takov® obce ï doġlo mezi lety 2005 a 2015. 

Pr§vŊ uveden® obdob² pŚedstavuje ļasovĨm interval, kterĨ pro vĨzkum mapov§n² a hodnocen² efektŢ 

vĨstavby dopravn² infrastruktury v t®to disertaļn² pr§ci vol²me. V kapitole vŊnovan® metodologii vĨbŊr 

tŊchto let podrobnŊ vysvŊtlujeme.   

Objektem vĨzkumu pro tuto disertaļn² pr§ci jsou obce v Ļesku; pŚedmŊtem vĨzkumu je pak vztah mezi 

na jedn® stranŊ dopravn² exponovanost² dan® obce a na stranŊ druh® dlouhodobĨm vĨvojem kvality 

ģivota v dan® obci. Pro srozumitelnost vĨzkumu jsou proto dŢleģit® pojmy jako dopravn² exponovanost, 

dopravn² dostupnost, dopravn² vyt²ģenost nebo spillover efekty. V n§sleduj²c²ch kapitol§ch proto 

nejprve pŚedstavujeme, v jak®m kontextu se tyto pojmy pouģ²vaj² a v jak®m pojet² je pak pŚeb²r§me my.  

V geografii dopravy jsou vĨġe uveden® pojmy pouģ²v§ny pŚedevġ²m pro urļen² s²ly vztahu mezi 

lokalitami v prostoru, jak bude moģn® vidŊt na pŚ²kladech autorŢ na n§sleduj²c²ch Ś§dc²ch. Pouģit² tŊchto 

pojmŢ pŚitom nen² omezeno na jednu konkr®tn² definici, nejde tedy o konkr®tn² ukazatel jako sp²ġe o 

zpŢsob, jakĨm se na tento geografickĨ vztah d²vat.  

Marada (2003) pouģ²v§ pojem ĂexponovanĨ regionñ jako opak pro perifern² oblasti. ExponovanĨ region 

je tedy relativnŊ ekonomicky vyspŊlĨ a dobŚe dostupnĨ, respektive dopravnŊ napojenĨ na ostatn². 

ParadoxnŊ to ale neznamen§, ģe takovĨ region mus² m²t velkou hustotu dopravn²ch s²t² (pŚ²kladem je 

v ļl§nku zm²nŊn® Karlovarsko). ExponovanĨ region vych§z² ze starġ² definice z tzv. Albertovsk® ġkoly 

(Hampl, GardavskĨ, K¿hl 1987, in Havl²ļek et al. 2005), kdy se pŚi stanoven² m²ry exponovanosti 

pracuje jednak s velikost² a vĨznamnost² jednotek samotnĨch a d§le n§vaznost na dalġ² dŢleģit§ centra 

os²dlen². ZjednoduġenŊ Śeļeno, dopravn² exponovanost tedy v tomto pojet² vyjadŚuje velikost² stŚediska 

v§ģenou dostupnost na dŢleģit§ centra os²dlen². Ve stejn®m sborn²ku nicm®nŊ Ļerm§k (2005) definuje 

exponovanost trochu jinak; ch§pe ji jako synt®zu nŊkolika charakteristik mezi kter® se Śad² hustota 

zalidnŊn², migraļn² pŚ²rŢstek, index vzdŊlanosti ļi vĨġe n§jemn®ho. Exponovanost je tedy ch§p§na jako 

vĨznamnost a aģ n§slednŊ je v r§mci t®to studie definov§n vztah mezi exponovanost² a dopravn² 

dostupnost². Hal§s et al. (2010) pak pojem exponovanosti opŊt pouģ²vaj² pro vyj§dŚen² vzd§lenosti 

k ostatn²m stejnŊ dŢleģitĨm ļi dŢleģitŊjġ²m centrŢm. Janouġek (2019) pak rozliġuje exponovanost s²deln² 

(poloha vŢļi stŚediskŢm pŚ²sluġn® ¼rovnŊ) a exponovanost dopravn² (poloha vŢļi vĨznamnĨm silnic²m 

a ģeleznic²m). Kraft et al. (2014) pojem exponovanosti pouģ²v§ ve vztahu k dopravn²mu vyt²ģen², tj. 

velikosti dopravn² z§tŊģe. V tomto vĨzkumu autoŚi prov§dŊj² vymezen² nod§ln²ch regionŢ na z§kladŊ 
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bŊģn® uģ²van®ho ukazatele doj²ģŅky za prac² a za sluģbami, ale pomoc² velikosti dopravn²ho proudu na 

silnic²ch. S pojmem exponovanost se tedy v dopravn²ch vĨzkumech pracuje rŢznŊ; v podstatŊ vģdy se 

pouģ²v§ k vyj§dŚen² dŢleģitosti/vĨznamu dan® jednotky ve srovn§n² s jinĨmi, liġ² se ale t²m, ļ²m je 

exponovanost vyjadŚov§na. N§m tato nejednoznaļnost nicm®nŊ nevad². ParadoxnŊ pr§vŊ tuto 

rŢznorodost v pouģ²v§n² pojmu dopravn² exponovanost povaģujeme za vhodnĨ dŢvod k tomu, abychom 

jej pouģili i pro tento disertaļn² vĨzkum jako souhrnnou charakteristiku vyjadŚuj²c² komplex zmŊn 

zpŢsobenĨch novou dopravn² infrastrukturou. Dopravn² exponovanost tedy vyjadŚuje jak zmŊnu ve 

vzd§lenost/dostupnost do ostatn²ch center, tak zmŊnu ve vyt²ģen² proj²ģdŊj²c² dopravou, tak v koneļn®m 

dŢsledku i pozici dan® obce ve srovn§n² s ostatn²mi obcemi v regionu. 

Dopravn² exponovanost obce (zkr§cenŊ DE) = v r§mci tohoto vĨzkumu kl²ļov§ charakteristika pro 

hodnocen² obce. SouhrnnŊ vyjadŚuje m²ru okamģitĨch dopadŢ, kter® se v obci bezprostŚednŊ projevuj² 

v n§vaznosti na jej² napojen² na st§vaj²c² silniļn² s²t. VyjadŚuje tak vĨznamnost obce ve vztahu ke 

st§vaj²c² silniļn² s²ti. ZmŊna v DE znamen§ zmŊnu vĨznamu obce ve vztahu k dopravn² s²ti. Hodnocen² 

je souhrnnĨm vĨsledkem dvou efektŢ: Efektu dopravn² dostupnosti a Efektu dopravn² vyt²ģenosti.  

Dalġ²m kl²ļovĨm pojmem je jiģ nŊkolikr§t zm²nŊn§ dopravn² dostupnost. Dopravn² dostupnost je jedn²m 

z nejļastŊji vyuģ²vanĨch ukazatelŢ vyjadŚuj²c² relativn² vzd§lenost mezi jednotlivĨmi m²sty v prostoru   

(Holl 2004). Vzd§lenost ï neboli tak® s²la vztahu mezi tŊmito m²sty ï je v tomto pŚ²padŊ vlastnŊ 

definov§na mnoģstv²m pŚek§ģek, kter® mezi m²sty v prostoru stoj²; aŠ uģ se jedn§ o poļet kilometrŢ 

nebo mnoģstv² ļasu, kter® je pŚi cestov§n² mezi nimi nutn® str§vit. Volba pouģ²van® jednotky ale v tomto 

pŚ²padŊ nen² nijak omezen§: Ļerm§k (2005) pouģ²v§ napŚ. frekvence spojŢ veŚejn® dopravy mezi dvŊma 

obcemi s povŊŚenĨm obecn²m ¼Śadem. Hudeļek (2008) porovn§v§ vztah ļasov® dostupnosti a 

doj²ģŅkou za prac², na zmŊnŊ v dostupnosti Prahy pak ilustruje Ś§dovostn² diferenciaci tohoto vztahu.  

IntenzivnŊ se tak® vŊnuje definici samotn®ho pojmu dostupnost (akcesibilita) a pŚ²stupŢm k jej²mu 

studiu. VĨhodou ukazatele dopravn² dostupnosti je jeho relativn² srozumitelnost ï ve srovn§n² napŚ. 

s exponovanost² je snadnŊji uchopitelnĨ. Dopravn² dostupnost se proto ve vĨzkumech st§v§ jakousi 

z§kladnou, na kterou se pot® navazuj² dalġ² zjiġtŊn² a se samotnĨm ukazatelem dostupnosti se 

porovn§vaj². Rozġ²Śen² moģnost², kter® studium dopravn² dostupnosti mŢģe nab²dnout, je napŚ. pr§ce 

s tzv. distance-decay funkc², kter§ sleduje zmŊnu ve vĨvoji promŊnn® s mŊn²c² se vzd§lenost² ï viz napŚ. 

Hal§s et al. (2014). Dostupnost jako podklad k definici nŊļeho komplexnŊjġ²ho je tak bŊģnŊ pouģ²van§ 

metoda, z posledn²ch let je moģn® ji zachytit napŚ. u JeŚ§bka et al. (2021), kde dopravn² dostupnost 

pom§h§ k vymezen² perifern²ch regionŢ v Ļesku, nebo u Janouġka (2020) k definici soci§lnŊ-

geografick® exponovanosti. I v naġem pŚ²padŊ je dopravn² dostupnost jedn²m ze vstupn²ch promŊnnĨch 

k vymezen² dopravn² exponovanosti obc². 
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Efekt dopravn² dostupnosti (zkr§cenŊ Dopravn² dostupnost nebo t®ģ DD) = vyjadŚuje, jak rychle je 

z dan® obce dostupn® jin® m²sto v prostoru. Kl²ļovou mŊrnou jednotkou je ĻAS (VTEřINY, MINUTY, 

HODINY).  

TŚet² pojem, kterĨ je pro disertaļn² vĨzkum podstatnĨ, je dopravn² vyt²ģenost. Jedn§ se o charakteristiku 

spojenou s mnoģstv²m proj²ģdŊj²c²ch vozidel na hodnocen®m ¼seku. Tyto jsou v ļesk®m prostŚed² 

dostupn§ na relativnŊ detailn² ¼rovni d²ky existenci pravideln®ho Celost§tn²ho sļ²t§n² dopravy (CSD) 

realizovan®ho ředitelstv²m silnic a d§lnic ĻR pŚibliģnŊ v pŊtiletĨch intervalech. DetailnŊ s tŊmito daty 

pracuje napŚ. Kraft (2011), kterĨ data z CSD ï tj. intenzitu dopravy na mŊŚenĨch ¼sec²ch d§v§ do 

souvislosti s vĨvojem velikostn² hierarchizace stŚedisek, pŚiļemģ k tomu vyuģ²v§ data dokonce z let 

1980, neboŠ nedoġlo k z§sadn²m zmŊn§m v pouģ²van® metodice. S  pojmem dopravn² vyt²ģen² se 

setk§v§me tak® u zm²nŊn®ho Krafta et al. (2014), kterĨ na z§kladŊ velikosti dopravn²ho vyt²ģen² 

silniļn²ch ¼sekŢ definoval nod§ln² regiony, tedy vazbu spojenou s doj²ģdŊn²m do stŚedisek rozvoje. 

Tento pŚ²stup je inovativn² pŚedevġ²m proto, ģe na rozd²l od bŊģnŊ pouģ²vanĨch vazeb pracovn² doj²ģŅky 

nevyjadŚuje vztah mezi stŚediskem/j§drem a z§zem²m/periferii jen na b§zi jedn® konkr®tn² ļinnosti 

(cestŊ do pr§ce), ale velikost vyt²ģen² komunikaci v koneļn®m dŢsledku ilustruje ġirġ² spektrum ļinnost², 

kter® jsou na stŚedisko nav§z§ny (doj²ģŅka za sluģbami, kulturou, ale tak® dalġ² vztahy jako tŚeba ty 

poġtovn² a dodavatelsk®). DlouhodobŊ se nicm®nŊ dopravn² vyt²ģenost ļastŊji pouģ²v§ ve vztahu 

k dopadŢm na sv® nejbliģġ² okol², aŠ uģ ve vztahu ke kvalitŊ ovzduġ² (Giovanis 2018), bezpeļnosti 

(Cullen 2019) nebo obecnŊ k chov§n² obyvatel (Parolin 2011), z ļeskĨch autorŢ mŢģeme zm²nit Ļernou 

(2017). Jak si podrobnŊji uk§ģeme v dalġ² ļ§sti vĨzkumu, zmŊna v mnoģstv² proj²ģdŊj²c² dopravy ï tedy 

zmŊna v dopravn²m vyt²ģen² ï je opŊt relativnŊ jasnŊ definovatelnĨ ukazatel s prŢkaznou vazbou na 

novou dopravn² infrastrukturu (pŚibude-li nov§ komunikace, na vybranĨch m²stech doch§z² t®mŊŚ 

okamģitŊ ke zmŊnŊ dopravn²ho vyt²ģen²). Efekt dopravn² vyt²ģenosti doplŔuje jiģ dŚ²ve definovanĨ efekt 

dopravn² dostupnosti, dohromady vyjadŚuj² m²ru, jak moc je obec vystaven§ vlivŢm dopravy, neboli, 

jak vĨznamn® je postaven² obce na dopravn² s²ti.   

Efekt dopravn² vyt²ģenosti (zkr§cenŊ Dopravn² vyt²ģenost nebo t®ģ DV) = vyjadŚuje, jak intenzivn² je 

na konkr®tn²m silniļn²m ¼seku v dan® obci hustota dopravy. Kl²ļovou mŊrnou jednotkou je POĻET 

VOZIDEL ZA DEN (ZA 24 HODIN).  

2.2 Spillover efekty v kontextu dopravy 

Jak jsme jiģ naznaļili v pŚedchoz² kapitole, dŢleģitou pro tento vĨzkum je skuteļnost, ģe lze dopady 

zpŢsoben® novou dopravn² infrastrukturou rozdŊlit do dvou hlavn²ch kategori²: 

¶ okamģit® dopady ï nast§vaj²c² bezprostŚednŊ po otevŚen² nov®ho ¼seku silnice (zjednoduġenŊ 

Śeļeno, lze je ĂnamŊŚitñ hned po otevŚen² takov®ho ¼seku 
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¶ dlouhodob® dopady ï jejich efekt se projev² aģ pozdŊji (ĂzmŊŚiteln®ñ ļi ï l®pe Śeļeno ï 

zaznamenateln® budou nikoliv hned po zprovoznŊn² nov®ho ¼seku, obvykle aģ v horizontu 

mŊs²cŢ ļi let). 

Toto rozdŊlen² je samozŚejmŊ velmi zjednoduġuj²c². Efekty zpŢsoben® novou dopravn² infrastrukturou 

mohou totiģ nast§vat v rŢznĨch ļasovĨch obdob²ch, v kr§tkodob®m, dlouhodob®m horizontu, 

po mŊs²c²ch, ale tak® aģ po des²tk§ch let od zprovoznŊn² silnice. Dokonce mohou nastat jeġtŊ pŚed 

samotnĨm zprovoznŊn²m silnice, jak o tom hovoŚ² napŚ. Hoogendoorn, et al. (2019) u cen nemovitost². 

Toto n§mi pouģ²van® zjednoduġen® (du§ln²) rozdŊlen² n§m nicm®nŊ pom§h§ t²m, ģe takto definovan® 

okamģit® dopady n§m mohou pomoci relativnŊ vĨstiģnŊ kvantifikovat m²ru/rozsah zmŊny, kterou nov§ 

silnice pŚin§ġ² ï nemus²me z§roveŔ d²ky tomu arbitr§rnŊ stanovovat nŊjakou hranici mezi t²m, co je jeġtŊ 

kr§tkodobĨ a co uģ dlouhodobĨ dopad; okamģit® dopady jsou prostŊ ty, co nastavaj² okamģitŊ/hned: 

¶ hned po otevŚen² se zmŊn² dostupnost do dalġ²ch obc²/mŊst = jiģ zmiŔovanĨ efekt dopravn² 

dostupnosti) 

¶ hned po otevŚen² se zmŊn² vyt²ģenost ostatn²ch komunikac² v okol²3, m§me-li ji jak zmŊŚit = 

jiģ zmiŔovanĨ efekt dopravn² vyt²ģenosti) 

Naopak u vŊtġiny ostatn²ch jevŢ je potŚeba urļit® doby, neģ se naopak zmŊna projev². Tak napŚ. 

bezpeļnost na silnici se mŢģe projevit ve sn²ģen®m poļtu, pŚ²padnŊ sn²ģen® z§vaģnosti nehod aģ pot®, 

co dojde k mŊŚen² t®to skuteļnosti za urļitĨ ļasovĨ ¼sek (napŚ. Elias, Shiftan 2011). V pŚ²padŊ 

podnikatelskĨch aktivit je obvykle potŚeba tak® urļit® ļasov® doby, neģ na silnici zareaguje, aŠ uģ t²m, 

ģe se v obci objev² nov§ ekonomick§ aktivita, nebo t²m, ģe nŊjak§ ekonomick§ aktivita zanikne (viz 

napŚ. Petr§ġ, KvŊtoŔ 2020). Nebo dojde ke zmŊnŊ fyzick® podobŊ m²sta, tj. obyvatel®/obce uprav² 

podobu veŚejn®ho prostoru okolo komunikac², ze kterĨch byla vym²stŊna tranzitn² doprava, kter§ tudy 

pŚedt²m jezdila (Kenyon, Black 2001).  

Z toho dŢvodu hovoŚ²me v pŚ²padŊ tohoto vĨzkumu o: 

¶ okamģitĨch dopadech ï tj. dvou vĨġe pŚedstavenĨch dopadech nast§vaj²c²ch ihned po 

zprovoznŊn² nov® silnice, kter® maj² vliv na jiģ dŚ²ve pŚedstavenou dopravn² exponovanost obce 

¶ a o tzv. ĂpŚel®vaj²c²ch se dopadechñ, neboli Ăspillover efektechñ ï dopadech, kter® se projev² 

v jin®m/dalġ²m oboru/oblasti anebo v se tak® mohou ĂpŚel²tñ do jin® lokality.  

 
3 ByŠ v tomto druh®m pŚ²padŊ samozŚejmŊ vn²m§me, ģe intenzita dopravy se v nŊkterĨch pŚ²padech mŊn² 

kontinu§lnŊ, v pŚ²padŊ tranzitn² dopravy, na kterou se tento vĨzkum prim§rnŊ zamŊŚuje, jde u naprost® vŊtġiny  

ŚidiļŢ k okamģit®mu pŚesunu na novou, v naprost® vŊtġinŊ pŚ²padŢ rychlejġ² komunikaci ï a to i d²ky dostupnosti 

aktu§ln²ch informac² prostŚednictv²m navigaļn²ch syst®mŢ.   
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Spillover efekt tedy mŢģe bĨt uģ²v§n ve dvou pojet²ch. V prv®m pŚ²padŊ jako efekt dopravn² 

infrastruktury na jin® odvŊtv² ï nejļastŊji ekonomiku. Do t®to kategorie lze zaŚadit jiģ pr§ce Aschauera 

(1989), kterĨ ekonomickĨ rozvoj ¼zce provazoval s velikost² investic smŊŚuj²c²ch do dopravn² 

infrastruktury. Z novŊjġ²ch pak lze zm²nit napŚ. Rokickeho, Stepniaka (2018) nebo pr§vŊ jiģ zm²nŊnĨ 

Hoogerdoorn, et al (2019). Ve druh®m pojet² je za spillover efekt povaģov§n dopad, kterĨ se projevuje 

v jin®m ¼zem², neģ kde je dopravn² infrastruktura vybudovan§. Do t®to kategorie lze Śadit napŚ. studie 

Holl (2004), Melo et al. (2010) ļi Gibbonse et al. (2019), kteŚ² zkoumaj², do jak® vzd§lenosti od d§lnice 

se projev² ekonomick® dopady v podobŊ lokalizace novĨch ekonomickĨch aktivit. S obŊma tŊmito 

pojet²mi spillover efektŢ se ve vĨzkumu zabĨv§me. K vĨzkumŢm vġech vĨġe uvedenĨch autorŢ se jeġtŊ 

vr§t²me, a to rovnou v n§sleduj²c² ļ§sti. 

Spillover efekt = z anglick®ho Ăspill overñ, tj. pŚel®vat se. Pro ¼ļely tohoto vĨzkumu se jedn§ o 

jakĨkoliv efekt, kterĨ byl zpŢsoben zmŊnou v dopravn² exponovanosti (DE) obce. Efekt se mŢģe tĨkat 

rŢznĨch oblast² ģivota, od bezpeļnosti pŚes fyzickou zmŊnu v m²stŊ ļi dopad na chov§n². (spill over = 

pŚel®vat se do dalġ²ch oblast²). 

2.3 Dosavadn² poznatky o spillover efektech nov® silniļn² infrastruktury 

Vlivy nov® silniļn² infrastruktury se doposud zabĨvalo pomŊrnŊ velk® mnoģstv² autorŢ v oblasti 

dopravn² geografie, ekonomie ļi region§ln²ch studi². Tyto vĨzkumy se odliġuj² napŚ. v tom, jak® pro 

svŢj vĨzkum pouģ²vaj² mŊŚ²tko; na jeden konkr®tn² pŚ²pad ļi lokalitu se zamŊŚuje Elias a Shiftan (2011), 

srovn§n² v²ce lokalit poskytuje Sloman et al. (2017), na ¼rovni cel®ho st§tu sleduj² vliv novĨch 

komunikac² jiģ zm²nŊn² Rokicki a Stepniak (2018). KaģdĨ z autorŢ se zamŊŚuje na trochu jin® ļasov® 

obdob², v nŊmģ dopady hodnot²; kr§tkodob® dopady zaj²maj² autory napŚ. u ot§zky dopravn²ho chov§n² 

v ļl§nku Conde­o-Melhorado et al. (2014) ļi u t®matu vzniku dopravn²ch kongesc² ve studii od Cullen 

(2019). Naopak na dlouhodobŊjġ² horizont, kterĨ je charakteristickĨ pro rozvoj a udrģen² novĨch 

podnikatelskĨch aktivit, se soustŚeŅuje napŚ. Gibbons et al. (2019) nebo ļl§nek Thompsona et al. (2001). 

NejvŊtġ² rŢznorodost mezi autory je nicm®nŊ zpŢsobena vybranĨm t®matem, kterĨ s vlivem nov® silniļn² 

infrastruktury provazuj². V tomto pŚ²padŊ n²ģe pŚedstavujeme tyto autory s rozdŊlen²m do ļtyŚ 

podkapitol, pŚiļemģ v kaģd® z nich Śeġ²me jednu skupinu t®mat, kter§ jsou si nŊjakĨm zpŢsobem 

podobn§. Vliv dopravn² infrastruktury tedy rozdŊlujeme na:  

¶ dopady na zdravotnŊ-bezpeļnostn² aspekty ģivota 

¶ dopady na ekonomickou aktivitu 

¶ dopady fyzickou podobu m²sta 

¶ dopady na s²Šov§n² (networking) a rozvoj komunity 
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Kaģd§ z tŊchto oblast² je pro n§ġ vĨzkum dŢleģit§ a je souļ§st² dizertaļn²ho vĨzkumu, neboŠ ï jak jiģ 

bylo Śeļeno ï je jej²m smyslem efekt nov® silniļn² infrastruktury zkoumat komplexn²m zpŢsobem. 

Z§roveŔ jde ve vġech pŚ²padech o charakteristiky vyjadŚuj²c² v koneļn®m dŢsledku dopad na kvalitu 

ģivota obyvatel konkr®tn² lokality. V kaģd® z podkapitol si nyn² pŚedstav²me, jak konkr®tnŊ jsou dan§ 

d²la (a jejich metody nebo z§vŊry) pro dizertaļn² vĨzkum dŢleģit§. 

2.3.1 Spillover efekty nov® silniļn² infrastruktury v oblasti zdravotnŊ-bezpeļnostn² 

Oblast, v n²ģ se zamĨġl²me nad dopady silniļn² infrastruktury do zdravotnŊ-bezpeļnostn²ch aspektŢ 

ģivota, je od ostatn²ch ŚeġenĨch oblast² charakteristick§ t²m, ģe se spad§ do  ï zjednoduġenŊ Śeļeno ï 

prim§rn²ch potŚeb ļlovŊka: potŚeby ģ²t (pŚeģ²t) a potŚeby bezpeļ² (jistoty). Podle zn§m® pyramidy potŚeb 

od americk®ho psychologa Abrahama Harold Maslowa jde de facto o prvn² dva (z celkem 5) stupŔŢ 

potŚeb ļlovŊka. Bez tŊchto dvou nelze ¼spŊġnŊ naplŔovat potŚeby zbylĨch tŚ² ĂvĨġeñ poloģenĨch stupŔŢ 

(potŚeby pŚijet², uzn§n² a seberealizace, viz napŚ. Ġubrt a kol 2008). JinĨmi slovy, v t®to podkapitole se 

zamŊŚujeme na takov® dopady silniļn² infrastruktury, kter® vŢbec umoģŔuj² ļlovŊku pŚeģ²t (v tŊch 

dalġ²ch oblastech uģ se vŊtġ² klade dŢraz na aspekty zkvalitŔuj²c² ģivot).   

NovŊ zprovoznŊn§ silnice ovlivŔuje zdravotn² stav i bezpeļnost obyvatel v jej²m okol². Doprava ï tato 

naprosto kl²ļov§ lidsk§ ļinnost umoģŔuj²c² propojovat m²sta, zboģ², myġlenky a inovace a t²m pŚisp²vat 

k rozvoji kvality vġech ï z§roveŔ produkuje celou Śadu externalit, kter® lidskĨ ģivot naopak ohroģuj², 

k tomu viz napŚ. Mackett, Thoreau (2015). Zejm®na s rozvojem spalovac²ho motoru m§ doprava z§sadn² 

vliv na ģivot ļlovŊka ve dvou oblastech: 

¶ emis² ļ§stic, kter® maj² negativn² vliv na zdravotn² stav ļlovŊka, do ovzduġ². Jde zejm®na o 

emise oxidu dus²kŢ (NOx) a emise prachovĨch ļ§stic menġ²ch neģ 10 ɛm (PM10). Z ned§vnĨch 

studi² se tomuto t®matu vŊnuje napŚ. Breuer et al. (2020). 

¶ existenc² dopravn²ch nehod, kter® mohou skonļit z§vaģnĨm zranŊn²m nebo smrt². Dle 

Mohammeda et al. (2019) je automobilov§ nehoda osmou nejļastŊjġ² pŚ²ļinou smrti na svŊtŊ. 

Dle analĨzy proveden® TĨmem silniļn² bezpeļnosti v roce 2016 patŚ² Evropsk§ unie v tomto 

ohledu k nejbezpeļnŊjġ² skupinŊ zem² na svŊtŊ. V roce 2015 nicm®nŊ mŊlo Ļesko mezi st§ty 

EU ġestĨ nejvŊtġ² pod²l obŊt² dopravn²ch nehod na celkov®m poļtu ¼mrt² (0,68 %), patŚ²me 

tedy v tomto ohledu k nejm®nŊ bezpeļnĨm zem²m v EU (TĨm silniļn² bezpeļnosti 2016, viz 

tabulka n²ģe). 
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Tabulka 1: Pod²l obŊt² dopravn²ch nehod na celkov®m poļtu ¼mrt² v dan® zem². Zdroj: TĨm silniļn² bezpeļnosti 2016 

(Infografika k dopravn²m nehod§m, dostupn® na www.tymbezpecnosti.cz) 

 

Jak emisemi, tak nehodovost² ve vztahu k nov® dopravn² infrastruktuŚe se zabĨvala cel§ Śada autorŢ. 

Brßnnum-Hansen et al. (2018) definuj², ģe pokud by na ¼rovni kodaŔsk® aglomerace doġlo ke sn²ģen®mu 

vypouġtŊn² ļ§stic NOx (kter® poch§zej² pŚedevġ²m z dopravy) do ovzduġ² na ¼roveŔ rur§ln²ch oblast², 

stŚedn² d®lka ģivota by se prodlouģila o rok a prŢmŊrn® obdob² ģivota bez nemoc² by se u obyvatelŢ 

mŊsta zvĨġilo o 1,3 ï 1,6 let. Sn²ģen® kvalitŊ ovzduġ² zpŢsoben® vysokou hustotou dopravy a jej²m 

vlivem na nemocnost se vŊnuje i studie autorŢ Ortolani, Vitale (2016). Jejich studie se zabĨv§ 

konceptem tzv. environment§ln²ch oblast² ve mŊstech ï tedy oblast², kde nastaven§ dopravn² opatŚen² 

zpŢsobuj², ģe pŊġ² a cyklistick§ doprava je atraktivnŊjġ² neģ individu§ln² automobilov§ doprava (IAD). 

Ukazuje se, ģe v takovĨch oblastech doch§z² ï zejm®na d²ky pŚ²tomnosti velkĨch stromŢ ï k z§sadn²m 

poklesŢm mnoģstv² ļ§stic PM10 v ovzduġ². Giovanis (2018) doch§z² k z§vŊru, ģe pr§ce z domova a s n² 

souvisej²c² pokles dopravn²ho vyt²ģen² se viditelnŊ projevuje v poklesu mnoģstv² NO2, CO a PM10 v 

ovzduġ². Komplexn² srovn§n² kvality ovzduġ² v rŢznĨch mŊstskĨch lokalit§ch poskytuje von 

Schneidenmesser et al. (2019). VĨsledky ukazuj², ģe vyġġ² koncentrace ļ§stic pol®tav®ho prachu ve 

vzduchu jsou nejļastŊji zpŢsobeny vysokou hustotou pomalu jedouc² dopravy (ļek§n² na semaforech, 

dopravn² kolony), z§roveŔ bylo moģn® srovnat prŢmŊrn® zvĨġen² emis² prachovĨch ļ§stic mezi rŢznĨmi 

typy vozidel (n§kladn² auto navĨġ² koncentrace ļ§stic ve vzduchu v prŢmŊru o 41 % oproti standardn² 

situaci, auto dle typu mezi 12-32 %). NovŊ postaven® silnice ï zejm®na pak ty pln²c² roli obchvatu, kterĨ 

vym²st² tranzitn² dopravu ze zastavŊn® ļ§sti obce/mŊsta ï proto nejsou dŢleģit® jen v tom, ģe sn²ģ² 

hustotu dopravy v m²stech s vysokou koncentrac² obyvatel, ale tak® mŊn² strukturu proj²ģdŊj²c²ch 

vozidel (pŢvodn² silnic² jiģ nejezd² n§kladn² auta) nebo zvyġuj² plynulost dopravy a minimalizuj² 

mnoģstv² situac², kdy je potŚeba s autem zastavovat. To vġe se tedy mŢģe v n§vaznosti na otevŚen² 

nov®ho silniļn²ho ¼seku projevit. Je potŚeba pŚipomenout, ģe pŚem²stŊn²m dopravy z mŊsta na jeho okraj 

emise nezmiz², jen se pŚesunou na jin® m²sto, v z§vislosti na plynulosti dopravy ale mŢģe m²t tento 

pŚesun vliv i na to, ģe celkov® mnoģstv² emis² skuteļnŊ poklesne. To potvzuje studie autorŢ Bigazzi a 

Figliozzi (2012), kter§ se zabĨv§ hodnocen²m rŢznĨch strategi² Ś²zen² dopravy a jejich vlivem na emise. 
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Plynulejġ² j²zda a obecnŊ lepġ² prŢjezdnost nicm®nŊ vedou obecnŊ k indukci v²ce dopravy, a tedy novĨm 

emis²m.  

Plynulost² dopravy v mŊstskĨch a pŚ²mŊstskĨch oblastech se zabĨv§ tak® Cullen (2019). Za pŚ²ļiny 

zvyġuj²c² se kongesce v obc²ch oznaļuje tŚi faktory: 

¶ zvĨġuj²c² se vyuģ²vanost automobilu na ¼rovni jednotlivcŢ: jeden automobil vezouc² v prŢmŊru 

1,4 osoby a jedouc² 30km rychlost² zab²r§ cca 65 m2 m²sta na osobu. Zapoļ²t§na je v nŊm 

velikost auta + plocha potŚebn§ pŚed automobilem pro zabrzdŊn²; (Proff a Fojcik 2018 in: Cullen 

2019). Ve srovn§n² s autobusy vyģaduje autobus pouze 8 m2 na osobu a vlak dokonce jen 5 m2 

(Randelhoff 2015 in: Cullen 2019). Ļ²m vŊtġ² je tedy vyuģ²vanost automobilu, t²m vŊtġ² jsou 

dopravn² kongesce. 

¶ urban sprawl: pojem dlouhodobŊ vyuģ²vanĨ pro proces, kdy se mŊsta rozrŢstaj² na svĨch 

okraj²ch d§le do krajiny, vznikaj² tzv. suburbia. CharakteristickĨ je n²zkou hustotou rezidenļn² 

nebo komerļn² z§stavby, pŚiļemģ na konkr®tn² lokalitŊ dominuje vģdy jen jedna funkce. 

ĂS²deln² kaġeñ je v souļasnosti vŊtġ²m probl®mem zejm®na pro americk§ a z§padoevropsk§ 

mŊsta. V Ļesku jej² n§stup zpozdil socialismus, kterĨ rozrŢst§n² mŊst do krajiny v podstatŊ 

zabr§nil. I tak se pŚedevġ²m v okol² Prahy a dalġ²ch velkĨch krajskĨch mŊst jiģ od 90. let 20. 

stolet² projevuje (viz napŚ. OuŚedn²ļek 2009). 

¶ dopravn² ġpiļka: aļkoliv doch§z² k ļ²m d§l vŊtġ²mu rozdroben² zaļ§tku a konce pracovn² doby 

na ¼rovni zamŊstnancŢ, pŚesto naprost§ vŊtġina zaļ²n§ mezi 7 a 9 rann² a konļ² mezi 4 a 6 

hodinou odpoledn² (Altmann 2019 in: Cullen 2019) ï a pr§vŊ v tŊchto ļasech je dopravn² 

vyt²ģenost komunikac² a riziko dopravn²ch kongesc² nejvyġġ². 

VĨzkum Cullen (2019) se d§le zabĨv§ n§vrhy na zlepġen² bezpeļnosti a minimalizaci dopravn²ch nehod, 

kter® ¼zce souvisej² s t²m, jak vysok§ je na dan®m m²stŊ hustota dopravy.  T²m se dost§v§me ke druh® 

zde Śeġen® oblast² maj²c² pŚ²mĨ vliv na lidsk® zdrav²: existence dopravn²ch nehod.  

Ļern§ (2017) pomoc² pŚ²padovĨch studi² v nŊkolika lokalit§ch porovn§vala dopady existence obchvatŢ 

na nehodovost. Ve vġech hodnocenĨch pŚ²padech doġlo k celkov®mu sn²ģen² poļtu nehod na pŢvodn²ch 

hlavn²ch tras§ch vedouc²ch mŊstem, sn²ģilo se hlavnŊ mnoģstv² nehod automobilŢ s chodci. Objevila se 

vġak nov§ kritick§ m²sta, a to zejm®na na novŊ vzniklĨch kŚizovatk§ch mezi obchvatem a silnicemi niģġ² 

kategorie. Toto zjiġtŊn² potvrzuj² t®ģ autoŚi studie pro Ministerstvo dopravy ĻR (2021), v n²ģ se ukazuje, 

ģe d²ky obchvatŢm se v nŊkolila pŚ²padech dokonce zvĨġila ļetnost i z§vaģnost v dan® lokalitŊ. Na novŊ 

vzniklĨch obchvatech Śidiļi jezd² rychleji a na kritickĨch m²stech kŚ²zen² s dalġ²mi silnicemi tak vznikaj² 

z§vaģnŊjġ² nehody, neģ kter® vznikaly na pŢvodn² komunikaci, po kter® nebylo moģn® jezdit takovou 

rychlost². Elias et al. (2011) analyzuje na pŚ²kladu izraelskĨch mŊst efekt obchvatu na bezpeļnost na 

silnic²ch a prostorovou diferenciaci v ekonomickĨch aktivit§ch a bydlen², a to rovnŊģ zpŊtnŊ ke vztahu 
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k bezpeļnosti na silnic²ch. U nehodovosti doch§zej² pr§vŊ k tomu, co jsme jiģ zm²nili u pŚedchoz²ch 

studi²; u obc² s ochvatem se zvyġuje fat§lnost n§sledkŢ u nehody ï vysvŊtlen² je tedy nutn® hledat ve 

zvĨġen® rychlosti na vznikl®m obchvatu (oproti dŚ²ve pomal® j²zdŊ stŚedem obce), roli ale zde hraje tak® 

rychlost rezidenļn² vĨstavby v okol² nov® silnice. Ne zcela jednoznaļnŊ pozitivn²ch dopadŢ na 

nehodovst dosahuje tak® studie dopadŢ novĨch silniļn²ch projektŢ v Anglii od Sloman et al. (2017). 

Z 15 hodnocenĨch lokalit se pouze u osmi projevila redukce v mnoģstv² dopravn²ch kolizi oproti 

pŚedchoz² situaci, naopak tam, kde nov§ infrastruktura generovala novou dopravu (tj. inztenzita dopravy 

se zvĨġila), se situace celkovŊ sp²ġe zhorġila. Tato zjiġtŊn² n§m ukazuj², ģe vazba mezi novou 

infrastrukturou a bezpeļnost² nen² tak jednoznaļn§, jak by se na prvn² pohled mohlo zd§t. 

Jak u emis², tak u nehodovosti je prim§rn²m zdrojem zmŊny inenzita dopravy. Intenzita dopravy se 

pŚitom obecnŊ na ¼rovni Ļeska zvyġuje, coģ dokl§daj² i n²ģe uveden® statistiky ze Statistick® roļenky 

dopravy (Ministerstvo dopravy ĻR 2019). Mezi lety 2010 a 2018 tak napŚ. doġlo: 

¶ zvĨġen² poļtu osobn²ch automobilŢ na 1000 osob (424 v roce 2009, 522 v roce 2017) 

¶ k n§rŢstu individu§ln² automobilov® dopravy (IAD) o 26 % v poļtu pŚepravenĨch osob roļnŊ 

na 2 489,6 mil. 

¶ k n§rŢstu osobokilometrŢ v IAD o 22 % na 78 mld. V roce 2010 prŢmŊrn§ d®lka jedn® j²zdy 

automobilem ļinila 32,3 km, v roce 2018 je to 31,3 km. DrobnŊ se tedy zvĨġil pod²l kratġ²ch 

j²zd. 

¶ k n§rŢstu mnoģstv² pŚepravenĨch tun v silniļn² n§kladn² dopravŊ o 34 % na 479 mil. 

¶ v r§mci vnitrost§tn² dopravy bylo nejv²ce zboģ² (71 % v roce 2010 a 63 % v roce 2018) 

pŚepraveno na vzd§lenost menġ² neģ 50 km. Z uveden®ho vyplĨv§, ģe roste pod²l zboģ², kter® je 

pŚepravov§no na vŊtġ² vzd§lenosti. 

¶ napŚ. potravin§Śsk® vĨrobky (pŚedstavuj²c² 7 % veġker® n§kladn² dopravy) jsou pŚepravov§ny 

v pŚepoļtu na 1 tunu na vzd§lenost aģ 101 km. V pŚ²padŊ zemŊdŊlskĨch, lesnickĨch a 

ryb§ŚskĨch produktŢ je to 53 km. 

Na silnic²ch se tedy objevuje st§le vyġġ² mnoģstv² automobilŢ. Nov§ silniļn² infrastruktura nicm®nŊ 

zpŢsobuje, ģe tento vġeobecnĨ trend se na lok§ln² ¼rovni mŢģe projevovat se znaļnĨmi odchylkami ï tj. 

na jednom m²stŊ dopravu z§sadnŊ navĨġ², na jin®m naopak intenzita dopravy poklesne. To pak ovlivŔuje 

i bezpeļnost a zdrav² na dan®m m²stŊ. Jak ale vyplĨv§ z t®to podkapitoly, na celkovĨ vĨsledek m§ vliv 

cel§ Śada dalġ²ch faktorŢ. Lze proto oļek§vat, ģe i v n§mi studovanĨch obc²ch nebudou vĨsledky 

jednotn® a budou vykazovat rozd²lnosti v z§vislosti na tom, kterĨ vedlejġ² efekt na dan®m m²stŊ pŚev§ģ². 

Novou infrastrukturu je tedy nutn® ch§pat pŚedevġ²m jako vstupn² mechanismus pro zmŊnu. 
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2.3.2 Spillover efekty s dopadem na ekonomickou aktivitu 

Nov§ dopravn² infrastruktura ovlivŔuje podobu vztahŢ v ¼zem²; ovlivŔuje vztahy mezi jednotlivci, 

ovlivŔuje ale tak® vztahy mezi regiony/lokalitami. T²m kl²ļovĨm n§strojem, kterĨ k tomu pouģ²v§, je 

dostupnost. Nov§ infrastruktura promŊŔuje dostupnost v ¼zem² ï sniģuje ļas j²zdy mezi dvŊma m²sty v 

prostoru. M²sta tak vz§jemnŊ pŚibliģuje. To odpov²d§ Tobblerovu prvn²mu z§konu geografie, kdy se 

vyġġ² bl²zkost pozitivnŊ projevuje v intenzitŊ vz§jemnĨch vztahŢ. NejvĨznamnŊji se toto projevuje 

ve vazbŊ na stŚediska rozvoje, kde se koncentruje populace a tedy i ekonomick§ aktivita ï mŊsta. Nov§ 

infrastruktura je tedy dŢleģit§ pŚedevġ²m proto, ģe sniģuje ļas doj²ģŅky do nejvĨznamnŊjġ²ch stŚedisek 

regionu a t²m zvyġuje akļn² r§dius pro potenci§ln² vyj²ģdŊj²c². Dopravn² infrastruktura tak rozġiŚuje 

moģnost volby ve smyslu pracovn²ch pŚ²leģitost². Ve vĨjimeļnĨch pŚ²padech mŢģe pro nŊkter® obce 

dostupnost dokonce zhorġit (jako napŚ. zruġen² trajektŢ v souvislosti s vĨstavbou tunelŢ v nizozemsk®m 

regionu Zeeland, viz Meijers et al. 2012). S dostupnost² se tedy mŊn² kvalita (a intenzita) vztahu. Tento 

vztah lze nejn§zornŊji vyj§dŚit pomoc² ekonomick® aktivity. V t®to podkapitole se proto bl²ģe zamŊŚ²me 

na to, jak nov§ infrastruktura ovlivŔuje ekonomickou aktivitu jednotlivcŢ a firem. A abychom pouģili 

n§zvoslov² uveden® v t®to pr§ci: bude nyn² pozornost zamŊŚena na to, jak® spillover efekty zpŢsobuje 

zmŊna dopravn² exponovanosti obce v oblasti ekonomick®. 

V pŚ²padŊ ekonomick® aktivity jednotlivcŢ existuje relativnŊ velk® mnoģstv² studi² zabĨvaj²c² se 

problematikou zamŊstnanosti. V pŚ²padŊ firem jde pak o ot§zky podnikatelsk® aktivity, tj. vznik a z§nik 

rŢznĨch druhŢ podnikŢ ļi obrat.  

Rokicki, Stňpniak (2018) se zamŊŚuj² na vyhodnocen² vazby mezi novŊ zprovoznŊnou d§lniļn² 

infrastrukturou a region§ln²m ekonomickĨm rozvojem na pŚ²kladu Polska v letech 2004 ï 2014. Vyuģit 

je konstruovanĨ indik§tor dostupnosti, kterĨ je zaloģen na populaci (tj. hodnot² velikost populace 

dostupnou za urļitĨ ļasovĨ ¼daj). Tento indik§tor se porovn§v§ s produktivitou a rŢstem zamŊstnanosti. 

Zaznamen§vaj² urļitou, ale nikoliv statisticky signifikantn² z§vislost mezi dostupnost² a ekonomickou 

produkc² na ¼rovni obc², o nŊco silnŊjġ² vazbu mezi dostupnosti a zamŊstnanost² a nakonec pozn§n², ģe 

zmŊna v dostupnosti m§ pozitivn² vliv sp²ġe pro urb§nn² oblasti, kdeģto u rur§ln²ch oblast² neznamen§ 

zmŊna dostupnosti pozitivn² trend v produkci. Lze tedy parafr§zovat, ģe d²ky infrastruktuŚe se 

hospod§Śsky silnŊjġ² a vĨznamnŊjġ² s²dla st§vaj² jeġtŊ silnŊjġ²mi a naopak. Co je ale dŢleģitŊjġ², pozitivn² 

vazba vazba mezi zamŊstnanost² a (populaļn²) dostupnost² se prok§zala. 

Dopravn² poloha mŊst nach§zej²c²ch se na dŢleģitĨch tranzitn²ch bodech ï napŚ. na kŚiģovatce dvou 

d§lnic ï je pro tato mŊsta dŢleģit§ v tom, ģe v nich hraj² vŊtġ² roli sluģby pro turisty a cestuj²c². AlespoŔ 

k tomu doch§z² studie Kincsese a kol. (2016) a ukazuje tak, ģe bl²zkost dopravn² infrastruktury m§ 

dopady na lok§ln² ekonomiku. 
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Ze starġ²ch vĨzkumŢ povaģujeme za dŢleģitĨ zm²nit ļl§nek Thompsona et al. (2001). Jedn§ se o detailn² 

studii hodnot²c² socioekonomick® dopady vĨstavby obchvatŢ v obc²ch americk®ho st§tu Kentucky. 

VĨzkum stav² na hodnocen² statistickĨch dat pŚed a po vĨstavbŊ obchvatu. Z§roveŔ pro kaģdou z 21 

obc² s obchvatem vyb²raj² kontroln² obce, kter® mŊly pŚed vĨstavbou obchvatu velmi podobn® 

charakteristiky. S tŊmito obcemi pak vĨsledky porovn§vaj² v ŚadŊ aspektŢ vļetnŊ zamŊstnanosti. VŊtġ² 

rŢst zamŊstnanosti byl zaznamen§n u tŊch obc², kde je obchvat vystavŊn zcela na ¼zem² dan® 

municipality a z§roveŔ je z obce snadnŊji pŚ²stupnĨ (s n§jezdem, kŚiģovatkou). To lze vysvŊtlit t²m, ģe 

bylo moģn® v okol² takov®ho obchvatu l®pe budovat nov® podnikatelsk® aktivity, kter® zamŊstnanost 

dan®ho m²sta ovlivnily. Zlepġen² dopravn² polohy obce se tedy uk§zala jako vysvŊtluj²c² faktor vyġġ² 

zamŊstnanosti jej²ch obyvatel. Na ¼rovni obc² byl tak® zjiġtŊn statisticky vĨznamnĨ rozd²l v 

maloobchodn²m obratu, jehoģ roļn² rŢst byl po vĨstavbŊ obchvatŢ pomalejġ² o 1,5 % oproti obc²m, kter® 

obchvat nemaj² (pŚed otevŚen²m pŚitom byl o 1 % vŊtġ²). Tento vĨzkum tedy uk§zal, ģe i vztah mezi 

obchvaty a ekonomickou aktivitou je sloģitŊjġ² a mŢģe bĨt ovlivŔov§n ļistŊ lok§ln²mi z§leģitostmi 

(podobou obchvatu, nejen ot§zkou, zda obchvat je ļi nen²). 

Gibbons et al. (2019) ve sv®m vĨzkumu kombinuje ot§zku zamŊstnanosti a vliv na firmy. C²lem 

vĨzkumu bylo zjistit, jak se nov§ d§lniļn² infrastruktura ve Velk® Brit§nii projevila na municip§ln² 

¼rovni. Ve zkouman®m ¼zem² v tŚicetikilometrov® vzd§lenosti od nov® d§lnice doġlo k tomu, ģe Ă1% 

n§rŢst v dostupnosti vyj§dŚen® pomoc² pracovn²ch m²st zpŢsobil 0,3-0,5% n§rŢst poļtu ekonomickĨch 

aktivit a tak® zamŊstnanosti v municipalit§chñ (Gibbons et al. 2019, s. 44). Rozd²ly byly zaznamen§ny 

mezi jednotlivĨmi sektory. Pozitivn² zmŊna zamŊstnanosti byla zaznamen§na hlavnŊ u produkļn²ch 

sluģeb a pozemn² dopravy. Podle autorŢ pak nov§ d§lnice ovlivnila z§leģitosti novŊ vznikaj²c²ch firem, 

nikoliv firem v dan® oblasti jiģ delġ² dobu existuj²c²ch. To je pomŊrnŊ dŢleģitĨ z§vŊr, kterĨ upozorŔuje 

na to, ģe nelze od nov® d§lniļn² infrastruktury oļek§vat z§sadn² zmŊny u jiģ existuj²c²ch podnikŢ, ale 

sp²ġe je hledat u podnikŢ novŊ vznikaj²c²ch. 

Na tento vĨzkum jsme nav§zali vlastn² studii Petr§ġe, KvŊtonŊ (2020). VĨzkum se zde soustŚedil na 

porovn§n² ekonomick® aktivity v podobŊ vzniku a z§niku podnikŢ v obc²ch v okol² novŊ postaven® 

d§lnice v Ļesku (D11 mezi Kol²nem a Hradcem Kr§lov®). Pozitivn² vazba na vznik novĨch podnikŢ 

zejm®na ve zpracovatelsk®m prŢmyslu, stavebnictv² a logistice se projevila pŚibliģnŊ do 12 minut od 

n§jezdu na d§lnici. Aļkoliv se nejednalo o nijak vĨznamn® hodnoty (ġlo de facto o jednotky podnikŢ), 

i tak vĨsledky prok§zaly, ģe v okol² nov® d§lnice doch§z² k urļit®mu pŚeskupov§n² ekonomick® aktivity. 

Toto pŚeskupov§n² se projevuje t²m, ģe nŊkde ekonomick§ aktivita ubĨv§ a nŊkde se zvyġuje. D§lnici je 

v tomto smyslu tŚeba ch§pat jako jakousi Ăprodlouģenou rukuñ metropolitn² oblasti. Nejde totiģ ani tak 

o to, ģe by sama existence d§lnice byla t²m kl²ļovĨm faktorem, kterĨ motivuje k nov® ekonomick® 

aktivitŊ, jako sp²ġe to, ģe d²ky d§lnici ze region pŚibl²ģil hlavn²mu mŊstu (Praze) a realizace 

ekonomickĨch aktivit je zde v tomto smŊru atraktivnŊjġ². Tento jev popisoval jiģ Krugman (1991): nov§ 
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infrastruktura umoģŔuje umisŠovat sv® podniky do vŊtġ² vzd§lenosti od j§dra, aniģ by pŚitom pŚiġly o 

jeho vĨhody. Nov§ d§lnice tedy mŢģe v®st k nov® prostorov® distribuci ekonomick® aktivity 

v zasaģen®m regionu. Takto o tom hovoŚ² i Holl (2004). 

Rietveld, Bruinsma (1998) jiģ dŚ²ve kategorizovali efekty dopravn² infrastruktury v ekonomick® oblasti 

do tŚ² kategori², pro nŊģ vyuģili pojmy tzv. generativn²ho, distributivn²ho a ods§vac²ho efektu d§lnice 

(generative, distributive, draining effects). Pokud u hodnocen® aktivity doch§z² vlivem infrastruktury ke 

zvĨġen² jej² intenzity, nastal generativn² efekt; infrastruktura danou aktivitu podpoŚila. Pokud intenzita 

poklesla, projevil se efekt ods§vac²; pŚ²tomnost infrastruktury aktivitu utlumila. Pokud doġlo k 

redistribuci aktivity, tedy ģe v jedn® ļ§sti ¼zem² se intenzita zvĨġila, v jin® ļ§sti naopak sn²ģila, hovoŚ² 

se o distributivn²m efektu infrastruktury. Vztah mezi generativn²m a ods§vac²m efektem (tedy, kde 

doch§z² k ods§v§n², kde ke generov§n²) je do velk® m²ry d§n vymezen²m zkouman®ho ¼zem². Ve 

skuteļnosti je dle autorŢ kaģdĨ efekt do jist® m²ry distributivn², a to, ģe je nŊkde u hodnocen² 

infrastruktury zaznamen§n pouze generativn² efekt, lze sp²ġe povaģovat za Ăiluzi zpŢsobenou pŚ²liġ 

¼zkĨm vymezen²m zkouman®ho ¼zem²ñ (Rietveld, Nijkamp 1992, s. 12). 

Zat²mco ekonomickĨ vliv d§lnic je ve vŊdeck® obci vġeobecnŊ povaģov§n za vĨznamnĨ, o nŊco jin® je 

to u obchvatŢ, kter® jsou pro naġi disertaļn² pr§ci dŢleģit® proto, ģe pŚedstavuj² podstatnou ļ§st novŊ 

postaven® infrastruktury v Ļesku, kterou nelze opom²jet. Na shrnut² toho, jak® ekonomick® dopady 

pŚin§ġ² pr§vŊ ochvaty, se ve sv®m vĨzkumu zamŊŚil Parolin (2011). Dosavadn² vĨzkumy ukazuj² sp²ġe 

to, ģe ekonomick® dopady obchvatŢ na obce nejsou z§sadn² a projevuj² se zejm®na v kr§tkodob®m 

horizontu, kdy se ekonomick® aktivity mus² nov® situaci pŚizpŢsobit (napŚ. ĂpŚeorientov§n²mñ na 

z§kazn²ky z lok§ln² komunity a nikoliv na z§kazn²ky z tranzitn² dopravy, kter§ jiģ do obce nezaj²ģd²).  

V podobn®m duchu lze interpretovat i studie Sloman et al. (2017), kter§ se vedle jiģ zm²nŊn® bezpeļnosti 

zamŊŚuje na hodnocen² dopadŢ novĨch silnic tak® v oblasti ekonomick®. Poznatky vych§z² z tzv. Post 

Opening Project Evaluation (POPE) u kaģd® silnice. Hodnoceno tedy bylo 25 dopravn²ch staveb 

otevŚenĨch od roku 2003 v UK. Z tŊchto 25 hodnocenĨch silnic pouze u 5 byly v POPE nŊjakĨm 

zpŢsobem prok§z§ny dopady na lok§ln² ekonomiku, a to ve vŊtġinŊ pŚ²padŢ pouze nepŚ²mĨm 

hodnocen²m (expertn²m posouzen²m, zvĨġenou dostupnost² pracovn²ch m²st, hodnocen²m intenzity 

vĨstavby v okol² silnice). Studi² tak® bylo prok§z§no, ģe v mnoha POPE bylo tvrzen² o tom, ģe 

infrastruktura pŚispŊla k rozvoji ekonomiky, pouze potvrzeno bez jak®hokoliv dŢkazu, pŚ²padnŊ, ģe 

uveden® ne zcela kvantifikovateln® dŢkazy byly povaģov§ny za potvrzen² Ăzcela pozitivn²hoñ vlivu 

infrastruktury na lok§ln² ekonomiku. Uvedeny byly tyto tŚi pŚ²klady pŚeceŔov§n² dopadŢ infrastruktury: 

¶ V perifern²ch regionech se vĨstavba odŢvodŔovala t²m, ģe infrastruktura pŚinese do danĨch obc² 

rozvoj ekonomickĨch aktivit a novou komerļn² vĨstavbu v okol² novĨch komunikac². Ve 

vŊtġinŊ pŚ²padu se tento rozvoj uk§zal menġ² neģ dle pŚedpokladŢ, nebo ģ§dnĨ.  
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¶ Tam, kde byla vĨstavba odŢvodnŊna sn²ģen²m dojezdovĨch ļasŢ do j§drovĨch oblast² a tedy 

zvĨġen²m zamŊstnanosti pro perifern² region, nebyla tato vazba zcela prok§z§na.  

¶ Tam, kde byla vĨstavba komunikace odŢvodnŊna sn²ģen²m dopravn²ch kongesc² (vŊtġinou v 

rozvinutĨch ï j§drovĨch ï oblastech), se ve vŊtġinŊ pŚ²padŢ prok§zalo, ģe tato vĨstavba jen 

podpoŚila rozvoj Ăcar-dependentñ ekonomiky, a zpŢsobila tedy dalġ² n§rŢst dopravn² z§tŊģe v 

okol² nov® dopravn² infrastruktury. 

Vzhledem k rŢznorodĨm vĨsledkŢm tĨkaj²c²m se vazby mezi novou infrastrukturou a ekonomickou 

aktivitou vyvst§v§ pro n§ġ dizertaļn² vĨzkum potŚeba hodnotit ekonomick® dopady se zŚetelem na: 

¶ typ nov® infrastruktury (d§lnice, obchvat) 

¶ velikost zmŊny v dostupnosti do stŚedisek rozvoje (z§sadn² / okrajov§) 

¶ lok§ln² specifika dan® infrastruktury (veden² pŢvodn² trasy, podoba napojen² na obchvat) 

2.3.3 Spillover efekty nov® infrastruktury maj²c² dopad na fyzickou podobu m²sta 

Nov§ infrastruktura se projevuje t®ģ ve zmŊnŊ prostorov®ho vyuģit² krajiny. NepatŚ² sem pŚitom jen 

samotn® tŊleso nov® silnice, kter® vstupuje do krajiny jako liniovĨ prvek, spoluutv§Ś² krajinnĨ r§z a 

vytv§Ś² novou pŚek§ģku, se kterou se vġichni akt®Śi (od meteorologickĨch jevŢ pŚes lidi aģ po fl·ru a 

faunu) mus² nŊjakĨm zpŢsobem vyrovnat. NepatŚ² sem jen okamģit§ n§vazn§ dopravn² opatŚen², mezi 

kter® patŚ² vznik novĨch kŚiģovatek nebo bezpeļnostn² prvky typu protihlukov® stŊny. řad² se sem 

fyzick® promŊny m²sta, kter® nast§vaj² tŚeba aģ mnohem pozdŊji zpŢsoben® t²m, ģe jsou vyuģ²v§na m®nŊ 

ļi naopak v²ce, neģ dŚ²ve. V z§sadŊ lze efekty rozdŊlit do dvou skupin: 

¶ fyzick® zmŊny m²sta dopravn²ho charakteru ï dopady, kter® vyplĨvaj² z nov® dopravn² situace 

a vytv§Śej² nov® dopravn² uspoŚ§d§n² prostoru, zejm®na jde o promŊnu pŢvodn² tranzitn² 

komunikace, na kter® lze v dŢsledku niģġ²ho provozu instalovat nov® dopravn² prvky (z¼ģen® 

pruhy, nov§ parkovac² m²sta, zpomalovac² prvky, bezpeļnostn² prvky pro chodce apod.) 

¶ fyzick® zmŊny m²sta nedopravn²ho charakteru ï jde o zmŊny, kter® byly ovlivnŊny novou 

silniļn² infrastrukturou, netĨkaj² se ale zmŊny v dopravŊ. Jde napŚ. o vzhled pŢvodnŊ tranzitn² 

ulice, jej² vyuģ²v§n² novĨmi akt®ry (napŚ. rozġ²Śen² zahr§dky m²stn²ho restauraļn²ho zaŚ²zen²). 

Jiģ dŚ²ve zm²nŊn§ Cullen (2019) se ve sv®m vĨzkumu zamŊŚen®m na dopravn² kongesce zaob²r§ 

zpŢsobem, jak s kongescemi pracovat zejm®na co se tĨk§ plynulosti dopravy a bezpeļnosti pro 

rezidenty. Bezpeļnost pro rezidenty je nejv²ce ohroģena neexistenc² infrastruktury ï napŚ. dostateļnŊ 

ġirokĨch chodn²kŢ nebo pŚechodŢ pro chodce. Ty nav²c neobsahuj² dostateļn® bezpeļnostn² prvky 

(jasn® znaļen², zpomalovac² prvek ï zvĨġenĨ pr§h, apod.). ZvĨġen§ hustota dopravy proto vytv§Ś² tlak 

na vybudov§n² takovĨch prvkŢ. To se dŊje i v pŚ²padŊ nov®ho obchvatu, kdy ļasto aģ po delġ² dobŊ ï a 

nutno Ś²ci ģe ļasto aģ pot®, co se nepŚehledn§ dopravn² situace projev² tragicky v podobŊ dopravn²ch 
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nehod ï dojde k ¼pravŊ danĨch m²st, zpŚehlednŊn², zmŊnŊ priorit nebo k vybudov§n² semaforu. O 

podobnĨch zkuġenostech hovoŚ² Elias et al. (2011), kterĨ zdŢrazŔuje nebezpeļn® situace zejm®na 

v m²stech kŚ²ģen² nov®ho obchvatu s pŢvodn²mi silnicemi lok§ln²ho charakteru.  

Nov§ dopravn² opatŚen² se ale mohou projevit i v m²stech, kde se naopak dopravn² situace zlepġila ï 

tedy na pŢvodn² hlavn² tranzitn² komunikaci. Jak o n² hovoŚ² Gaffney et al. (2017), tato pŢvodn² 

prŢjezdn² silnice ztrat² svoji pŢvodn² funkci a nastane proces, kdy si tato ulice hled§ funkci novou. 

Kenyon, Black (2001) se zamŊŚuj² na obnovu ģivota v malĨch obc²ch. Role obchvatu zde hraje dŢleģit® 

m²sto. A zat²mco o rozvoji lok§ln²ch komunit bude Śeļ jeġtŊ pozdŊji, na tomto m²stŊ povaģujeme za 

dŢleģit® zm²nit to, ģe rozvoj se nŊkolika obc²m podaŚil mimo jin® i proto, ģe se rozhodli vĨraznŊ 

financovat do rozvoje t®to pŢvodn² hlavn² ulice ï zmŊnily jej² fyzickou podobu, vytvoŚily opatŚen², kter® 

preferuje chodce a vġeobecnŊ zkvalitŔuje podobu veŚejn®ho prostoru jako napŚ. vytvoŚen² jednosmŊrky 

ļi vloģen² zelenĨch p§sŢ a s t²m souvisej²c² z¼ģen² komunikace ï coģ se projevilo ve vŊtġ² Ăģivostiñ ulice 

a zvĨġen² lok§ln² ekonomick® aktivty ï otevŚen² novĨch podnikŢ, kter® zareagovaly na novou situaci.  

Studie Alan M. Voorhees Transporation Center (2005) vyuģila pomŊrnŊ detailn²ho terenn²ho prŢzkumu 

mezi rezidenty obc² u novŊ vybudovanĨch obchvatŢ, aby mj. zjistila, jakĨm zpŢsobem se rezidenti a 

podniaktel® d²vaj² na zmŊnu v podobŊ hlavn² ulice. Aļkoliv se zamŊŚuj² prim§rnŊ na zmŊnu v mnoģstv² 

automobilŢ a mnoģstv² chodcŢ, z vĨzkumu vyplĨv§, ģe by rezidenti obecnŊ v²ce poctili ļastŊjġ² 

n§vġtŊvou hlavn² ulici, pokud by obsahovala v²ce podnikŢ v oblasti gastro (restaurace a kav§rny).  

T²m se dost§v§me k fyzick® podobŊ m²sta, kterou je vytv§Śena ekonomickou aktivitou v m²stŊ. Jiģ 

zm²nŊnĨ Thompson (2001) se v navazuj²c²m ter®nn²m vĨzkumu zamŊŚil i na fyzickou podobu pŚi 

srovn§n² obci s obchvatem a bez nŊj. U obc² s obchvatem se uk§zala statisticky vĨznamnŊ vŊtġ² m²ra 

nevyuģitĨch komerļn²ch prostor neģ u kontroln²ch obc² (17 % ku 10 %). AnalĨza sloģen² 

podnikatelskĨch aktivit v obc²ch uk§zala, ģe aģ tŚi pŊtiny podnikŢ okolo obchvatu pŚedstavuje 

maloobchod, coģ v pŚ²padŊ centra obce ļin² jen 30 %. D§le bylo zjiġtŊno, ģe pouze v prŢmŊru 8 % 

podnikŢ okolo obchvatu pŢvodnŊ pŢsobily v centru obce a nyn² se k obchvatu pŚesunuly. 90 % podnikŢ 

okolo obchvatu jsou aktivity nov®. To je typickĨ pŚ²klad nedopravn² zmŊny ve fyzick® podobŊ m²sta, 

neboŠ rŢzn® typy ekonomickĨch aktivit se projevuj² i v tom, jak ulice vypadaj². Typick® je, ģe 

maloobchod je typickĨ potŚebou vŊtġ²ho mnoģstv² parkovac²ch m²st, coģ m§ pochopitelnŊ vliv na 

podobu ulice. To potvrzuje i Sloman et al. (2017). Jejich vĨzkumnĨ tĨm potvrzuje, ģe budov§n² novĨch 

silnic je v UK spojeno s vĨraznĨm Ăcar-dependentñ vzorcem ve vyuģ²v§n² krajiny. V okol² novĨch 

obchvatŢ a d§lnic vznik§ nov§ semi-urb§nn² krajina zaloģen§ na individu§ln² automobilov® dopravŊ. 

ZmŊna ve fyzick® podobŊ m²sta ale nen² nutnŊ nav§zan§ jen na budov§n² obchvatŢ a d§lnic. V odborn® 

literatuŚe se tak nab²z² relativnŊ velk® mnoģstv² vĨzkumŢ, kter® umoģŔuj² hodnotit vĨvoj v podobŊ 

veŚejn®ho prostoru na konkr®tn²ch m²stech. PŚ²kladem jsou Mehta 2014 ļi Wojnarowska 2016, kteŚ² 
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definuj² nŊkolik kategori², v nichģ je kvalita mŊstsk®ho prostoru hodnocena, a to buŅ za pomoc² tzv. 

public space index (Mehta 2014) nebo komplexn²ho check-listu (Wojnarowska 2016). D²ky tŊmto 

vĨzkumŢm mŢģeme zaznamenat, ģe obyvatel® pomŊrnŊ silnŊ vn²maj² to, jakou kvalitu m§ veŚejnĨ 

prostor okolo nich a ģe spokojenost s podobou veŚejn®ho prostoru mŢģe pomŊrnŊ silnŊ ovlivŔovat jejich 

pohled na danou lokalitu jako celek.  

Z literatury vyplĨv§ jedna podstatn§ vŊc; z velk® ļ§sti jsou fyzick® promŊny m²sta souvisej²c² s novou 

infrastruturou spojeny se situac² i na pŢvodn² hlavn² prŢjezdn® komunikaci, kter§ ale o tuto funkci pŚiġla. 

Pr§vŊ na n² je potŚeba se soustŚedit ï zpŢsob, jak rychle se tato ulice mŊn², do jist® m²ry ilustruje, jak 

¼spŊġnŊ a aktivnŊ komunita v dan® obci pracuje s novou dopravn² situac² ve svŢj prospŊch. A t²m se 

dost§v§me k posledn² podkapitole dopadŢ nov® dopravn² infrastruktury. 

2.3.4 Spillover efekty nov® infrastruk tury maj²c² vliv na s²Šov§n² a rozvoj lok§ln²ch 

komunit  

Doposud jsme se zabĨvali oblastmi, jejichģ vĨsledkem je v pŚev§ģn® vŊtġinŊ pŚ²padŢ urļitĨ stav. 

ZmŊnŊn§ dopravn² exponovanost obce zpŢsob², ģe se stav, kterĨ platil pŚed otevŚen²m nov® 

infrastruktury, promŊn² do podoby jin®ho stavu ï sn²ģ² se emise z dopravy, sn²ģ² (zvĨġ²) se nehodovost, 

navĨġ² se ekonomick§ aktivita v obci nebo dojde ke zmŊnŊ podoby m²sta. JinĨmi slovy, na vġechny 

uveden® z§leģitosti se d§ d²vat jako na jakĨsi obr§zek, kterĨ zachycuje situaci v dan® obci v jeden 

konkr®tn² okamģik. Nicm®nŊ je pravdou, ģe procesy, kter® zpŢsob² nov§ dopravn² infrastruktura, maj² 

svoj² dynamiku ï vyv²jej² se v ļase, v kaģd®m ļasov®m okamģiku mohou m²t jinou podobu. Znovu zde 

povaģujeme za vhodn® zm²nit vĨzkum Hoogendoorna et al. (2019), kterĨ ukazuje, ģe ceny nemovitost² 

se vyv²jej² v rŢznĨch f§z²ch v n§vaznosti na nvou infrastrukturu; reaguj² na situaci jeġtŊ pŚed otevŚen²m, 

v delġ²m ļasov®m ¼seku se stabilizuj². C²lem naġeho vĨzkumu je v maxim§ln² moģn® m²Śe podchytit 

tento proces i na pŚedstavenĨch promŊnnĨch. Zat²mco ale u tŊchto dŚ²ve pŚedstavenĨch vlastnost² je 

metoda Ăzachycen² okamģiku pomoc² obrazu realityñ odŢvodniteln§, toto naopak nen² moģn® u posledn² 

hodnocen® z§leģitosti: spilloverŢm nov® dopravn² infrastruktury v oblasti s²Šov§n² a v rozvoji lok§ln²ch 

komunit.  

Co vlastnŊ znamen§ rozvoj lok§ln² komunity? Dle Parolina (2011) jde o schopnost komunity ï tedy 

obyvatelstva obce ï zareagovat na novou dopravn² situaci konkr®tn²mi aktivitami, kter® zvĨġ² kvalitu 

ģivota ï a tedy i spokojenost ï obļanŢ, kteŚ² jsou souļ§st² komunity (rezidenti, podnikatel®, pracuj²c², 

ale tak® n§vġtŊvn²ci ļi lid® vyuģ²vaj²c² lok§ln²ch sluģeb). Parolin (2011) ukazuje pŚ²klad nŊkolika tzv. 

mitigaļn²ch4 strategi², pomoc² kterĨch lok§ln² komunity realizovaly takov§ opatŚen². Za ¼spŊġn® 

pŚ²klady mitigace lze povaģovat napŚ. zaveden² Kancel§Śe pro komunitn² rozvoj, kter§ koordinuje rozvoj 

 
4 Mitigace je pojem oznaļuj²c² zm²rŔov§n² negativn² dŢsledkŢ jevŢ. 
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komunity, kter§ novŊ nen² postaven§ na proj²ģdŊj²c² tranzitn² dopravŊ. TĨk§ se ġirok® ġk§ly aktivit, jako 

je zajiġtŊn² vhodn® navigace a reklamy na silniļn²m obchvatu, pŚes revitalizaci hlavn² ulice ve snaze 

zajistit, aby zde m²stn² obyvatele tr§vili v²ce ļasu, aģ po organizaci obecn²ho festivalu, kterĨ zajiġŠuje 

jednor§zovŊ zvĨġenou n§vġtŊvnost obce. JinĨm pŚ²kladem je vznik iniciativy, kter§ je zamŊŚena na 

vyhled§v§n² dotaļn²ch titulŢ zamŊŚenĨch na rozvoj obce. Jinde zase doġlo ke vzniku centra zamŊŚen®ho 

na podporu m²stn²m podnikatelŢm ve formŊ ġkol²c²ch kurzŢ ļi legislativn² podpory. 

Autor pŚeb²r§ tak® zkuġenosti z dalġ²ch vĨzkumŢ, pro ilustraci lze n²ģe vidŊt vĨsledek doporuļen² 

Kalifornsk® studie System Metrics Group (2006). Ta doch§z² k doporuļen² pro lok§ln² komunity obc² 

zasaģen® vĨstavbou obchvatu:  

Co mohou lok§ln² komunity dŊlat? (Zdroj: System Metrics Group in Parolin 2011, pŚeloģeno). 

¶ Vyuģijte sn²ģen² obecn® a n§kladn² dopravy na hlavn² ulici zapojen²m do aktivit na jej² obnovu, jako jsou programy 

pro hlavn² ulice, zajiġtŊn² laviļek, vĨsadba a zlepġen² chodn²kŢ, pob²dky a granty pro hospod§ŚskĨ rozvoj, zajiġtŊn² 

parkovac²ch m²st atd.  

¶ M²stn² samospr§vy a obchodn² komory mohou spolupracovat s m²stn²mi podniky na vypracov§n² podnikatelskĨch 

pl§nŢ, kter® zohledn² zmŊnu dopravy v dŢsledku obchvatŢ.   

¶ Obec by mŊla m²t pŚedstavu o tom, jak bude obchvat zaļlenŊn do m²stn²ho prostŚed² (napŚ. dopravn² tok, pŚestavba, 

vizu§ln² dopad, ekonomika atd.)   

¶ Obce mohou zajistit silnice, inģenĨrsk® s²tŊ a dalġ² infrastrukturu na kŚiģovatk§ch pod®l obchvatu, aby pŚil§kaly 

podniky a podpoŚily pŚem²stŊn² dopravnŊ z§vislĨch podnikŢ, podnikŢ, jako jsou ļerpac² stanice a restaurace rychl®ho 

obļerstven².   

¶ Pokud obchvat zŢst§v§ mimo m²stn² jurisdikci, mŢģe obec pŚipojit ¼zem² a zajistit tak, aby pŚ²padnĨ hospod§ŚskĨ 

rozvoj zŢstal uvnitŚ m²stn² daŔov® z§kladny. AlternativnŊ mŢģe m²stn² obec mŢģe oblast z·novat nebo zadrģet 

inģenĨrsk® s²tŊ a infrastrukturu, aby se zabr§nilo rozvoji, kterĨ by konkuroval centru mŊsta.   

V doporuļen²ch je mimo jin® patrnĨ dŢraz na to zaļ²t zmŊnu realizovat pod®l Main Street ï tedy pŢvodn² 

hlavn² prŢjezdn² komunikace. Tuto pŢvodn² prŢjezdnou komunikaci lze proto oznaļit za jakousi prvn² 

Ăpracovn² plochuñ, na kter® si komunita mŢģe natr®novat to, jak obec d§l rozv²jet. Na doporuļen²ch je 

zaj²mav® tak® to, ģe obsahuj² v z§sadŊ dvŊ vŊci: 

¶ opatŚen² zamŊŚen® na kvalitu pobytu v obci (dŢraz na podobu veŚejn®ho prostoru, Ăģivostñ 

obce) 

¶ opatŚen² zamŊŚen® na rozvoj lok§ln²ch aktivit (podpora rozvoje ekonomickĨch aktivit, ud§losti 

v obci apod.) 

Zde je potŚeba k zahraniļn²m studi²m pŚipojit kontext ļesk®ho prostŚed²; obce v naġ² zemi nemaj² (napŚ. 

na rozd²l od americkĨch municipalit) v souļasn® chv²li ģ§dnou pŚ²mou daŔovou vĨhodu z existence 

ekonomickĨch aktivit ve sv® obci. V tomto ohledu tedy obec nem§ daŔovou motivaci navyġovat pod²l 
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ekonomickĨch aktivit na sv®m ¼zem². Motivace pro takovou iniciativu mus² bĨt jin§ (spokojenost 

obyvatel, ģivost obce, existence urļitĨch sluģeb apod.).  

Parolin (2011) vn²m§ jako dŢleģitĨ z§vŊr skuteļnost, kterou je tŚeba obc²m st§le zdŢrazŔovat; ģe je zde 

ñģivot i po obchvatuò a ukazovat pŚ²klady dobr® praxe zejm®na tam, kde se vybudov§n² obchvatu 

setk§v§ s negativn²m pŚijet²m a obavami. Studie ukazuj², ģe klady obchvatu v dlouhodob®m horizontu 

pŚevaģuj² nad nŊkterĨmi negativy jako kr§tkodobĨ pokles trģeb u podnikŢ orientovanĨch na tranzit; 

dŢleģit® vġak je, aby komunita tuto zmŊnu vzala za svou a rozhodla se na ni reagovat. 

 Na pŚ²kladu vĨzkumŢ Kenyon, Black (2001) a Parker, Street (2015) si lze na pŚ²kladu rŢznĨch obc² 

povġimnout, ģe dŢleģitĨm je konkr®tn² t®ma, na kter®m se m²stn² komunita sjednot² a spoleļnĨmi silami 

prosad² zmŊnu, kter§ obci v koneļn®m dŢsledku pomŢģe. ĐspŊch takov® akce pak nese dŢleģit® ovoce; 

komunita se Ănauļ² prosazovat vŊciñ a tato schopnost se pak prom²t§ do cel® Śady dalġ²ch opatŚen². 

ZmŊna v dopravn² exponovanosti obce zpŢsoben§ postaven²m nov® silnice mŢģe sama o sobŊ 

pŚedstavovat t®ma, na z§kladŊ kter®ho komunita zaļne Śeġit probl®my, kter® v obci m§. Neznamen§ to 

pŚitom, ģe mus² j²t vģdy jen o probl®my, kter® byly zpŢsoben® touto novou dopravn² situac²: 

¶ nov§ infrastruktura je posledn²m hŚeb²ļkem do rakve pro obec v dlouhodob®m ¼padku (odchod 

mladĨch, ekonomick§ recese, konflikt ĂstarĨchñ a ĂnovĨchñ obyvatel obce). Nov§ dopravn² 

situace tyto jiģ dŚ²ve existuj²c² probl®my jen dostane do popŚed², zviditeln² je (napŚ. pohledem 

na pr§dznou, kdysi ruġnou hlavn² komunikaci) ï zmŊna v dopravn² exponovanosti je zde tedy 

jakĨmsi inflexn²m bodem ve vĨvoji obce (viz napŚ. obec Deloraine ve studii Kenyon, Black 

(2001) 

¶ nov§ infrastruktura pŚinesla novĨ ï hmatatelnĨ ï probl®m pro komunitu, kter§ se nad n²m 

spojila a zaļala ho Śeġit. PŚ²padovĨ studie v ļl§nku Parker, Street (2015) prezentuje pŚ²bŊh 

rezidentŢ z oblasti West Berskhire v Brit§nii, kteŚ² se rozhodli bojovat proti nadmŊrn® hluļnosti 

d§lnice M4 vedouc² v bl²zkosti nŊkolika vesnic. Studie je mimo jin® zaj²mav§ i t²m, ģe ukazuj²c² 

zpŢsoby, jakĨm jsou lok§ln² z§jmy ñoslabov§nyò prostŚednictv²m institucion§ln²ch bari®r ï 

tedy ģe k prosazen² urļitĨch z§leģitost² je potŚeba pŚekonat Śadu pŚek§ģek (administrativn²ho, 

procesn²ho nebo koordinaļn²ho r§zu), pŚiļemģ nŊkdy se schopnost komunity tyto pŚek§ģky 

pŚekonat uk§ģe jako nedostateļn§.  

VĨsledky ¼spŊġn® komun§ln² snahy jsou tedy rŢznorod®. MŢģe j²t o bezpeļnŊjġ² ulici, mŢģe se vyŚeġit 

dlouho neŚeġenĨ probl®m, mŢģe se zvĨġit atraktivita lokality. PodstatnŊjġ² neģ samotn® vĨsledky jsou 

zde ale procesy, d²ky kterĨm se komunita se komunita posouv§. Nyn² se dost§v§me pr§vŊ k tomu, co 

bylo Śeļeno na zaļ§tku kapitoly; u hodnocen² rozvoje m²stn² komunity nejde o stav, ale o dynamiku. 

Komunita se neust§le vyv²j². Nov§ infrastruktura mŢģe (ale tak® nemus²) pŚin®st do tohoto procesu novĨ 
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podnŊt, zpŢsobit zmatek, spojit lidi, nŊkoho naġtvat ï a tedy motivovat k tomu nŊco ļinit. Pokud se tedy 

ve vĨzkumu zamŊŚujeme i na to, co nov® d§lnice a nov® obchvaty udŊlaly s komunitou, zaj²m§ n§s: 

¶ jak konkr®tnŊ do t®to dynamiky vstoupily,  

¶ jakĨm zpŢsobem ovlivnily jej² smŊŚov§n² 

¶ jak a jak® lidi (skupiny) donutily se propojit, kontaktovat, konfrontovat ï zas²Šovat 

¶ jak prob²hal proces uļen², co lid® nyn² dŊlaj² jinak neģ dŚ²ve 

¶ a nakonec i to, ļeho konkr®tnŊ komunita doposud dos§hla 

2.4 Shrnut² kl²ļovĨch poznatkŢ z dosavadn²ch vĨzkumŢ 

Dosavadn² studium dopadŢ nov® dopravn² infrastruktury pŚin§ġ² tedy nŊkolik podstatnĨch zjiġtŊn², n²ģe 

uv§d²me ta nejdŢleģitejġ²: 

V Ļesku bylo mezi lety 2005 ï 2015 postaveno 1 350 km novĨch silnic ï zejm®na novĨch d§lnic a 

silniļn²ch obchvatŢ mŊst a obc² (ředitelstv² silnic a d§lnic ĻR 2022). Tato nov§ dopravn² infrastruktura 

mŊn² s²lu vztahu obce vŢļi ostatn²m m²stŢm v prostoru ï tento vztah je nejļastŊji vyjadŚov§n dopravn² 

dostupnost² do nejbliģġ²ch populaļn²ch center (Hudeļek 2008, JeŚ§bek et al. 2021). Z§roveŔ plat², ģe 

dopravn² z§tŊģ se v Ļesku dlouhodobŊ zvyġuje, zjednoduġenŊ Śeļeno; na vŊtġinŊ silnic postupnŊ pŚibĨv§ 

mnoģstv² aut proj²ģdŊj²c²ch danĨm m²stem za stejnĨ ļas (Ministerstvo dopravy 2019). Existuj² ale 

silnice, ve kterĨch plat² opak ï zaznamen§vaj² sn²ģen² dopravn²ho vyt²ģen²: jsou to ty, kter® pŚiġly o roli 

kl²ļov®ho dopravn²ho koridoru spojuj²c² oblasti s populaļn²m (a tedy i ekonomickĨm) vĨznamem a tuto 

roli po nich pŚevzaly jin® silnice, obvykle s vyġġ² kapacitou a nach§zej²c² se mimo zastavŊn§ ¼zem² obce 

(ředitelstv² silnic a d§lnic 2016). ZmŊnu v dopravn² dostupnosti a dopravn²m vyt²ģen² lze u obc² 

pozorovat okamģitŊ po vybudov§n² nov® silniļn² infrastruktury ï tento komplex okamģitĨch zmŊn lze 

oznaļit jako zmŊnu v dopravn² exponovanosti hodnocen® obce ï mŊn² se totiģ postaven² t®to obce na 

silniļn² s²ti (Ļerm§k 2005, Janouġek 2019). 

Vedle okamģitĨch dopadŢ se vliv nov® infrastruktury mŢģe projevovat i v dlouhodob®m horizontu. Tyto 

dlouhodobŊjġ² dopady oznaļujeme jako spillover efekty dopravn² infrastruktury (Holl 2004). AutorŢm 

dosavadn²ch vĨzkumŢ se daŚ² objevovat pŚ²m® souvislosti mezi vĨstavbou nov® infrastruktury a rŢznĨmi 

spillover efekty: chov§n²m jednotlivcŢ a firem, dopady na kvalitu jejich ģivotŢ a zmŊnami v interakci 

mezi jednotlivĨmi akt®ry ļi institucemi v prostoru. Bylo napŚ. zjiġtŊno, ģe doprava m§ vĨznamnĨ vliv 

na koncentraci ļ§sti NOx, CO a PM10 v m²stŊ sv®ho pŢsoben² (Brßnnum-Hansen et al. 2018, Giovanis 

2018) a zejm®na tam, kde figuruje pomalu proj²ģdŊj²c² dopravou (Schneidenmesser et al. 2019). Nebo 

ģe plynulejġ² j²zda obecnŊ produkuje m®nŊ emis², pŚesun tranzitn² dopravy na obchvat s plynulejġ²m 

prŢjezdem tedy mŢģe m²t vliv na sn²ģen² emis² v dan® lokalitŊ. Lepġ² prŢjezdnost m§ ale z§roveŔ 

tendenci indkuovat vŊtġ² mnoģstv² dopravy, coģ mŢģe pozitivn² dopady plynulosti vyruġit nebo dokonce 
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pŚekonat (Bigazzi a Figliozzi 2012). Vazba mezi nehodovost² v dopravŊ a novou dopravn² 

infrastrukturou nen² tak pŚ²m§, jak by se na prvn² pohled mohlo zd§t. KvŢli rychlejġ² j²zdŊ a indukci 

nov® dopravy naopak na nŊkterĨch m²stech oproti oļek§v§n² doch§z² k n§rŢstu poļtu nehod ļi jejich 

z§vaģnosti (Sloman et al. 2017, Elias et al. 2011, Ministerstvo dopravy 2021). Ukazuj² se pozitivn² vazby 

mezi zamŊstnanost² a lepġ² dostupnost² populaļn²ch center (Rokicki, Stepniak 2018). U nŊkterĨch typŢ 

podnikŢ lze zaznamenat ekonomick® dopady zpŢsoben® vym²stŊn²m dopravy pryļ z m²sta podnik§n² ï 

v maloobchodu (Thompson et al. 2001) 

NŊkter® studie ale doch§z² k z§vŊru, ģe vym²stŊn² dopravy v dlouhodob®m horizontu z§sadn² dopady na 

ekonomickou aktivitu lok§ln²ch podnikŢ nepŚin§ġ² (Parolin 2011) anebo nebyly nastaveny dostateļnŊ 

vhodn® metody pro hodnocen² takov® z§leģitosti (Sloman et al. 2017).  Na druhou stranu, v pŚ²padŊ 

d§lnic se daŚ² zaznamenat tzv. generativn² efekt na ekonomickou aktivitu v obc²ch v jejich okol² 

(Gibbons et al. 2019, Petr§ġ, KvŊtoŔ 2020, Melo et al. 2010, Holl 2004) a to nejļastŊji v podobŊ vzniku 

novĨch ekonomickĨch aktivit. V tomto ohledu hraje d§lnice roli n§stroje, kterĨ pŚibl²ģ² obec populaļn²m 

centrŢm, ļ²mģ pos²l² jejich vz§jemn® ekonomick® vazby (Krugman 1991, Holl 2004) 

Nov§ infrastruktura se tak® projevuje ve vizu§ln² podobŊ lokalit ï nejen v podobŊ samotn® nov® silniļn² 

infrastruktury ovlivŔuj²c² krajinu, ale tak® v opatŚen²ch na pŢvodn²ch hlavn²ch taz²ch, kter® jiģ nyn² 

nejsou tak dopravnŊ vyt²ģen® (Kenyon, Black 2001, Gaffney et al. 2017). Nemus² j²t jen o ¼pravy 

spojen® s bezpeļnost² na komunikaci (Cullen 2019, Elias et al. 2011), ale tak® o dopady spojen® se 

zmŊnou funkce dan®ho prostoru (Thompson 2001, Sloman et al. 2017). Z literatury je patrn®, ģe vedle 

vĨġe uvedenĨch skuteļnost² mŢģe m²t nov§ infrastruktura vliv i na zmŊnu dynamiky ve vz§jemnĨch 

vztaz²ch mezi obyvateli dan® lokality ï nov§ infrastruktura je novĨm podnŊtem, kterĨ zviditeln² jin® jiģ 

existuj²c² probl®my (Kenyon, Black 2001) nebo vytvoŚ² potŚebu k Śeġen² nŊļeho nov®ho (Parker, Street 

2015). V obou pŚ²padech ale mŢģe v®st k z§sadn²m zmŊn§m v lok§ln²ch vztaz²ch a m²t tak vliv na 

spokojenost a aktivitu m²stn²ch komunit (Parolin 2011). 
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Podstatn® je, ģe existuje prostor pro realizaci vĨzkumu, kterĨ dok§ģe komplexn²m zpŢsobem zmapovat 

vġechny kl²ļov® dopady nov® silniļn² infrastruktury na ¼rovni obce a pod²vat se na zmŊny na ¼rovni 

obce v²cero rozd²lnĨmi pohledy, kter® jsou zachyceny i ve sch®matu na obr§zku n²ģe. S tŊmito znalostmi 

nyn² vstupujeme do dalġ² ļ§st² dizertaļn²ho vĨzkumu a v n§sleduj²c² kapitole nastavujeme metodologii, 

kter§ by na vġechny vĨġe uveden® poznatky dok§zala reagovat.  

Obr§zek 1: V literatuŚe zachycen® projevy nov® dopravn² infrastruktury na ¼rovni obce. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 
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3 Metodologie vĨzkumu 

VĨstavba silniļn² infrastruktury v Ļesku 

Stavba novĨch silnic a d§lnic v Ļesku nar§ģ² na dlouh® schvalovac² procesy, zejm®na pak v souvislosti 

se z²sk§n²m ¼zemn²ho a stavebn²ho povolen². Dle kontroln²ho z§vŊru Nejvyġġ²ho kontroln²ho ¼Śadu 

17/05 (Nejvyġġ² kontroln² ¼Śad 2017) byly u d§lnic stavŊnĨch mezi lety 2013 ï 2017 Ăprobl®my 

ředitelstv² silnic a d§lnic ĻR (řSD) v pŚ²pravŊ staveb, zejm®na ve f§zi od z²sk§n² souhlasn®ho 

stanoviska k vlivŢm na ģivotn² prostŚed² do vyd§n² pravomocn®ho stavebn²ho povolen². Tato f§ze 

pŚ²pravy trvala v prŢmŊru 13 let.ñ (Nejvyġġ² kontroln² ¼Śad 2017, s. 4). V pŚ²padŊ silnic I. tŚ²dy 

stavŊnĨch mezi lety 2013 ï 2018 doch§z² jin§ zpr§va NKĐ ļ. 18/21 (Nejvyġġ² kontroln² ¼Śad 2018) 

k podobn® d®lce pŚ²pravy stavby jako u d§lnic ï 12 let. Probl®mem naopak v souļasn® chv²li nejsou 

finance, kterĨch se na vĨstavbu tohoto typu kl²ļov® infrastruktury dost§v§ zejm®na d²ky dostupnosti 

prostŚedkŢ z tzv. Fondu soudrģnosti Evropsk® unie (anglicky Cohesion Fund, CF EU)5. Pomal§ rychlost 

vĨstavby d§lnic m§ za n§sledek to, ģe je velmi nepravdŊpodobn®, aby se do roku 2050 stihla postavit 

veġker§ d§lniļn² s²Š, kter§ je na ¼zem² Ļeska pl§novan§. Oproti poģadovanĨm 25 km novŊ 

zprovoznŊnĨch d§lnic roļnŊ je od roku 2013 rychlost vĨstavby o tŚetinu menġ² (Nejvyġġ² kontroln² ¼Śad 

2017, s 5). Obr§zek n²ģe ilustruje, co vġe se z pl§novan® s²tŊ d§lnic stihlo mezi roky 2005 ï 2015 stihlo 

zprovoznit a co od t® doby na zprovoznŊn² ļek§. 

 
5 NapŚ. mezi lety 2015 ï 2021 smŊŚovalo na rozvoj p§teŚn² s²tŊ silnic a d§lnic v²ce neģ 120 mld. Kļ z Fondu 

soudrģnosti EU (Ernst & Young s. r. o. 2023). To pŚedstavuje asi 12 % vġech kapit§lovĨch vĨdajŢ st§tn²ho rozpoļtu 

v uvedenĨch letech ï tj. ¼plnŊ vġech investic v rŢznĨch odvŊtv²ch, kter® st§t financoval. 
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Obr§zek 2: Pl§novan§ podoba d§lniļn² s²tŊ ĻR k roku 2050 (oranģovŊ ï jiģ zprovoznŊn® d§lnice, zelenŊ ï d§lnice otevŚen® 

mezi lety 2005 ï 2015, ļervenŊ ï d§lnice pl§novan® k otevŚen² po roce 2015). Zdroj: ředitelstv² silnic a d§lnic 2022, vlastn² 

¼prava  

 

Na ¼zem² Ļeska existuje jeġtŊ pomŊrnŊ velk® mnoģstv² obc², kter® teprve ļek§ zkuġenost s vĨstavbou 

nov® silniļn² infrastruktury v jej²m okol². Nejde jen o vĨstavbu d§lnic, ale i silniļn²ch obchvatŢ, kter® 

jsou a budou napŚ²ļ zem² nad§le budov§ny v z§vislosti na tom, jak rychle se podaŚ² takov® stavby 

pŚipravit. PŚedpokl§d§me, ģe zkuġenosti, kter® se podaŚ² sesb²rat pomoc² tohoto vĨzkumu, budou pro 

takov® obce do budoucna vyuģiteln® k tomu, aby situaci spojenou s vĨstavbou nov® infrastruktury 

dok§zaly vhodnŊ vyuģ²t. 

3.1 Vymezen² objektu vĨzkumu: obec 

Obec neboli municipalita je z§kladn² administrativnŊ-geografickou jednotkou, na kter® je definov§na 

spr§va nad urļitĨm ¼zem²m (viz napŚ. definice v Encyklopedia Britannica 1998). Aļkoliv existuj² formy 

samospr§vy jak na mŊŚ²tkovŊ menġ²ch (mŊstsk§ ļ§st, komunita), tak na mŊŚ²tkovŊ vŊtġ²ch ¼rovn²ch 

(region§ln², st§tn² spr§va), municipalita je jednotkou, se kterou se pracuje v naprost® vŊtġinŊ s²deln²ch 

syst®mŢ. Je ale nutn® dodat, ģe definice municipality se napŚ²ļ zemŊmi liġ² a stejnŊ tak i pojem 

municipalita je pouģ²v§n pro geograficky pomŊrnŊ odliġn® s²deln² syst®my. Na ¼rovni Evropy pod§v§ 

pŚehled o prŢmŊrn® velikosti municipality ï obce Martins (1995). Obce v Ļesku jsou charakteristick® 

velmi malou prŢmŊrnou rozlohou podobnŊ jako Francie, řecko, MaŅarsko ļi It§lie. Co do prŢmŊrn®ho 

poļtu obyvatel na obec, specifick® je Spojen® Kr§lovstv² s vĨraznŊ vŊtġ²m prŢmŊrnĨm poļtem obyvatel 

(118 tis. v roce 1995), na opaļn® stranŊ je pak Francie s prŢmŊrem okolo 1580 obyvatel na obec. Ļesko 

se nevymyk§ v prŢmŊrn® velikosti obce, ale v medi§nu. V²ce neģ 75 % obc² bylo menġ²ch neģ 

1 000 obyvatel, podobnŊ je na tom Francie. Povaģujeme za vhodn® dodat, ģe tento pomŊr je aktu§ln² i 
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nyn², data Ļesk®ho statistick®ho ¼Śadu za rok 2021 uv§dŊj², ģe obc² pod 1000 obyvatel je v Ļesku 4769, 

tedy 76,2 % vġech obc² (ĻSĐ 2022).  

I pŚes tuto mezin§rodn² nejednotnost st§le plat², ģe jednotka obce je napŚ²ļ zemŊmi relativnŊ srovnateln§, 

a to pŚedevġ²m d²ky tomu, ģe jde o nejmenġ² jednotku, na kter® je vykon§v§na ¼pln§ samospr§va nad 

urļitĨm ¼zem²m. Z§roveŔ jde o jednotku, na ¼rovni kter® se jeġtŊ poskytuje cel§ Śada dat o obyvatelstvu 

a ekonomick® aktivitŊ. Dalġ²m dŢvodem pro pouģit² obce jako z§kladn² srovn§van® jednotky je i to, ģe 

na jejich ¼rovni se daŚ² jinĨm dŚ²ve pŚedstavenĨm studi²m reflektovat zmŊny spojen® se vznikem nov® 

infrastruktury. 

3.2 Vymezen² pŚedmŊtu vĨzkumu: vazba mezi dopravn² exponovanost² a 

dlouhodobĨm dopadem nov® infrastruktury 

Jak jiģ bylo uvedeno na zaļ§tku, pŚedmŊtem vĨzkumu je vztah mezi na jedn® stranŊ dopravn² 

exponovanost² dan® obce a na stranŊ druh® dlouhodobĨm vĨvojem kvality ģivota v dan® obci. 

Pro ¼ļely tohoto vĨzkumu proto konstruujeme ukazatel Dopravn² exponovanosti (DE). D²ky nŊmu 

mŢģeme nyn² vyj§dŚit m²ru, v jak® se v dan® obci projevuj² okamģit® efekty nov® infrastruktury ï za 

tyto kl²ļov® okamģit® dopady povaģujeme: 

¶ zmŊnu v ļasov® dostupnosti ostatn²ch m²st v prostoru, tj. zmŊna v dopravn² dostupnosti 

¶ zmŊnu v poļtu proj²ģdŊj²c²ch vozidel, tj. zmŊna v dopravn² vyt²ģenosti(viz kapitola konstrukce 

ukazatelŢ).  

DlouhodobĨ vĨvoj kvality ģivota ch§peme jako ty spillover efekty, kter® jsme pŚedstavili v pŚedchoz² 

kapitole a spadaj² do jedn® ze ļtyŚ kategori²: 

¶ efekty zdravotnŊ-bezpeļnostn² 

¶ efekty ekonomick® 

¶ efekty na fyzickou podobu m²sta 

¶ efekty s²Šovac² 

Vztah mezi definovanĨmi pojmy lze ucelenŊ vyj§dŚit n²ģe uvedenĨm sch®matem. PŚedmŊtem vĨzkumu 

je v koneļn®m dŢsledku vlastnŊ podoba vazby mezi novou dopravn² infrastrukturou na stranŊ jedn® a 

dlouhodobĨmi dopady na kvalitu ģivota na stranŊ druh®. Za poj²tko mezi tŊmito dvŊma oblastmi je pak 

povaģov§na velikost zmŊny v okamģitĨch dopadech, kter§ je vyj§dŚen® v n§mi definovan®m ukazateli 

dopravn² exponovanosti obce.  
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Obr§zek 3: Vztah mezi kl²ļovĨmi pojmy vĨzkumu. Zdroj: vlastn² zpracov§n² 

   

3.3 Definice vĨzkumnĨch ot§zek 

PŚi hled§n² vztahu mezi na jedn® stranŊ novŊ zprovoznŊnou dopravn² infrastrukturou a na druh® stranŊ 

dlouhodobĨmi dopady na kvalitu ģivota v obc² je nutn® takovĨ vĨzkum rozdŊlit do nŊkolika d²lļ²ch 

krokŢ: 

¶ urļit m²sta, kde se nov§ infrastruktura projevuje neboli (s vyuģit²m pojmŢ uģ²vanĨch v t®to 

pr§ci) vyhledat obce, v nichģ doġlo ke zmŊnŊ v dopravn² exponovanosti, 

o kl²ļovou metodickou aktivitou je v tomto pŚ²padŊ typologie, 

¶ n§sleduje f§ze sbŊru a analĨzy dat o kvalitŊ ģivota v obci; pŢjde o data na municip§ln² ¼rovni, 

kter§ budou vstupovat do analĨzy,  

o f§zi tŊģby dat lze rozdŊlit do dvou ļ§st²: 

Á pr§ce se sekund§rn²mi daty ï datov§ analĨza 

Á pr§ce s prim§rn²mi daty ï ter®nn² vĨzkum 

¶ po z²sk§n² dat nastane f§ze jejich vyhodnocov§n² ï f§ze analĨzy. Jej²m c²lem bude vyj§dŚit 

prov§zanost nasb²ranĨch dat se zmŊnou v dopravn² exponovanosti a zjistit, zda nov§ 

infrastruktura a dlouhodob® zmŊny v ukazatel²ch kvality ģivota spolu nŊjakĨm zpŢsobem 

souvisej², 

¶ pot® nastane f§ze fin§ln²ho zpracov§n², synt®zy a interpretace vĨsledkŢ, 

o v t®to f§zi bude c²lem poznatky v maxim§ln² moģn® m²Śe zobecnit, v®st diskusi 

s odbornou literaturou o tom, do jak® m²ry s n² poznatky koresponduj², a v neposledn² 

ŚadŊ tak® probrat praktick§ doporuļen² pro obce, kter® zmŊny v dopravn² exponovanosti 

v budoucnu ļekaj². 

Z toho dŢvodu konstruujeme pro ¼ļel vĨzkumu tyto tŚi vĨzkumn® ot§zky:  

1) Ve kterĨch obc²ch v Ļesku doġlo v posledn²ch letech k nejvŊtġ² zmŊnŊ v dopravn² 

exponovanosti? (f§ze typologie) 



 
35 

 

2) Jak se projevuje zmŊna v dopravn² exponovanosti se ve zkoumanĨch obc²ch 

projevuje v oblasti: 

i. zdrav² a bezpeļnosti 

ii.  ekonomick® aktivity obyvatel a podnikŢ 

iii.  fyzick® podoby m²sta 

iv. s²Šov§n² mezi lok§ln²mi akt®ry (f§ze sbŊru, analĨzy a synt®zy) 

3) Jak® lok§ln² rozd²ly lze v souvislosti s pŢsoben²m spillover efektŢ zaznamenat ve 

zkoumanĨch obc²ch? (f§ze analĨzy a synt®zy) 
 

VĨhodou tohoto nastaven² vĨzkumnĨch ot§zek je jejich souslednost. S kaģdou zodpovŊzenou ot§zkou 

budeme o problematice vŊdŊt v²c a budeme moci zodpovŊdŊt ot§zku n§sleduj²c². V dalġ² f§zi se 

zamŊŚujeme na to, jak bude vĨzkum u jednotlivĨch ot§zek nastaven.   

3.4 Sestaven² ukazatele dopravn² exponovanosti 

Nejprve je ale nutn® zamŊŚit se na zpŢsob, jakĨm nastav²me kl²ļovĨ ukazatel dopravn² exponovanosti. 

Ten totiģ bude zapojen do vġech vĨzkumnĨch oblast². C²lem tohoto ukazatele je vyj§dŚit j²m m²ru 

okamģitĨch dopadŢ, kter® se v obci projevily ihned po otevŚen² nov®ho silniļn²ho a d§lniļn²ho ¼seku 

v jej²m okol². U kaģd® obce bude moģn® toto pomoc² indik§toru vyj§dŚit; kaģdou obec tak® bude moģn® 

d²ky tomuto indik§toru zaŚadit do jedn® z vymezenĨch kategori² obce. 

Efekt doprav² exponovanosti (DE) se skl§d§ ze dvou ļ§st²: 

¶ efektu dopravn² dostupnosti (DD) 

o vyjadŚuje m²ru dostupnost obce do center rozvoje, 

o dostupnost je vyj§dŚena prŢmŊrnĨm ļasem j²zdy osobn²m autem mezi obc² a danĨm 

centrem,  

o za centra jsou pŚitom povaģov§na krajsk§ mŊsta. Ģe lze krajsk§ mŊsta povaģovat za 

skuteļn§ region§ln² centra (tj. centra, na kter§ je nav§zan§ podstatn§ ļ§st aktivit z okol²) 

hovoŚ² napŚ. Hampl, Marada (2015), kterĨ pro rok 2011 vedle Prahy jako stŚediska 

makroregion§ln²ho vĨznamu definuje 11 krajskĨch mŊst jako stŚediska 

mezoregion§ln²ho vĨznamu a posledn² krajsk® mŊsto ï Jihlavu ï jako stŚedisko 

s posiluj²c² pozic² a potenci§lem dosaģen² mezoregion§ln²ho stŚediska v n§sleduj²c²ch 

letech. Jedn§ se o stŚediska charakteristick§ nedenn² pracovn² doj²ģŅkou a doj²ģŅkou 

do vysokĨch a ļ§steļnŊ i stŚedn²ch ġkol, kter§ jsou z§roveŔ doj²ģŅkovĨmi centry pro 

celou Śadu obc² mikroregion§ln²ho vĨznamu (obce maj²c² roli centra pro okoln² obce 

zejm®na ve formŊ denn² pracovn² doj²ģŅky). Lze tedy Ś²ci, ģe v souļasn® dobŊ krajsk§ 

mŊsta v Ļesku pln² roli region§ln²ch center a jejich administrativn² role koreluje s jejich 

rol² funkļn², tj. centra pro okoln² region, 
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o aļkoliv se to tĨk§ jen nŊkolika obc², je podstatn® vedle krajskĨch mŊst reflektovat i 

vazbu na stŚediska za hranicemi naġ² zemŊ. Do vĨbŊru Ăregion§ln²ch centerñ proto 

zaŚazujeme jeġtŊ zahraniļn² mŊsta a aglomerace pŚesahuj²c² 500 000 obyvatel. Tuto 

hranici lze zdŢvodnit tak, ģe na rozd²l od ļeskĨch region§ln²ch center oslabuje motivaci 

doj²ģŅky do zahraniļn²ch center jazykov§ a ļ§steļnŊ i legislativn² bari®ra (napŚ. jin®/ 

pro ļesk®ho obļana nezn§m® pracovn² podm²nky, nav²c jeġtŊ existence jin® mŊny). 

Proto jsou vybr§na jen ta nejvŊtġ². Jde napŚ. o Dr§ģŅany, V²deŔ, Bratislavu nebo 

aglomeraci Katowic, 

o stav DD, tedy v urļit®m okamģiku zachycena realita pro danou obec, nabĨv§ podoby 

poļtu sekund/minut/hodin, kter® jsou potŚeba pŚi cestŊ do jednoho nebo v²ce 

region§ln²ch center, 

o zmŊna DD nabĨv§ podoby rozd²lu mezi dvŊma rŢznĨmi stavy, kterĨ vyjadŚuje, o 

kolik se zmŊnila d®lka cesty pŚi doj²ģŅce do jednoho nebo v²ce region§ln²ch center. 

ZmŊnu mezi dvŊma hodnotami v ļase oznaļujeme jako zmŊnu v dopravn² 

dostupnosti, tj. æDD.  

¶ efektu dopravn² vyt²ģenosti (DV) 

o vyjadŚuje intenzitu dopravy uvnitŚ obce, 

o poļ²t§na je na z§kladŊ poļtu proj²ģdŊj²c²ch vozidel za 24 hodin a to na kl²ļov® tranzitn² 

komunikaci proj²ģdŊj²c² stŚedem obce, 

o v tomto ohledu se pro kaģdou obec liġ², kudy pŚesnŊ tato tranzitn² komunikace obc² 

proch§z² a o jakĨ druh silnice se jedn§, 

o bereme vģdy jednu silnici nejvyġġ²ho Ś§du, kter§ obc² v dobŊ pŚed vybudov§n²m 

obchvatu/d§lnice proch§zela a mŊla charakter tranzitn² komunikace, 

o vstupn² data pro tento ukazatel jsou vģdy br§na z Celost§tn²ho sļ²t§n² dopravy 

realizovan®ho ředitelstv²m silnic a d§lnic v letech 2005, 2010 a 2016 (řSD 2023), 

o stav DV,  tedy v urļit®m okamģiku zachycena realita pro danou obec, se vyjadŚuje 

poļtem vozidel za den, 

o zmŊna DV, tedy porovn§n² rozd²lu mezi dvŊma rŢznĨmi stavy,  je vyj§dŚena 

v procentu§ln² zmŊnŊ v intenzitŊ dopravy na dan®m ¼seku. ZmŊnu mezi dvŊma 

hodnotami v ļase oznaļujeme jako zmŊnu v dopravn² vyt²ģenosti, tj. æDV. 

Jak ale nyn² obŊ hodnoty spojit do jednoho souhrnn®ho ukazatele æDE? VĨsledn® hodnoty obou 

ukazatelŢ æDD i æDV nelze spojit prostĨm souļtem ļi zprŢmŊrov§n²m obou hodnot. V pŚ²padŊ æDD 

lze nav²c dosahovat rŢznĨch hodnot v z§vislosti na tom, zda je zmŊna v dostupnosti poļ²t§na pro jedno 

nebo v²ce region§ln²ch center.  Jak totiģ zdŢrazŔuje Conde­o-Melhorado et al. (2014), je problematick® 

hodnotit u zkoumanĨch obc² zmŊnu v dostupnosti jen do jednoho konkr®tn²ho (napŚ. nejbliģġ²ho) 



 
37 

 

region§ln²ho centra, vhodnŊjġ²m je hodnotit dostupnost do vġech relevantn²ch stŚedisek. NapŚ²klad, 

vybudov§n²m nov®ho ¼seku D11 z Prahy do Hradce Kr§lov® se sice mnoha obc²m v okol² Hradce 

Kr§lov® zmŊna v dostupnosti do tohoto mŊsta neprojevila, a z§sadnŊ se jim zmŊnilo doj²ģdŊn² do 

druh®ho ļi tŚet²ho nejbliģġ²ho centra (mezi kter® Praha patŚ²). I z toho dŢvodu ve vĨzkumu pracujeme 

s dostupnosti do tŚ² region§ln²ch center, coģ ale opŊt jen komplikuje snahy o jednotn® vyj§dŚen² efektu 

dopravn² exponovanosti sestaven® z ¼dajŢ æDD a æDV . 

SouhrnnĨ ukazatel DE proto sestavujeme na z§kladŊ kategori§ln²ch promŊnnĨch - p²smen. Kaģd§ 

jednotliv§ p²smenn§ hodnota DE proto bude vyjadŚovat konkr®tn² situaci u dan® obce buŅ v DD nebo 

DV. Ukazatel æDE pak vznikne sestaven²m dvou p²smennĨch hodnot ï jednou za æDD a jednou za 

æDV. Obce se stejnou hodnotou æDE tak budou pŚedstavovat obce, kter® jsou si skuteļnŊ podobn® 

v tom, jak se u nich okamģit® dopady nov® silniļn² infrastruktury projevily. Do ukazatele pak mŢģeme 

pŚidat jeġtŊ tŚet² rozmŊr ï region§ln² zaŚazen² dan® obce (vyj§dŚen® p²smeny ï zkratkami krajŢ podle 

st§tn²ch pozn§vac²ch znaļek pouģ²vanĨch v ĻR): 

PŚ²klad: æDE obce XYZ = AD(K) 

Definici jednotlivĨch kategori² nelze jiģ prov®st bez toho, aniģ bychom mŊli pŚehled o skuteļnĨch 

hodnot§ch zkouman®ho souboru. Na Śadu proto mus² pŚij²t typologie obc² na z§kladŊ jejich dopravn² 

exponovanosti. 

3.5 MetodologickĨ pŚ²stup pro typologi² dopravn² exponovanosti obc² 

Na z§kladŊ dosavadn²ch znalost² byla pro ¼ļely dizertaļn²ho vĨzkumu provedena typologie obc² 

v Ļesku podle vĨznamnosti zmŊn, kter® v dopravn² exponovanosti zaznamenaly jednotliv® obce mezi 

lety 2005 a 2015. Prvn² kroky pro zde pouģitou typologii uv§d²me jiģ ve studii Petr§ġe a KvŊtonŊ (2022). 

V t®to studii pŚedstavujeme podkladov§ data a vĨbŊr metod, na z§kladŊ kterĨch se dost§v§me 

k vĨsledku. 

Prvn²m krokem pro typologii je stanoven² vĨzkumn®ho obdob², za nŊhoģ jsou zpracov§v§na data. Pro 

¼ļely tohoto vĨzkumu bylo vybr§no obdob² mezi lety 2005 a 2015, zaj²maj² n§s tedy obce, u nichģ doġlo 

k vybudov§n² nov® infrastruktury mezi tŊmito dvŊma roky.  

Prvn²m dŢvodem vĨbŊru tohoto intervalu je existence informac² o intenzitŊ dopravy na jednotlivĨch 

komunikac²ch ĻR d²ky tzv. Sļ²t§n²m dopravy realizovanĨch ředitelstv²m silnic a d§lnic ĻR pŚibliģnŊ 

jednou za pŊt let. To probŊhlo pr§vŊ v letech 2005, 2010 a 2016. Uveden® obdob² pŚedstavuje dostateļnŊ 

dlouhou ļasovou osu, pŚi n²ģ je moģn® porovnat zmŊny nastal® po vĨstavbŊ konkr®tn²ch komunikac². 

Sļ²t§n² v roce 2016 je nav²c realizov§no aģ rok po n§mi vybran®m intervalu. D²ky tomu tam mŢģeme 
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pracovat se vġemi silnicemi, kter® byly zprovoznŊny v roce 2015 a nen² tak pro n§s podstatn® datum, 

kdy pŚesnŊ v prŢbŊhu dan®ho roku sļ²t§n² prob²halo. 

DruhĨm dŢvodem je ale tak® existence dostupn® datov® z§kladny pro obdob² pŚed a po hodnocen®m 

intervalu. Jak jsme uvedli v pŚehledu literatury, pŚesnost zjiġtŊnĨch z§vŊrŢ se ukazuje jako vŊtġ² tam, 

kde je k dispozici dostateļnŊ ġirok§ datov§ z§kladna za delġ² obdob². Pokud bychom se ve vĨzkumu 

zabĨvali napŚ. i infrastrukturou postavenou teprve v ned§vn® dobŊ, napŚ. v minul®m roce, chybŊla by 

zde ġirġ² datov§ z§kladna pro obdob² po zprovoznŊn² ¼seku. Naopak u silnic postavenĨch v roce 2005 a 

dŚ²ve zase nar§ģ²me na skuteļnost, ģe Śada dat na ¼rovni obc² nejsou k dispozici, neboŠ se zaļala mŊŚit 

ļi zveŚejŔovat aģ pozdŊji (jako napŚ. nezamŊstnanost na ¼rovni obce). 

V typologii n§sleduje sbŊr podkladovĨch dat, v tomto pŚ²padŊ jde o geografick§ data za silniļn² s²Š ve 

form§tu, na kterĨ lze aplikovat GIS analĨzy. Ta byla na vyģ§d§n² poskytnuta ředitelstv²m silnic a d§lnic 

Ļesku. Souļ§st² t®to datov® sady byla aktu§ln² silniļn² s²Š doplnŊna o informace o zprovoznŊn² 

jednotlivĨch ¼sekŢ novĨch silnic v Ļesku. D²ky tomu bylo moģn® vytvoŚit Ăhistorick®ñ sn²mky silniļn² 

s²tŊ v Ļesku; odstranŊn²m vġech silnic s datem zprovoznŊn² pozdŊjġ²m neģ ve vybran®m roce. Nestaļilo 

pŚitom jen danou silnici z podkladov® mapy vymazat, nutn® bylo tak® zrekonstruovat pŢvodn² podobu 

vġech ovlivnŊnĨch oblast² (napŚ. byl-li postaven novĨ obchvat obce, z§roveŔ ale doġlo k zaslepen² 

pŢvodn² prŢjezdn² komunikace). Neġlo tedy jen o to odstranit tuto novou silnici, bylo nutn® pŢvodn² 

silnici napojit na st§vaj²c² s²Š. Tak vznikl sn²mek silniļn² s²tŊ platn® ke konci roku 2005 a sn²mek platnĨ 

ke konci roku 2015. Do GIS aplikace byl tak® nahr§n shapefile s jednotlivĨmi obcemi (v podobŊ bodŢ). 

Zdrojem tŊchto dat je ArcData Praha (2011).  

Na ŚadŊ bylo zpracov§n² geografick® analĨzy, aby mohlo doj²t k pŚiŚazen² hodnot æDD a æDV pro 

jednotliv® obce. Ke zpracov§n² byly pouģity n§stroje poskytovan® aplikac² ArcMap 10.7.1. PŚ²prava t®to 

analĨzy byla rozdŊlena do nŊkolika krokŢ: 

1. PŚ²prava podkladovĨch dat v podobŊ liniov® silniļn² s²tŊ ke konci roku 2005 a ke konci roku 

2015 a bodov® s²tŊ obc². Liniov§ s²Š silnic proġla kontrolou konektivity ï zkontrolovali jsme 

tedy, zda jsou jednotliv® linie na sebe spr§vnĨm zpŢsobem napojeny.  

K pŚ²pravŊ projektovĨch dat tak® patŚ² definice region§ln²ch center, do nichģ bude poļ²t§na 

dostupnost. Jak bylo uvedeno vĨġe, vybrali jsme 13 krajskĨch mŊst ĻR a d§le 9 zahraniļn²ch 

aglomerac² v okoln²ch st§tech. Celkem tak jde o 22 region§ln²ch center, smŊrem k nimģ  jsme 

hodnotili, jak dlouho trv§ cesta automobilem z jednotlivĨch obc² ĻR. 

2. Definice prŢmŊrn® rychlosti na jednotlivĨch silnic²ch, kter§ je pro vĨpoļet zmŊny v dopravn² 

dostupnosti vyuģ²v§na. PrŢmŊrn§ rychlost na silnic²ch byla stanovena pro jednotliv® kategorie 
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silnic a tak® v z§vislosti na tom, zda se jedn§ o zastavŊn® nebo nezastavŊn® ¼zem² ï 

v zastavŊn®m ¼zem² se aplikuj² jin® rychlostn² limity neģ tzv. Ămimo obec6ñ.  

Pro vymezen² zastavŊn®ho ¼zem² jsme vyuģili otevŚen§ data z Open Street Maps (OSM), 

konkr®tnŊ polygony budov pro ¼zem² ĻR. Pomoc² funkce Delineate Built-up areas bylo moģn® 

polygony jednotlivĨch budov generalizovat do podoby souvislĨch ĂzastavŊnĨch oblast²ñ. 

Vznikl tak polygonovĨ soubor v podobŊ souvisl® plochy zastavŊn®ho ¼zem² pro jednotliv® obce 

(ļi vŊtġ² shluky budov). Ġlo o pomŊrnŊ dlouho trvaj²c² vĨpoļet, a to jednak vzhledem k velk®mu 

poļtu dat (jednotlivĨch budov) a jednak z dŢvodu opakovan®ho testov§n² vstupn²ch parametrŢ 

funkce tak, aby pŚeveden² samostatnĨch budov do souvislĨch ploġnĨch oblast² bylo co 

nejpŚesnŊjġ². Z toho dŢvodu byla akce provedena jen pro ¼zem² ĻR a nikoliv pro ¼zem² ostatn²ch 

st§tŢ. JednotlivĨm silnic²m byly n§slednŊ pŚidŊleny prŢmŊrn® rychlosti. Pokud se ¼seky silnic 

zcela nach§zely uvnitŚ zastavŊn®ho ¼zem² vymezen®m v pŚedchoz²m bodŊ, byly povaģov§ny za 

silnice uvnitŚ zastavŊn®ho ¼zem². Data k prŢmŊrn® rychlosti byly pouģity s vyuģit²m ļl§nku 

Hudeļka (2008), kterĨ se zabĨv§ vĨvojem dostupnosti Prahy v dlouhodob®m horizontu a 

problematikou stanoven² prŢmŊrnĨch rychlost² se ve sv® pr§ci detailnŊ vŊnuje. Na z§kladŊ jeho 

poznatkŢ byly i pro naġi situaci prŢmŊrn® rychlosti jednotlivĨch kategori² upŚesnŊny tak, jak je 

zobrazeno v tabulce n²ģe. Specifikem jsou v naġem pŚ²padŊ napŚ. napojen² na silnici vyġġ² tŚ²dy, 

coģ je specifick§ kategorie, pomoc² kter® jsou silnice v OSM oznaļeny (jde o napŚ. n§jezd na 

d§lnici). Vzhledem k tomu, ģe u zahraniļn²ch silnic s konceptem zastavŊn®ho/nezastavŊn®ho 

¼zem² nepracujeme, byla pro kaģdou kategorii silnic v zahraniļn² definov§na jen jedna 

prŢmŊrn§ rychlost vych§zej²c² z prŢmŊrn® rychlosti v ĻR a s reflektov§n²m toho, ģe pouze 34 

% silnic v ĻR se nach§z² v intravil§nu. JednotlivĨm silnic²m v s²ti byla n§slednŊ tato rychlost 

pŚiŚazena a na z§kladŊ toho spoļ²t§na doba, kterou osobn² automobil potŚebuje k pŚejet² dan®ho 

¼seku7. Tato informace je potŚebn§ k realizaci s²Šov® analĨzy. 

Tabulka 2: PrŢmŊrn§ rychlost j²zdy automobilem na jednotlivĨch typech silnic. Zdroj: Open Street Maps, Hudeļek (2008)  

Typ silnice PrŢmŊrn§ rychlost 

v zastavŊn®m ¼zem² (v km/h) 

PrŢmŊrn§ rychlost mimo 

zastavŊn® ¼zem² (v km/h) 

Silnice tŚet² tŚ²dy 20 40 

Silnice II. TŚ²dy 25 55 

Silnice I. TŚ²dy 30 70 

Rychlostn² silnice 40 80 

D§lnice (vļetnŊ zahraniļ²) X 120 

 
6 Aļkoliv ¼zem² Ămimo obecñ de facto neexistuje, neboŠ kaģd§ ļ§st ¼zem² n§leģ² nŊkter® obci (pŚ²padnŊ 

vojensk®mu ¼jezdu). 
7 D®lka kaģd®ho liniov®ho ¼seku silnice se rŢzn² v z§vislosti na tvŢrci dan®ho podkladu. Nutnou podm²nkou 

k tomu, aby funkce fungovala ale je, aby na kaģd®m kŚ²ģen² komunikac² byly jednotliv® linie ukonļeny. 
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Napojen² I tŚ²dy a n²ģe 20 40 

Napojen² vyġġ² tŚ²dy  X 40 

Silnice II. tŚ²dy v zahraniļ² 50 

Silnice I. tŚ²dy v zahraniļ² 65 

Napojen² I. a II. tŚ²dy 

v zahraniļ² 

35 

 

 

3. N§slednŊ doġlo ke zpracov§n² s²Šov® analĨzy dostupnosti pro  roky 2005 a 2015. Tzn., ģe 

pro kaģdĨ rok (a tedy silniļn² s²Š v dan®m roce) jsme provedli jednu s²Šovou analĨzu pomoc² 

funkce Closest Facility. Pro kaģdou obec v ĻR byla vypoļ²t§na tedy dle doporuļen² vyplĨvaj²c² 

ze studie Conde­o-Melhorado et al. (2014) d®lka j²zdy (v sekund§ch) do tŚech nejbliģġ²ch 

region§ln²ch center ï funkce si pro kaģdou obec sama poznala, kter§ region§ln² centra jsou 

nejbliģġ² a pro nŊ dostupnost spoļ²tala. Pro kaģdou obec tak m§me k dispozici d®lku cesty do tŚ² 

nejbliģġ²ch region§ln²ch center v roce 2005 a do tŚ² nejbliģġ²ch region§ln²ch center v roce 2015. 

Z toho vyplĨv§, ģe v nŊkterĨch pŚ²padech se vĨbŊr tŚ² nejbliģġ²ch center mohl pro jednu obec 

mezi roky 2005 a 2015 liġit ï nemuselo j²t vģdy o stejn§ centra, ale vģdy ġlo o v danou dobu tŚi 

nejbliģġ². VĨsledek t®to analĨzy lze povaģovat za vstupn² podklad pro hodnocen² æDD. Celkem 

bylo do analĨzy zapojeno 6231 obc² + 13 region§ln²ch stŚedisek. ZbylĨch 14 obc² ļi vojenskĨch 

¼jezdŢ se nepodaŚilo propojit se silniļn² s²t² z dŢvodu velk® vzd§lenosti mezi tŊģiġtŊm obce (z 

nŊhoģ je poļ²t§na dostupnost) a dostupnou silniļn² s²t². PŚi kontrole tŊchto obc² se ale uk§zalo, 

ģe ģ§dn§ z nich nepŚedstavuje obec, kter® by byly z§sadnŊ ovlivnŊny novou infrastrukturou 

(jinĨmi slovy, kaģd§ z tŊchto 14 obc² se Śad² do kategorie s nejmenġ²m ļi ģ§dnĨm projevem 

nov® dopravn² infrastruktury). 

4. Vyhodnocen² zmŊny v dopravn²m vyt²ģen². K z²sk§n² podkladovĨch dat pro druhĨ 

z hodnocenĨch okamģitĨch dopadŢ byla provedena analĨza dopravn² z§tŊģe. Pro kaģdĨ novŊ 

postavenĨ ¼sek silnice jsme pomoc² studie pŢvodn² silniļn² s²tŊ definovali pŢvodn² prŢjezdn² 

silnici, na kter® se bude ukazatel æDV hodnotit. N§slednŊ jsme pouģili srovn§vac² data za roky 

ze Sļ²t§n² dopravy v letech 2005 a 2016 (řSD 2023), abychom na uvedenĨch silnic²ch 

vyhodnotili dopravn² z§tŊģ. V nŊkterĨch situac²ch byl rok 2005 nahrazen daty ze Sļ²t§n² 

dopravy 2010, ale to pouze tehdy, chybŊla-li v pŢvodn²ch roce data pro danou komunikaci a 

pouze za situace, kdy rok st§le 2010 reprezentoval situaci pŚed vĨstavbou nov® komunikace (tj. 

jen u novĨch komunikac², kter® byly postaveny mezi roky 2011 a 2015). 
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3.6 Nastaven² vhodnĨch jednotek pro vĨpoļet dopravn² dostupnosti 

Na z§kladŊ z²skanĨch vĨsledkŢ jsme mohli definovat kategorie pro jednotliv® typy obc². Definice tŊchto 

kategori² vych§z² z analĨzy souboru z²skanĨch dat a stanoven® hraniļn² hodnoty vych§zej² ze skuteļn® 

podoby souboru. 

Kategorie pro æDD byly nejprve vymezeny na z§kladŊ pod²lu zmŊny v doj²ģŅce do tŚ² nejbliģġ²ch 

stŚedisek rozvoje. V tomto kontextu je potŚeba pŚipomenout, ģe 13 tuzemskĨch region§ln²ch center, 

vzhledem k nimģ je dostupnost poļ²t§na, pŚedstavuje podle Marady a Hampla (2015) ¼roveŔ 

mezoregion§ln²ch stŚedisek, na nŊģ je nav§z§na nedenn² doj²ģŅka a doj²ģŅka do vysokĨch a stŚedn²ch 

ġkol, stejnŊ jako doj²ģŅka z mikroregion§ln²ch center. Na z§kladŊ analĨzy dat z²skanĨch pomoc² s²Šov® 

analĨzy jsme proto nejprve rozdŊlili  æDD do celkem ġesti kategori², kde prvn² kategorie reprezentovala 

kategorie obc² s nejvŊtġ²m okamģitĨm dopadem ovlivnŊnĨm novou infrastrukturou z hlediska æDD a 

kategorie posledn² reprezentovala skupinu obc² ovlivnŊnĨch minim§lnŊ ļi vŢbec.  

Hranice tŊchto kategori² vych§zely z rozdŊlen² souboru dle prŢmŊrn® ¼spory (za vġechny tŚi mŊsta). 

V histogramu na n§sleduj²c²m grafu je vidŊt rozdŊlen², kter® ukazuje, ģe poļet obc² kles§ s t²m, jak se 

zvŊtġuje velikost dosaģen® ¼spory.  

Graf 1: RozdŊlen² souboru obc² dle prŢmŊrn® zmŊny pŚi doj²ģŅce do tŚ² nejbliģġ²ch stŚedisek rozvoje (v§ģeno vzd§lenosti). 

Zdroj: vlastn² vĨpoļty  

 

U takto induktivnŊ vymezen® typologie se vġak objevil probl®m. PŚeveden² ¼spor ļasu na % vede 

k tomu, ģe pod stejnĨmi hodnotami % se nach§z² ve skuteļnosti rŢznŊ velk® ¼spory (v jednotk§ch 

sekund aģ des²tk§ch minut). Spolu s t²m, ģe se spolu stŚet§v§ ļas j²zdy do nejbliģġ²ho region§ln²ho centra 

s j²zdou do tŚet²ho nejbliģġ²ho region§ln²ho centra (kter® mŢģe bĨt klidnŊ 100 km vzd§len®), vede to 

k relativnŊ vysok® zrnitosti/rozdrobenosti obc² a typologie vytv§Ś² geograficky nesourod® skupiny obc² 

s podobnĨmi hodnotami. 
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Pro srovn§n² nejprve tato pŢvodnŊ navrģen§ typologie æDD ï 6 vymezenĨch kategori² A (zelenŊ) aģ F 

(ļervenŊ). 

Obr§zek 4: Hodnoty pŢvodnŊ navrģen® typologie æDD vych§zej²c² z % zmŊny v doj²ģŅce do region§ln²ch center ï 6 vymezenĨch 

kategori² A (zelenŊ) aģ F (ļervenŊ). Zdroj: vlastn² vĨpoļet 

 

Pro srovn§n² je na dalġ²m obr§zku uveden§ typologie v ļl§nku Petr§ġ, KvŊtoŔ (2022), kterou jsme 

pouģili na stejn§ data, ale tentokr§t jsme pouģili prostou zmŊnu v poļtu minut pŚi d®lce j²zdy do tŚ² 

nejbliģġ²ch center. 
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Obr§zek 5: typologie uveden§ v ļl§nku Petr§ġ, KvŊtoŔ (2022) na z§kladŊ ļasovĨch intervalŢ ve zmŊnŊ dostupnosti ï poļet 

minut j²zdy do vġech tŚ² obc² (odst²ny modr®). Zdroj: Petr§ġ, KvŊtoŔ 2022 

 

Typologie Petr§ġe a KvŊtonŊ z roku (2022) m§ podstatnŊ vŊtġ² ¼zemn² kontinuitu, coģ je d§no pŚedevġ²m 

t²m, ģe se dohromady poļ²t§ ļas j²zdy do vġech tŚ² mŊst, nez§visle na tom, kter® z nich je nejbliģġ². 

Na druhou stranu, jak jiģ bylo zm²nŊno dŚ²ve, v pŚ²padŊ t®to typologie vznik§ jinĨ probl®m. Role ¼spory 

do vzd§lenŊjġ²ho centra m§ de facto vŊtġ² vĨznam neģ ¼spora do nejbliģġ²ho; dŢvodem je, ģe doj²ģdŊn² 

do vzd§lenŊjġ²ho centra trv§ delġ² dobu a vyuģ²vaj² se k tomu zejm®na p§teŚn² komunikace, kter® se stav² 

obecnŊ ļastŊji neģ ¼seky menġ²ho vĨznamu. PŚi j²zdŊ po nov® p§teŚn² komunikaci tak vznikne relativnŊ 

vysok§ ¼spora v poļtu uġetŚenĨch minut oproti pŢvodn²mu ļasu j²zdy. Lze to uv®st na pŚ²kladu: obec 

Klimkovice se nach§z² jen nŊkolik minut cesty od centra Ostravy. D²ky novŊ postaven® d§lnici D1 se 

cesta do centra tohoto mŊsta sn²ģila ze 17 minut na 13 minut, pŚibliģnŊ tedy o nŊjak® 4 minuty. Naproti 

tomu do Olomouce, druh®ho nejbliģġ²ho region§ln²ho centra, ale z§roveŔ mŊsta vzd§len®ho v²ce neģ 75 

km, se cesta zkr§tila z 87 na 54 minut, tedy o celĨch 33 minut. Plat², ģe ļ²m d§l se druh® a tŚet² region§ln² 

centrum od obce nach§z², t²m je ¼spora vŊtġ². Obec se tedy Śad² k nejv²ce ovlivnŊnĨm zejm®na proto, ģe 

se druh® (a pŚ²padnŊ tŚet²) mŊsto nach§z² daleko a nav²c na nov® p§teŚn² komunikaci. Plat² ale, ģe vazba 

Klimkovic je st§le nejsilnŊjġ² na sv® nejbliģġ² j§dro, tedy Ostravu, vŊtġ² v§hu by tedy mŊlo m²t pŚibl²ģen² 

pr§vŊ k n². Tento probl®m mŊl Śeġit pŚepoļet na procenta; v takov®m pŚ²padŊ se cesta do Ostravy sn²ģila 

o 21 %, do Olomouce pak o 38 %. Probl®mem v tomto pŚ²padŊ je ale zase to, ģe podobn® hodnoty zmŊny 

pod²lŢ mŢģe m²t obec, u n²ģ doġlo tak® k ¼spoŚe j²zdy do nejbliģġ²ho stŚediska o 21 %, a do druh®ho  o 
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38 %, v pŚepoļtu na minuty ale mohlo j²t o diametr§lnŊ odliġn® hodnoty napŚ. jen v jednotk§ch minut. 

PŚ²kladem je obec Star® Jesenļany u Pardubic, kter® to maj² do druh®ho nejbliģġ²ho stŚediska ï Hradce 

Kr§lov® ï podstatnŊ bl²ģe, ale hodnoty pod²lŢ maj² podobn®. Klimkovice a Star® Jesenļany by se tak 

Śadily do stejn® kategorie obc², u druh® jmenovan® obce ale ġlo o zmŊnu v pouhĨch jednotk§ch minut. 

V tomto pŚ²padŊ tedy bylo nutn® nastavit jinou typologii, kter§ kombinuje vĨhody obou pŚedstavenĨch, 

ale z§roveŔ se vyvaruje negativ s nimi spojenĨch. Na z§kladŊ toho definujeme novou jednotku 

s oznaļen²m ¼spora pŚi j²zdŊ do ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska (neboli tak® MIN CCE ï Minutes 

to the Closest Center Equivalent). 

Tento ukazatel vyjadŚuje celkovou ¼sporu v minut§ch, kter® bylo dosaģeno pŚi j²zdŊ do tŚ² nejbliģġ²ch 

region§ln²ch center, ale v takov®m pŚepoļtu, jako by se vġechna tŚi centra nach§zela ve stejn® 

vzd§lenosti od obce ï ve vzd§lenosti nejbliģġ²ho region§ln²ho centra.  

Pracujeme zde s t²m, ģe na z§kladŊ realizovan® s²Šov® analĨzy dostupnosti v letech 2005 i 2015 se doba 

j²zdy do tŚ² nejbliģġ²ch center liġ². Nejbliģġ² region§ln² centrum je od obce v prŢmŊru vzd§len® asi 44 

minut, druh® nejbliģġ² pak 1 hodinu a 12 minut a tŚet² 1 hodinu a 31 minut (viz tabulka n²ģe). Abychom 

pos²lili roli nejbliģġ²ho centra, kter® z pochopitelnĨch dŢvodŢ nedosahuje v absolutn²ch poļtech tak 

velk® ¼spory minut jako centra vzd§lenŊjġ², pŚepoļ²t§me ļas j²zdy (a tedy i ¼sporu) do druh®ho a tŚet²ho 

region§ln²ho centra pomoc² koeficientu odpov²daj²c²m rozd²lu v prŢmŊrn®m ļasu j²zdy do dvou 

vzd§lenŊjġ²ch region§ln²ch stŚedisek pro kaģdou konkr®tn² obec. V tu chv²li dojde k tomu, ģe na jedn® 

stranŊ mŢģeme i nad§le pracovat s ļasovĨmi jednotkami (sekundami, minutami, hodinami), ale z§roveŔ 

zruġ²me vĨhodu vzd§lenŊjġ²ch mŊst zpŢsobenĨm absolutnŊ vŊtġ²m poļtem minut, s nimiģ je nutn® pŚi 

j²zdŊ poļ²tat.  

Tabulka 3: PrŢmŊrn§ doba j²zdy do tŚ² nejbliģġ²ch region§ln²ch center (v minut§ch). Zdroj: vlastn² vĨpoļet 

 
PrŢmŊrn§ 

doba j²zdy 

do 

nejbliģġ²ho 

region§ln²ho 

centra 

PrŢmŊrn§ 

doba j²zdy 

do 

druh®ho 

nejbliģġ²ho 

centra 

PrŢmŊrn§ 

doba j²zdy 

do tŚet²ho 

nejbliģġ²ho 

centra 

2005 44,21 73,56 94,34 

2015 43,08 70,56 88,31 

PrŢmŊr za oba 

roky 
43,64 72,06 91,32 
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Koeficient 

pŚepoļtu pro 

obec 

s prŢmŊrnĨmi 

vzd§lenostmi 

region§ln²ch 

center 

1,00 0,6056 0,4779 

Hodnoty ļasu 

j²zdy po 

pŚepoļtu 

43,6 43,6 43,6 

 

Na n§sleduj²c²m pŚ²kladu konkr®tn² obce Klimkovice u Ostravy ukazujeme, jakĨm zpŢsobem dojde 

k pŚepoļtu hodnot a co vyjadŚuje konkr®tn² hodnota ukazatele MIN CCE.  

Tabulka 4: VĨpoļet ¼spory pŚ² j²zdŊ do ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska  (v minut§ch). Zdroj: vlastn² vĨpoļet 

 
Nejbliģġ² 

region§ln² 

centrum 

Druh® 

nejbliģġ² 

region§ln² 

centrum 

TŚet² 

nejbliģġ² 

region§ln² 

centrum 

N§zev 

region§ln²ho 

centra 

Ostrava Olomouc Katowice 

Đspora ļasu pŚi 

cestŊ do centra 

mezi lety 2005 a 

2015 (min) 

3,6 33,2 42,1 

Koeficient 

pŚepoļtu pro 

ekvivalent 

nejbliģġ²ho 

centra 

1,00 0,2174 0,1766 

PŚepoļten§ 

¼spora 
3,6 7,2 7,4 

VĨpoļet 

vĨsledn® 
MIN  CCE = (3,6 + 7,2 + 7,4)/3   
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hodnoty 

MIN  CCE 

MIN  CCE 6,1 MIN  CCE 

 

Z vĨsledkŢ je patrn®, ģe pokud by se vġechna tŚi nejbliģġ² centra nach§zela od Klimkovic ve stejn® 

vzd§lenosti jako Ostrava, ¼spora pŚi j²zdŊ do jednoho z nich zpŢsobena novŊ zprovoznŊnou silniļn² 

infrastrukturou by ļinila 6,1 minut. Pracujeme tak s kontinu§ln²mi hodnotami, d²ky nimģ jsme schopni 

rozliġit obce, kde je hodnota ¼spory v minut§ch mezi sebou vĨraznŊ odliġn§, z§roveŔ ale nejsou jen 

kvŢli absolutn²mu mnoģstv² minut zvĨhodnŊny obce, jejichģ druh® a tŚet² region§ln² centrum je d§le neģ 

u jinĨch obc².  

3.7 Stanoven² kategori² dopravn² exponovanosti 

Pot®, co jsme zvolili vhodnĨ indik§tor (a vhodn® jednotky) pro diferenciaci zmŊn v DD, zbĨvalo jiģ 

pouze zvolit vhodnou typologii obc² ï rozdŊlen² do kategori². Pro jej² nastaven² si nejprve pomŢģeme 

analĨzou lok§ln² prostorov® autokorelace (LISA). Tato analĨza vytv§Ś² geografick® shluky/klastry obc² 

na z§kladŊ podobnosti hodnot ve sv®m okol². S vyuģit²m prostorov® v§hy zaloģen® na euklidovsk® 

vzd§lenosti o velikosti 9,383 km8 (tzn. ģe v do t®to vzd§lenosti povaģuje algoritmus okoln² obce za sv® 

sousedy a na z§kladŊ jejich hodnot urļuje, jak moc jsou si hodnoty v okol² podobn® s danou obc²). Na 

z§kladŊ tohoto vĨpoļtu pak program GEODA, v nŊmģ byla analĨza provedena, rozdŊlil obce do 4ï5 

kategori², jak je uvedeno tak® na obr§zku n²ģe: 

¶ klastry obc², kde doġlo k relativnŊ vysok® ¼spoŚe ļasu pŚi doj²ģŅce do ekvivalentu nejbliģġ²ho 

stŚediska (klastr hodnot high-high, tzn. hodnocen§ obec i jej² okol² m§ relativnŊ vysok® hodnoty 

¼spory 

¶ klastr obc², kde doġlo k relativnŊ n²zk® ¼spoŚe ļasu pŚi doj²ģŅce do ekvivalentu nejbliģġ²ho 

stŚediska (klastr hodnot low-low), 

¶ tzv. outlieŚi ï tj. obce, kter® se se svĨmi hodnotami ¼spory odliġuj² od sv®ho okol² (buŅ jde o 

hodnoty low-high, tzn. obec samotn§ m§ relativnŊ n²zk® hodnoty ve srovn§n² se svĨm okol²m, 

anebo high-low ï obec samotn§ m§ relativnŊ vysok® hodnoty ve srovn§n² s okol²m, 

¶ ¼zem², kde se obce nevyznaļuj² specificky n²zkĨmi ļi specificky vysokĨmi hodnotami ¼spory 

ļasu pŚi doj²ģŅce do ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska (tzn. nesignifikantn²). 

 
8 VĨchoz² hodnota doporuļena statistickĨm programem GEODA, v nŊmģ byla analĨza provedena, vyplĨvaj²c² 

z prŢmŊrn® velikosti polygonŢ obc² ĻR. S podobnou hodnotou pracuje na ¼rovni obc² ĻR napŚ. tak® Netrdov§ a  

Nosek (2020). 
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Obr§zek 6:: VĨsledky analĨzy lok§ln² prostorov® autokorelace se vstupn² hodnotou ¼spor ļasu do ekvivalentu nejbliģġ²ho 

stŚediska. Zdroj: GEODA 

 

AnalĨza lok§ln² prostorov® autokorelace n§m pomohla s urļen²m regionŢ, kde se lokalizuje nejv²ce obc² 

s vysokou ļasovou ¼sporou (kategorie high-high). Takto vymezen§ skupina reprezentuje t®mŊŚ 25 % 

vġech obc², tj. kvartil. Jednou ze zvaģovanĨch variant proto bylo kategorizovat æDD pr§vŊ pomoc² 

vĨsledkŢ analĨzy LISA. Zde ale nastal probl®m tĨkaj²c² se zejm®na outlierŢ a dalġ²ch obc² s relativnŊ 

pozitivn²mi hodnotami æDD, kter® se ale nach§zej² v ¼zem² bez signifikantn² zmŊny. V pŚ²padŊ 

vymezen² dle analĨzy LISA by tyto obce spadaly do jin® kategorie, aļkoliv ¼spora je v jejich pŚ²padŊ 

znaļn§. AnalĨza LISA je proto vhodnĨm n§strojem pro typologii vŊtġ²ho ¼zem², nikoliv pro typologie 

jednotlivĨch obc², tj. z§kladn²ch stavebn²ch jednotek takov® analĨzy. Informace o tom, ģe kategorie 

high-high reprezentuje t®mŊŚ jeden celĨ kvartil obc², jsme ale vyuģili k tomu, abychom kategorizaci 

postavili pr§vŊ na kvartilech. Vznikly tak tŚi kategorie obc² podle velikosti jejich hodnoty MIN CCE ï 

kategorie obc² s vĨznamnou ¼sporou pŚi doj²ģŅce do region§ln²ch center. (prvn² kvartil ï nejbliģġ² 

zaokrouhlen§ hodnota ļin² 2,6 min), kategorie obc² s m²rnou ¼sporou (druhĨ kvartil, nejbliģġ² 

zaokrouhlen§ hodnota je 1,3 min), kategorie obc² s ģ§dnou ļi minim§ln² ¼sporou (tŚet² a ļtvrtĨ kvartil)  

Z dalġ²ch souhrnnĨch vĨsledkŢ s²Šov® analĨzy dostupnosti vyplĨv§, ģe z kaģd® z 6258 obc² bylo 

dosaģeno celkov® ¼spory ve vĨġi 3 800 578 sekund, tj. 1056 hodin celkem. V pŚepoļtu na jednu obec 

pak jde o 10,2 minut ï o tolik se tedy v prŢmŊru mezi lety 2005 a 2015 pŚibl²ģila mezoregion§ln² 

stŚediska. Medi§n je pak pŚesnŊ 7 minut.  Celkem 19 % obc² (tj. 1212) pŚitom nebylo zasaģeno vŢbec, v 

jejich bl²zkosti ļi ve smŊru mezi nimi a nŊkterĨm ze tŚ² nejbliģġ²ch region§ln²ch center nebyla postavena 

ģ§dn§ nov§ silniļn² infrastruktura, kter§ by doj²ģŅku urychlila. 
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Pro vymezen² dat tĨkaj²c²ch se zmŊny v dopravn² vyt²ģenosti vyuģ²v§me data z Celost§tn²ch sļ²t§n² 

dopravy (ředitelstv² silnic a d§lnic 2023). Pro naġe ¼ļely jsou kl²ļov§ tŚi realizovan§ sļ²t§n²: v letech 

2005, 2010 a 2016. Pr§vŊ rozd²l v intenzit§ch mezi roky 2005 a 2016 je pro n§s dŢleģitĨ. Je zde ale 

nejprve potŚeba vyhodnotit kvalitu pouģitĨch dat, zejm®na moģnosti komparace jednotlivĨch CSD. Zde 

se objevuje jeden probl®m, kterĨm je zmŊna v metodice sļ²t§n² mezi roky 2005 a 2010. Zat²mco jeġtŊ v 

roce 2005 se proj²ģdŊj²c² n§kladn² vozidlo s pŚ²vŊsem poļ²talo jako dvŊ vozidla (tj. N3 ï TŊģk® n§kladn² 

vozidlo pŚes 10 t + NS ï samostatn§ n§vŊsov§ souprava), v roce 2010 vznikla nov§ kategorie NSN ï 

n§vŊsov® soupravy n§kladn²ch vozidel, a ty se tak jiģ poļ²taj² jako jedno vozidlo.  

Tato zmŊna se projevila ve vĨrazn®m poklesu dopravn²ch vĨkonŢ u n§kladn² dopravy (mŊŚeno poļtem 

ujetĨch vozokilometrŢ za rok) ï a to aģ o tŚetinu. Probl®mem nav²c je, ģe v roce 2010 se projevovaly i 

dalġ² ekonomick® z§leģitosti, jednou z nich je dle Krafta (2011) napŚ. faktickĨ pokles dopravn²ch intenzit 

vozidel n§kladn² dopravy zpŢsoben® st§rnut²m vozov®ho parku a vyŚazov§n²m vozidel. Na druh® stranŊ 

ale do intenzit vĨraznŊ promlouvala i prob²haj²c² ekonomick§ krize. To je patrn® na hodnocen² intenzity 

osobn² automobilov® dopravy. Jej² dopravn² vĨkony ve srovn§n² s rokem 2005 de facto stagnovaly (37,4 

mld. vozkm za rok v roce 2010 oproti 37,2 mld. vozokm za rok v roce 2005, podrobnŊji viz napŚ. 

ředitelstv² silnic a d§lnic ĻR 2016). Nepotvrdil se tak do t® doby pŚedpokl§danĨ n§rŢst dopravn² 

intenzity o cca 14 %, jak jej pŚedpokl§daly tehdejġ² analĨzy v TechnickĨch podm²nk§ch Ministerstva 

dopravy ï Progn·ze intenzit automobilov® dopravy ï tento typ dokumentu je souhrnnŊ oznaļov§n jako 

TP225. Mezi roky 2010 a 2016 nedoġlo k ģ§dnĨm vĨznamnĨm zmŊn§m metodiky, n§rŢst dopravn²ch 

vĨkonŢ osobn²ch vozidel narostl od roku 2010 v prŢmŊru o 13 %, podobnŊ to bylo u n§kladn² dopravy. 

Dopravn² vĨkony n§kladn² dopravy v roce 2016 st§le nepŚekroļily hodnoty vĨkonŢ n§kladn² dopravy 

namŊŚen® v roce 2005. V tomto ohledu je tedy dŢleģit® uv®st, ģe srovn§n² n§kladn² dopravy mezi lety 

2005 a 2016 nen² relevantn². Z toho dŢvodu se pŚi stanoven² æDV zamŊŚujeme jen na osobn² dopravu. 

Ta dlouhodobŊ pŚedstavuje asi 80 % vġech vĨkonŢ silniļn² dopravy. I pŚesto, ģe by u osobn² 

automobilov® dopravy nemŊly nast§vat metodick® probl®my mezi jednotlivĨmi CSD, pracujeme jen s 

obcemi, kde intenzita dopravy klesla vĨraznŊ, o v²ce neģ 20 %; zmŊnu minim§lnŊ t®to velikosti nelze 

vysvŊtlit prostĨm n§rŢstem hustoty dopravy bŊhem hodnocenĨch let. 

Jednou z nevĨhod ï a hovoŚ² o n² i Kraft (2011), je nemoģnost rozdŊlen² tranzitn² a m²stn² dopravy, coģ 

do jist® m²ry komplikuje interpretaci zjiġtŊn² nav§zan® na tranzitn² dopravu. Je totiģ bŊģnŊ, ģe 

vym²stŊn²m tranzitn² dopravy ļasto dojde k navĨġen² dopravy lok§ln², celkovŊ se tedy intenzita dopravy 

nemus² sn²ģit, aļkoliv i tuto zmŊnu struktury lze povaģovat za dopad nov® infrastruktury (Bigazzi 

a Figliozzi 2012). Tento jev ale obvykle nast§v§ sp²ġe v centru region§lnŊ vĨznamnĨch stŚedisek, kter® 

vġak nejsou pŚedmŊtem naġeho vĨzkumu. T²m jsou obce, u nichģ nastala zmŊna v dopravn² 

exponovanosti ï jedn§ se tedy sp²ġe o obce menġ² velikost² charakteristick® t²m, ģe se nach§zej² (ļi 
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nach§zely) na dopravnŊ vĨznamn®m koridoru a role tranzitn² dopravy tedy byla vĨrazn§. V naġem 

vĨzkumu se tedy zabĨv§me jen pŚ²pady, kdy dojde k prokazateln® zmŊnŊ v celkov® intenzitŊ dopravy.   

V pŚ²padŊ kategori² æDV doġlo k rozdŊlen² do ļtyŚ kategori². PŚi analĨze zmŊny vyt²ģen² pŢvodn²ch 

hlavn²ch prŢjezdn²ch komunikac² se totiģ uk§zalo, ģe pouze u 129 obc² se projevuje sn²ģen² vĨraznŊjġ² 

neģ 20 %. Tyto obce byly jeġtŊ rozdŊleny do kategori² zmŊny podle toho, zda ¼spora nastala ve stŚedu 

obce nebo jen na jej²m okraji (pŚ²kladem je napŚ. situace, kdy jiģ pŚedchoz² prŢjezdn² silnice vedla 

okrajem obce s m®nŊ hustou z§stavbou a vybudov§n²m d§lnice nebo obchvatu pŚestala m²t tranzitn² 

funkci. V takov®m pŚ²padŊ oznaļujeme, ģe zmŊna nastala pouze na okraji obce ï podm²nkou ale je, ģe 

tato pŢvodn² tranzitn² komunikace musela alespoŔ z ļ§sti v®st zastavŊnĨm ¼zem²m obce). Jak jiģ bylo 

uvedeno vĨġe, zmŊny intenzity vyt²ģen² komunikace menġ² neģ 20 % povaģujeme za zmŊnu, kter§ je 

pŚ²liġ mal§ na to, aby se dala pŚiļ²st zmŊnŊ zpŢsoben® novŊ zprovoznŊnou komunikac², tyto zmŊny proto 

nereflektujeme. 

U celkem 7 obc² bylo dokonce zaznamen§no zvĨġen² vyt²ģenosti kl²ļov® prŢjezdn² komunikace 

v n§vaznosti na novou infrastrukturu. TĨk§ se to zejm®na tŊch obc², u kterĨch doġlo k tomu, ģe pŚi 

vĨstavbŊ nov® d§lnice vznikla pŚes tuto obec nov§ trasa smŊrem k d§lniļn²mu exitu, zat²mco pŢvodnŊ 

tato silnice nemŊla ģ§dnou tranzitn² funkci (pŚ²kladem jsou napŚ. DobŚenice nebo Ģ²ģelice v okol² 

d§lnice D11 otevŚen® v roce 2006 mezi Prahou a Hradcem Kr§lov®). 

VĨsledek kategorizace v r§mci æDD a æDV je uveden v n§sleduj²c² tabulce; vznikly tedy tŚi kategorie 

obc² pro æDD a ļtyŚi kategorie obc² pro æDV. 

Tabulka 5: Definice kategori² pro zmŊnu v dopravn² exponovanosti, dle kategori² æDD,  æDD a region§ln²ho ļlenŊn²   

Kategorie pro æDD (poļet 

obci, pod²l z celkov®ho poļtu) 

Kategorie pro æDV (poļet 

obci, pod²l z celkov®ho poļtu) 

Oznaļen² krajŢ 

A = OBCE S VħRAZNOU ZMŉNOU 

V DOSTUPNOSTI. SKUPINA OBCĉ, 

U NICHĢ DOĠLO K RELATIVNŉ 

VħZNAMNħM ĻASOVħM 

ĐSPORĆM PřO DOJĉĢńCE DO Třĉ 

NEJBLIĢĠĠĉCH STřEDISEK  

æDD ļinila v prŢmŊru 4,4 minuty do 

ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska 

(CCE), nejm®nŊ pak 2,6 min. (1552 

obc², 25 %) 

A = ZĆSADNĉ ZMŉNA VE 

VYTĉĢENĉ  

æDV ve stŚedu obce se sn²ģila o v²ce 

neģ 20 %  

(86, 1,5 %) 

A = Hlavn² mŊsto Praha 

B = JihomoravskĨ kraj 

C = JihoļeskĨ kraj 

E = PardubickĨ kraj 

H = Kr§lov®hradeckĨ kraj 

J = Kraj Vysoļina 

K = KarlovarskĨ kraj 

L = LibereckĨ kraj 

M = MoravskoslezskĨ kraj 

P = PlzeŔskĨ kraj 

S = StŚedoļeskĨ kraj 

B = OBLASTI BEZ SPECIFICK£ 

ZMŉNY. SKUPINA OBCĉ, KDE SE 

NEPROJEVUJE ĢĆDNħ 

SIGNIFIKANTNĉ PROSTOROVħ 

B = MĉRNĆ ZMŉNA VE VYTĉĢENĉ  

æDV se sn²ģila o v²ce neģ 20 % jen v 

okrajovĨch ļ§stech obce  

(43, 0,5 %) 
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VZOREC VE ZMŉNŉ 

V DOSTUPNOSTI (VĻETNŉ TZV. 

OUTLIERS) 

æDD ļinila v prŢmŊru 1,7 min do CCE, 

ale bez ¼zemn² prov§zanosti,  nejm®nŊ 

pak 1,3 min (1530 obc², 24 %) 

T = MoravskoslezskĨ kraj 

U = ĐsteckĨ kraj 

Z = Zl²nskĨ kraj 

 

C = OBLASTI S MALOU ZMŉNOU. 

SKUPINA OBCĉ, U NICHĢ DOĠLO 

VE SROVNĆNĉ S OSTATNĉMI 

ĻASTMI ZEMŉ K MINIMĆLNĉM 

ZMŉNĆM V DOPRAVNĉ 

DOSTUPNOSTI   

æDD ļinila v prŢmŊru jen 0,3 minuty 

do CCE (3176 obc², 51 %) 

C = ĢĆDNĆ ZMŉNA VE VYTĉĢENĉ  

æDV nen² pro danou obec relevantn² 

(nedoġlo k vĨstavbŊ silniļn² 

infrastruktury ļi se zmŊna neprojevila 

v dostateļn® vĨġi) (6109, 98 %) 

 

 D = NEGATIVNĉ ZMŉNA VE 

VYTĉĢENĉ  

æDV se projevila zhorġen²m dopravn² 

situace o v²ce neģ 30 % (7, 0 %) 

REGIONĆLNĉ CENTRA (nezaŚazena 

do hodnocen²) = 13 krajskĨch mŊst 

REGIONĆLNĉ CENTRA (nezaŚazena 

do hodnocen²) = 13 krajskĨch mŊst 

 

Celkem 49 obc² spad§ do kategorie AA, tedy obc² s nejvŊtġ² zmŊnou u DD i u DDV. Celkem 3137 (50 

%) pak spad§ do kategorie CC ï obce s nepatrnou ļi ģ§dnou zmŊnou v obou kategori²ch. PodrobnŊjġ² 

informace a geografick§ distribuce tŊchto kategori² napŚ²ļ ¼zem²m Ļeska je podrobnŊ rozpracov§na 

v prvn²ch kapitol§ch empirick® ļ§sti. 

3.8 ZpŢsob Śeġen² vĨzkumnĨch ot§zek 

V n§sleduj²c² ļ§sti operacionalizujeme zpŢsob Śeġen² jednotlivĨch vĨzkumnĨch ot§zek. U kaģd® ze tŚ² 

vĨzkumnĨch ot§zek popisujeme podobu pouģ²vanĨch ukazatelŢ, pouģit® metody ļi mŊŚ²tko 

hodnocen².  

3.8.1 Ot§zka 1: Ve kterĨch obc²ch v Ļesku doġlo v posledn²ch letech k nejvŊtġ² zmŊnŊ v 

dopravn² exponovanosti? 

Prvn² vĨzkumn§ ot§zka reflektuje prostorovou diferenciaci zmŊn dopravn² exponovanosti a pŚedstavuje 

f§zi typologie, jej²m c²lem je prezentovat aplikaci indik§toru zmŊny v dopravn² exponovanosti a 

rozļlenit tak ¼zem² obc² ĻR dle vĨġe pŚedstaven® typologie, kter§ hodnot², za jak z§sadn² je nutn® 

povaģovat u dan® obce okamģitĨ vliv nov® silniļn² infrastruktury. Jiģ v pŚedchoz² ļ§sti byly pŚedstaveny 

dva kl²ļov® ukazatele, na jejichģ z§kladŊ typologie vznik§: 

¶ zmŊna v dopravn² dostupnosti æDD na ¼rovni obce 
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¶ zmŊna v dopravn² vyt²ģenosti æDV na ¼rovni obce 

ObŊ tyto kl²ļov® charakteristiky jsou souhrnnŊ vyj§dŚeny pomoc² vytvoŚen®ho indik§toru s n§zvem 

zmŊna v dopravn² exponovanosti æDE na ¼rovni obce. PŚi typologii se kaģd® vymezen® kategorii 

vŊnujeme samostatnŊ, interpretujeme jej² charakteristiky i v kontextu toho, kde na ¼zem² Ļeska se 

skupina takovĨch obc² vyskytuje nejv²ce. Porovn§v§me tak® to, jak® je zastoupen² jednotlivĨch kategori² 

napŚ²ļ kraji. Ukazujeme tak® pŚ²klady klastrŢ ï tedy lokalit se zvĨġenou koncentrac² obc² nŊkter® 

z kategori². 

Z dŢvodŢ lepġ² srovnatelnosti pŚi pouģ²v§n² dalġ²ch analĨz posouv§me typologii i na vyġġ² mŊŚ²tkovou 

¼roveŔ a vymezujeme tŚi kategorie spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou pŢsobnost² (SO ORP) podle 

kategorie zmŊny v dopravn² exponovanosti, kterĨ v obc²ch v dan®m spr§vn²m obvodu pŚevaģuje. 

Pro jednotliv® skupiny kategori² tak® pracujeme s doprovodnĨmi ukazateli, kter® n§m pom§haj² l®pe 

pochopit z§vaģnost zmŊn, kter® na dan®m ¼zem² nastaly. Jde pŚedevġ²m o: 

¶ celkovou dobu j²zdy do tŚ² nejbliģġ²ch center rozvoje 

¶ dosaģenou ¼sporu v j²zdŊ do tŊchto tŚ² center rozvoje mezi roky 2005 a 2016 

¶ ukazatel MIN CCE ï tedy relativizovanou velikost ¼spory v minut§ch do ekvivalentu 

nejbliģġ²ho stŚediska 

 

3.8.2 Ot§zka 2: Jak se projevuje zmŊna v dopravn² exponovanosti se ve zkoumanĨch 

obc²ch projevuje v oblasti: 

Tato ot§zka je rozdŊlena do ļtyŚ tematickĨch blokŢ v souladu s t²m, jak byly dlouhodob® ï spillover ï 

efekty silniļn² infrastruktury pops§ny v teoretick® ļ§sti. Pro kaģdou oblast proto navrhujeme sestavu 

nŊkolika ġetŚen², pomoc² nichģ se pokouġ²me doj²t k vĨsledkŢm, kter® navazuji na souļasn® poznatky 

v t®to oblasti. 

a) zdrav² a bezpeļnosti 

 
Zkoum§n² vztahu mezi zdravotn²mi dopady dopravn² infrastruktury a zmŊnou v dopravn² exponovanosti 

bude provedeno na podkladu dat Ļesk®ho hydrometeorologick®ho ¼Śadu, Đseku ochrany ovzduġ². 

Vyuģito bude vĨsledkŢ reprezentuj²c² pŊtilet® prŢmŊrn® koncentrace vybranĨch ļ§stic, kter® jsou 

poŚizov§ny podle z§kona o ochranŊ ovzduġ² 201/2012 Sb. VĨhodou je ¼roveŔ detailu t®to datov® sady, 

kter§ je zpracov§na na ¼rovni ļtvercŢ o velikosti 1 km2 a pokrĨvaj²c² tak cel® ¼zem² ĻR. Bude tak 

poŚ²zena hodnota z kaģd®ho ļtverce, na kter®m se nach§z² pŢvodn² tranzitn² komunikace, u kter® doġlo 

ke zmŊnŊ v intenzitŊ proj²ģdŊj²c² osobn² dopravy minim§lnŊ o 20 %. Tzn. pro vġechny obce, kter® dle 
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typologie zmŊny dopravn² vyt²ģenosti æDV spadaj² do kategorie A, B nebo D. Porovn§ny pŚitom budou 

hodnoty z tŊchto pŊtiletĨch prŢmŊrŢ: 

¶ 2007 ï 2011, tj. nejstarġ² dataset, kterĨ existuje 

¶ 2013 ï 2017, dataset, kterĨ ukazuje hodnoty pŚedevġ²m na konci hodnocen®ho obdob² 

¶ 2017 ï 2021, k bŚeznu 2023 aktu§lnŊ nejnovŊjġ² dostupnĨ dataset 

Srovn§vanou hodnotou budou roļn² prŢmŊry NO2 vyj§dŚen® v ɛg na m3, neboŠ pr§vŊ oxidy dus²kŢ 

nejv²ce souvisej² s mobiln²mi zdroji zneļiġtŊn². Aļkoliv nejvyġġ² kontrast koncentrac² na dopravn²ch 

stanic²ch bĨv§ u oxidu dusnat®ho (NO),  tŊmito daty dataset nedisponuje, neboŠ ten pomŊrnŊ rychle 

reaguje s kysl²kem pr§vŊ za vzniku NO2. NO2 tak lze povaģovat za dostateļnĨ zdroj informace o 

dopravŊ, neboŠ bĨv§ na dopravn²ch tras§ch tak® zvĨġen® (ale na rozd²l od NO se ġ²Ś² na vŊtġ² vzd§lenosti 

a namŊŚen® hodnoty u nŊj nedosahuj² takovĨch kontrastŢ ve chv²li, kdy se doprava z§sadnŊ zmŊn²). 

PŚi hodnocen² se zamŊŚ²me na porovn§n² hodnot v z§vislosti na velikosti zmŊny v intenzitŊ dopravy, ale 

tak® na to, jak daleko od pŢvodn²ho m²sta se doprava re§lnŊ pŚenesla. Pokud totiģ doġlo k pŚesunu 

dopravy st§le v r§mci jednoho ļtverce, lze pŚedpokl§dat, ģe t²m budou hodnoty na dan®m ¼zem² 

ovlivnŊny. 

K hodnocen² dopadŢ na bezpeļnost bude pouģito dat o nehodovosti. TŊmi disponuj² dva akt®Śi: Policie 

ĻR a Centrum dopravn²ho vĨzkumu. Pro data od roku 2007 a novŊjġ² lze vyuģ²t otevŚenŊ dostupnĨch 

dat na serveru https://nehody.cdv.cz/. Zde Centrum dopravn²ho vĨzkumu poskytuje informaci o kaģd® 

z dopravn²ch nehod, kter§ se na ¼zem² ĻR stala a byla zaznamenan§ do datab§ze Policie ĻR. Data starġ² 

bylo nutn® si vyģ§dat pŚ²mo od Policie ĻR, takto byl z²sk§n dataset o za roky 2003 ï 2006 ļi pouģity 

jin® jiģ existuj²c² vĨzkumy pro konkr®tn² hodnocenou lokalitu (viz pŚ²padov® studie).. 

N§slednŊ bylo pro kaģdou obec, u n²ģ doġlo ke zmŊnŊ v intenzitŊ na pŢvodn² komunikaci minim§lnŊ o 

20 % (tedy opŊt kategorie A, B a D v typologii æDV) vypoļ²t§na zmŊna v celkov®m poļtu nehod, tj. 

tak® pod²l nehod se zranŊn²m, a to vģdy ve 2-4 letech pŚed rokem zprovoznŊn² nov® komunikace a 4 

letech po zprovoznŊn² nov® komunikace. Rok otevŚen² komunikace tedy nen² do hodnocen² zapracov§n, 

aby tak bylo moģn® hodnotit dlouhodobou situaci na silnici a nebĨt v takov® m²Śe ovlivnŊn dopravn² 

situac² v obc², kter§ je spojena se samotnou vĨstavbou (tj. obj²ģŅky, uzav²rky, z¼ģen§ m²sta a pŚ²padn® 

dopravn² kongesce, kter® celkovŊ mohly poļet nehod navĨġit). DŢvod, proļ zde prim§rnŊ hodnot²me 

nehodovost na cel®m ¼zem² obc² a nikoliv jen pŚ²mo na vybranĨch ¼sec²ch pŢvodn²ch prŢjezdn²ch 

komunikac², lze vysvŊtlit jiģ dŚ²ve zm²nŊnĨm soustŚedŊn²m se na mŊŚ²tko obce. C²lem dizertaļn²ho 

vĨzkumu je totiģ vyhodnotit dlouhodob® dopady pr§vŊ na ¼rovni obce. Na t®to ¼rovni tak lze doloģit, 

jak z§sadn² tato zmŊna pro obec je a tedy jak z§sadn² je i pro jej² obyvatele, nejen pro lidi, kteŚ² 

v bl²zkosti pŢvodn² prŢjezdn² komunikace ģij² a pŢsob² (na nŊ se ale zamŊŚujeme v ter®nn²m vĨzkumu). 

https://nehody.cdv.cz/
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I pŚesto byla ale pro tŚetinu n§hodnŊ vybranĨch obc² vypoļ²t§na tak® zmŊna v nehod§ch pŚ²mo na dan®m 

¼seku komunikace, u nŊhoģ doġlo ke zmŊnŊ v intenzitŊ dopravy. I pro tento vĨbŊr byla provedena 

hodnocen² podobnŊ jako u pŚedchoz²ho vĨbŊru vġech obc² kategorie æDV A, B, D. Po deskriptivn²m 

porovn§n² namŊŚenĨch hodnot je n§slednŊ s vyuģit²m statistickĨch testŢ (analĨza rozptylu, regresn² 

analĨza) zmŊna v nehodovosti (poļtu nehod a pod²lu nehod se zranŊn²m) porovn§v§na v n§vaznosti na 

dalġ² promŊnn®, jako je velikost zmŊny v intenzitŊ dopravy, typ silnice nebo pŚ²sluġnost ke kategorii 

æDV.     

 

b) ekonomick® aktivity obyvatel a podnikŢ 

 
V t®to ļ§sti se vŊnujeme hled§n² vztahu mezi zmŊnou v dopravn² exponovanosti a vĨvojem vybranĨch 

socioekonomickĨch ukazatelŢ, kter® charakterizuj² chov§n² obyvatel a podnikŢ na dan®m ¼zem². Pro 

¼ļely tohoto vĨzkumu bylo vybr§no celkem 10 hlavn²ch ukazatelŢ, kterĨm se podrobnŊ vŊnujeme. Jedn§ 

se o ukazatele, u kterĨch je moģn® v n§vaznosti na existuj²c² vĨzkumnou literaturu oļek§vat nalezen² 

vazby na rozvoj dopravn² infrastruktury. 

Za prvn² dŢleģitou statistiku, kter§ ilustruje ekonomickou aktivitu jednotlivcŢ a z§roveŔ je n§chyln§ na 

zmŊny v dopravn² infrastruktuŚe, lze povaģovat i na z§kladŊ zjiġtŊn² z dosavadn²ch vĨzkumŢ (Rokicki 

a Stňpniak 2018, Gibbons, Gibbons et al. 2019) zamŊstnanost/nezamŊstnanost. S hodnotami 

nezamŊstnanosti pracujeme na ¼rovni obce v podobŊ pŚepoļtu na indik§tor poļet nezamŊstnanĨch na 

1000 obyvatel obce v dan®m roce, a to pro roky 2005 aģ 2020.  

DruhĨm a tŚet²m ukazatelem je zmŊna v doj²ģŅce do ġkoly a do pr§ce. Vych§z²me z toho, i na z§kladŊ 

studi² Hampla a Marady (2015) a dalġ²ch se pos²len§ geografick§ vazba (vyj§dŚena zde v podobŊ 

ukazatele dopravn² exponovanosti) projevuje i na s²le vazby na ¼rovni ekonomick® aktivity jednotlivcŢ. 

Pracujeme tedy s dostupnĨmi daty Sļ²t§n² lidu, domŢ a bytŢ za roky 2001 a 2021 a porovn§me zmŊnu 

v pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch ze vġech obyvatel za prac² a do ġkoly mimo obec (v %)  a z§roveŔ pod²l 

z celkov®ho poļtu vyj²ģdŊj²c²ch, kteŚ² doj²ģdŊj² do vybranĨch tŚ² region§ln²ch center, na jejich 

z§kladŊ je ukazatel dopravn² exponovanosti poļ²t§n (v %).   

ObdobnĨm zpŢsobem jako u nezamŊstnanosti pracujeme se ļtyŚmi indik§tory ekonomick® aktivity 

na ¼rovni podnikŢ. Navazujeme zde na n§ġ pŚedchoz² vĨzkum (Petr§ġ, KvŊtoŔ 2020), naġ² snahou je 

pouģ²t hodnocen², kter® bylo v pŚ²padŊ tohoto vĨzkumu pouģito v jedn® konkr®tn² oblasti (okolo ¼seku 

d§lnice D11 otevŚen®ho v roce 2006), na ¼zem² cel® ĻR. Za kl²ļovĨ indik§tor ekonomick® aktivity na 

¼rovni podnikŢ je vyuģit poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ vych§zej²c²ch z Registru ekonomickĨch 

subjektŢ Ļesk®ho statistick®ho ¼Śadu (RES ĻSĐ) v pŚepoļtu na populaļn² velikost dan®ho regionu. 

Studie Petr§ġe, KvŊtonŊ 2020 z§roveŔ definovala, ģe za podniky, kter® se ukazuj² jako citliv® na zmŊny 
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v dopravn² infrastruktuŚe, nelze povaģovat cel® spektrum ekonomickĨch ļinnost² vymezenĨch na 

z§kladŊ klasifikace CZ-NACE, ale pouze n§sleduj²c² obory: 

¶ K·dy pod kategori² F ï Stavebnictv² 

¶ K·dy pod kategori² G ï Velkoobchod a maloobchod, opravy a ¼drģba motorovĨch vozidel 

¶ K·dy pod kategori² H ï Doprava a skladov§n² 

Vedle tŊchto tŚ² k·dŢ pŚipojujeme jeġtŊ kategorii I ï Ubytov§n², pohostinstv² a stravov§n². DŢvodem je 

zejm®na to, ģe zat²mco kategorie FGH se ukazuj² jako citliv® zejm®na ve vazbŊ na zmŊnu v dopravn² 

dostupnosti æDD, kategorie I pŚedstavuje typ ekonomickĨch aktivit, u kter®ho lze podobnŊ jako 

u maloobchodu oļek§vat ovlivnŊn² v n§vaznosti na zmŊny v dopravn² vyt²ģenosti æDV (viz napŚ. 

Thompson et al. 2001). Celkem tedy jsou hodnocena zmŊna v roļn² intenzita vzniku podnikŢ 

v pŚepoļtu na 10 000 obyvatel u ļtyŚ kategori² CZ-NACE. Pracujeme pŚitom s hodnotami od roku 

2001 do roku 2020.  

Posledn² tŚi ukazatele ilustruj² celkovou situaci v dan® obci/regionu. Jde o: 

¶ Roļn² pŚ²rŢstek poļtu obyvatel v pŚepoļtu na 1000 obyvatel 

¶ PrŢmŊrnĨ vŊk obyvatel 

¶ Roļn² poļet novŊ postavenĨch bytŢ v pŚepoļtu na 10 000 obyvatel 

ZmŊna u kaģd®ho z tŊchto ukazatelŢ ilustruje to, v jak® m²Śe se danĨ region rozv²j² oproti jinĨm, 

respektive, jak moc je atraktivn² ve srovn§n² s jinĨmi a jak se mu daŚ² z²sk§vat dalġ² obyvatele. Plat² 

pŚitom, ģe rychlejġ² pŚ²rŢstek v poļtu obyvatel se projevuje v pomalejġ²m rŢstu prŢmŊrn®ho vŊku 

obyvatel (pŚ²padnŊ i k jeho sniģov§n²). Naopak vazba mezi rŢstem poļtu obyvatel a vznikem novĨch 

bytŢ nen² vģdy tak pŚ²moļarĨ, nicm®nŊ v dlouhodob®m horizontu by trend mŊl bĨt u obou charakteristik 

podobnĨ (viz napŚ. Hoogendoorn et al. 2019). Data m§me opŊt k dispozici od roku 2001 do roku 2020.  

Na hodnocen® indik§tory se pŚitom d²v§me z nŊkolika ¼hlŢ pohledu. Zaj²maj² n§s hlavnŊ tyto tŚi: 

¶ Stav ï stav danĨch ukazatelŢ v urļit®m obdob², tzn. prŢmŊrn§ hodnota tohoto ukazatele 

(odpov²d§ na ot§zku Jak z§vaģnĨ je probl®m na dan®m ¼zem²?). 

¶ Rozd²l ï rozd²l mezi hodnotou danĨch ukazatelŢ mezi dvŊma obdob²mi (odpov²d§ na ot§zku O 

kolik se situace ve srovn§n² s pŚedchoz²m obdob²m zlepġila/zhorġila?) 

¶ Dynamika ï vĨvoj ukazatele v ļase (odpov²d§ na ot§zku Doch§z² dlouhodobŊ sp²ġe 

pozitivn²mu nebo sp²ġe k negativn²mu vĨvoji dan®ho ukazatele v dan®m ¼zem²?) 

KaģdĨ z takto hodnocenĨch ukazatelŢ n§m Ś²k§ trochu nŊco jin®ho a my se v tomto vĨzkumu snaģ²me 

kaģd®mu z tŊchto pohledŢ vŊnovat prostor. VĨhodou je, d²ky pŚepoļtu jednotlivĨch ukazatelŢ na 
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relativn² hodnoty (tj. na poļet obyvatel nebo na %) lze bez nutnosti dalġ²ch pŚepoļtŢ porovn§vat hodnoty 

mezi obcemi rŢzn® velikosti. 

Pro zm²rnŊn² roļn²ch vĨkyvŢ pracujeme u jednotlivĨch ukazatelŢ vģdy s tŚ²letĨm prŢmŊrem, tzn. data 

napŚ. za rok 2009 jsou prŢmŊrnou hodnotou za rok 2008, 2009 a 2010).  

Stav, rozd²l a dynamiku jednotlivĨch ukazatelŢ porovn§v§me na ¼rovni jednotlivĨch kategori² dopravn² 

exponovanosti, vymezen® v r§mci typologie pro obce i pro SO ORP. Pomoc² deskriptivn² analĨzy a 

n§slednŊ i regresn² analĨzy a analĨzy rozptylu porovn§v§me vazbu mezi tŊmito ukazateli a mezi zmŊnou 

zpŢsobenou pr§vŊ dopravn² exponovanost². řeġ²me tedy, zda existuje pŚ²m§ souvislost mezi stavem, 

rozd²lem ļi dynamikou v danĨch ukazatel²ch a vĨvojem ukazatelŢ dopravn² exponovanosti (regresn² 

analĨza), pŚ²padnŊ zda d²ky pŚ²sluġnosti do jednotlivĨch kategori² dopravn² exponovanosti lze pozorovat 

statisticky vĨznamn® rozd²ly mezi jednotlivĨmi kategoriemi (analĨza rozptylu ANOVA).  

 

c) fyzick® podoby m²sta 

 
V pŚ²padŊ analĨzy fyzick® podoby m²sta byl vyuģit pŚev§ģnŊ kvalitativn² vĨzkum kombinuj²c² vlastn² 

ter®nn² ġetŚen² pŚ²mo v lokalitŊ s ġetŚen²m mezi relevantn²mi akt®ry. 

Vlastn² ġetŚen² v ter®nu bylo zpracov§no na ¼rovni tŚ² pŚ²padovĨch studi², jejichģ vĨbŊr prezentujeme 

n²ģe. U kaģd® z tŊchto pŚ²padovĨch studi² jsme provedli n§vġtŊvu lokality, v n²ģ jsme definovali nŊkolik 

probl®movĨch m²st, kter® pŚed vybudov§n²m nov® silniļn² infrastruktury byly charakteristick® existenc² 

nŊjak® bari®ry. Za bari®ru povaģujeme situaci, kdy jeden dopravn² m·d ï zpravidla automobilov§ 

doprava ï omezovala moģnosti pohybu osob vyuģ²vaj²c²ch jinĨ m·d ï zpravidla chodcŢ. Tato 

probl®mov§ m²sta byla definov§na ve spolupr§ci s oslovenĨmi akt®ry a tak® d²ky analĨze dostupn® 

dokumentace, zejm®na pak s daty o nehodovosti (d²ky pŚesn® definici m²sta nehody ï s pŚesnost² na 

metry), a analĨze historickĨch sn²mkŢ (historick® ortofoto a tak® historick® 3D sn²mky na ¼rovni ulice, 

tzn. aplikace Panorama u mapovĨch sluģeb mapy.cz a Street View pro maps.google.com, kter® jsou 

v nŊkterĨch lokalit§ch k dispozici i za rok 2011). Na konkr®tn²ch m²stech tak doch§z² k hodnocen² 

kvality veŚejn®ho prostoru, a to i v n§vaznosti na studie Mehty (2014) ļi Wojnarowske (2016), kter® se 

zabĨvaj² hodnocen²m veŚejn®ho prostoru.  

Na toto vyhodnocen² nav§zala komunikace s veŚejnost² (polostrukturovan® dotazn²kov® ġetŚen²) a 

relevantn²mi z§stupci obce (hloubkov® polostrukturovan® rozhovory). PŚi rozhovorech jsme se 

zamŊŚovali na to, aby respondenti sami dle sv®ho m²nŊn² urļovali prostorov® bari®ry ve fyzick® podobŊ 

m²sta a na pŚ²kladech konkr®tn²ch probl®mŢ tak uv§dŊli, se kterĨmi m²sty jsou spojen® pozitivn² ļi 

negativn² zkuġenosti.  
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d) s²Šov§n² mezi lok§ln²mi akt®ry (f§ze sbŊru a analĨzy) 

 
Posledn² hodnocenou oblast² je pohled do obecn² komunity a vyhodnocen², do jak® m²ry mŊl rozvoj 

nov® infrastruktury vliv na vztahy v lokalitŊ. I tato oblast je dominantnŊ stavŊna na informac²ch 

z pŚ²padovĨch studi². Byla opŊt pouģita kombinace dvou vĨzkumnĨch metod. V prv® ŚadŊ byla 

provedena medi§ln² analĨza, tzn. byly analyzov§ny na internetu dostupn® medi§ln² zpr§vy tĨkaj²c² se 

zprovoznŊn² silniļn² infrastruktury relevantn² pro danĨ pŚ²pad. Pokud to bylo moģn®, byly tak® 

vyhled§v§ny pŚ²spŊvky ze soci§ln²ch s²t²ch, kter® se tĨkaly dan®ho t®matu a na nŊj nav§zan® diskuse 

pŚispŊvatelŢ. N§slednŊ byla vyhodnocena ļetnost t®mat a celkov® vyznŊn² dan® zpr§vy. Ty pak byly 

mezi sebou porovn§ny a bylo tak moģn® Ś²ci, jak® t®ma v medi§ln²m prostoru pŚevaģovalo a tak® jakĨ 

t·n v t®to vŊci dominuje.  

V dalġ²m kroku pak byly vyuģity poznatky z provedenĨch rozhovorŢ se z§stupci obce ļi s veŚejnost². 

Tyto diskuse mohly pŚin®st novĨ pohled na jiģ existuj²c² t®mata nebo pŚin®st zcela nov® ï v medi²ch 

neprob²ran® z§leģitosti. Zaj²mala n§s mimo jin® politick§ stabilita ļi vznik novĨch kl²ļovĨch t®mat 

v rozvoji obce, na kter® se bylo moģn® zamŊŚit pot®, co t®ma komplikovan® dopravn² situace 

v n§vaznosti na neexistuj²c² silniļn² infrastrukturu bylo de facto vyŚeġeno. Tato oblast tak bude Śeġena 

za pomoc² obsahov® analĨzy poznatkŢ z²skanĨch v jednotlivĨch pŚ²padovĨch studi²ch a doplŔuj²c² 

medi§ln² analĨza. Zdrojem dat proto bude: 

¶ osloven² z§stupci obc² (zastupitel® ļi pracovn²ci obecn²ch ¼ŚadŢ) 

¶ osloven² podnikatel® 

¶ osloven§ veŚejnost 

¶ dalġ² akt®Śi vyjadŚuj²c² se do m®di² 

3.8.3 Ot§zka 3: Jak® region§ln² rozd²ly lze v souvislosti s pŢsoben²m spillover efektŢ 

zaznamenat ve zkoumanĨch obc²ch?  

Posledn² ot§zka se opŊt vyjadŚuje ke stejnĨm probl®mŢm, jako jsou uvedeny u ot§zky pŚedchoz², 

tentokr§t nicm®nŊ s dŢrazem na popis toho, jak se vztah mezi dopravn² exponovanost² a spillover efekty 

liġ² odliġuje na mikro¼rovni. Jedn§ se tedy o ot§zku, kter§ vyb²r§ ze vġech vĨġe popsanĨch analĨz ty 

vĨsledky, kde se daŚ² zaznamenat vĨsledky charakteristick® rozd²ly mezi regiony, a tyto rozd²ly se 

n§slednŊ snaģ²me vhodnŊ interpretovat. AnalĨzu region§ln²ch rozd²lŢ tak Śeġ²me na nŊkolika ¼rovn²ch, 

vģdy zejm®na v n§vaznosti na to, s jakĨmi typy dat se pracuje: 

¶ rozd²ly mezi shluky obc² na ¼rovni cel® zemŊ 

¶ rozd²ly mezi spr§vn²mi obvody obc² s rozġ²Śenou pŢsobnost² 
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¶ rozd²ly na ¼rovni tŚ² pŚ²padovĨch studi² ze stejn®ho socioekonomick®ho regionu (jak bude 

vysvŊtleno n²ģe) 

3.9 VĨbŊr a podoba pŚ²padovĨch studi² 

Jak jiģ zaznŊlo v pŚedchoz² ļ§sti, dŢleģitou roli hraj² v tomto vĨzkumu vedle typologie a prov§dŊnĨch 

datovĨch analĨz tak® pŚ²padov® studie. Ty slouģ² na jedn® stranŊ k tomu, abychom si vĨsledky datovĨch 

analĨz pracuj²c²ch s agregovanĨmi daty dok§zali ilustrovat i na ¼rovni konkr®tn²ch lokalit. Na druh® 

stranŊ jsou pak tyto pŚ²padov® studie kl²ļov® pro sbŊr informac² zejm®na kvalitativn²ho charakteru, 

zejm®na pro hodnocen² spillover efektŢ v oblastech, kde obecnŊ chyb² dostatek ĂtvrdĨchñ dat; tedy 

zmŊny fyzick® podoby m²sta ļi s²Šov§n² a rozvoj lok§ln²ch komunit. 

Pro tento vĨzkum byla pouģita tzv. komparativnŊ-exploratorn² pŚ²padov§ studie, jej²mģ c²lem je na jedn® 

stranŊ porovnat rozd²ly mezi jednotlivĨmi lokalitami, z§roveŔ ale na z§kladŊ z²skanĨch poznatkŢ 

definovat nov® vazby mezi zkoumanĨmi jevy a n§slednŊ navrhnout teorii pro dalġ² vĨzkum. PŚ²pady 

zaŚazen® do studie se tedy Ś²d² pravidlem co nejvŊtġ² podobnosti ve vnŊjġ²ch (tj. v tomto vĨzkumu 

nestudovanĨch) ukazatel²ch tak, aby pŚ²klady byly mezi sebou porovnateln® a vych§zely pokud moģno 

z co nejv²ce podobn®ho prostŚed². Krit®ria jsou definov§na takto:  

¶ PodobnĨ region: D²ky tomu, ģe se obce nach§zej² v relativnŊ podobn®m socioekonomick®m 

regionu (tzn. podobnĨ demografickĨ vĨvoj, podobn§ m²ra ekonomick® aktivity, nezamŊstnanost 

ļi prŢmŊrn§ vĨġe mezd), umoģŔuje n§m tato situace rozd²ly v hodnocenĨch charakteristik§ch 

s vŊtġ² m²rou jistoty pŚiļ²tat zmŊn§m v dopravn² exponovanosti æDE (respektive hodnoty æDD 

a æDV), protoģe pr§vŊ v tŊch hodnot§ch se zkouman® obce mezi sebou naopak odliġuj² (viz 

dalġ² odr§ģka). 

¶ RŢznorod® kategorie zmŊny v dopravn² exponovanosti æDE. Jde tedy o jednu obec z kategorie 

AA, jednu obec z kategorie BA a jednu obec z kategorie CA. Obce se tak mezi sebou liġ² v 

æDD. Tzn. v tom, jak moc se obc²m zmŊnila dostupnost nejbliģġ²ch region§ln²ch center. Zaj²m§ 

n§s tedy, zda lze tyto rozd²ly prov§zat s rozd²lnĨm vĨvojem hodnocenĨch ukazatelŢ.  

¶ V pŚ²padŊ dopravn² vyt²ģenosti æDV jsme se pŚi vĨbŊru naopak zamŊŚili na to, aby mŊla zmŊna 

dostateļnou kritickou velikost, kter§ dan® obce odliġuje od zbytku regionu ï vyj§dŚeno zmŊnou 

v intenzitŊ dopravy pŚed a po zprovoznŊn² nov® komunikace. Ta je nejen vŊtġ² neģ 20 % (tzn. 

kategorie A v æDV), ale dokonce vyġġ² neģ 40 %.. Jde tedy o zmŊnu s dostateļnou kritickou 

velikost² a pŚedpokl§d§me tak, ģe se jedn§ o vhodn® obce k tomu, aby n§m dok§zaly pŚin®st 

dostatek podnŊtŢ tĨkaj²c² se dopadŢ v oblastech, kter® jsou spojeny se zmŊnou v dopravn²m 

zat²ģen² lokality (nehody, ovzduġ², ale tak® fyzick§ podoba m²sta nebo rozvoj lok§ln² komunity). 

Na z§kladŊ tŊchto krit®ri² byly vybr§ny n§sleduj²c² obce pro pŚ²padovou studii. 



 
58 

 

Tabulka 6: VĨbŊr obc² pro pŚ²padov® studie vļetnŊ vybranĨch tĨkaj²c² se dopravn² exponovanosti. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

Obec (PŚ²pad) Region Kategorie æDE æDD: ZmŊna 

v dopravn² 

dostupnosti 

(min) 

æDV: ZmŊna 

v dopravn² 

vyt²ģenosti 

(v %)  

Srovnateln§ 

populace 

(mezi 4 a 6 

tis²ci 

obyvateli) 

Ļesk§ Skalice 

(PŚ²pad 1) 

Kr§lov®hradeckĨ 

kraj, SO ORP 

N§chod 

AA 3,7 -41 % Ano 

Chlumec nad 

Cidlinou 

(PŚ²pad 2) 

Kr§lov®hradeckĨ 

kraj, SO ORP 

Hradec Kr§lov® 

BA 3,2 -46 % Ano 

Vamberk 

(PŚ²pad 3) 

Kr§lov®hradeckĨ 

kraj, SO ORP 

Rychnov nad 

KnŊģnou 

CA 0,0 -68 % Ano 

 

Na pŚ²padech tŊchto tŚ² obc², kter® se vġechny nach§z² v jednom kraji (a tedy v podobn®m 

socioekonomick®m regionu) tedy hodnot²me tzv. spillover efekty v n§vaznosti na zmŊnu v dopravn² 

exponovanosti u dan® obce. Hodnocen² spillover efektŢ prob²h§ ve vġech ļtyŚech vĨzkumnĨch oblastech 

definovanĨch jiģ v pŚedchoz²ch ļ§stech dizertaļn² pr§ce, tzn.: 

¶ Zdrav² a bezpeļnost 

¶ Ekonomick§ aktivita 

¶ Fyzick§ podoba m²st 

¶ Dopady na komunitu 

Jednotliv® kroky pŚ²padov® studie pak lze popsat n§sledovnŊ: 

¶ Urļen² velikosti zmŊny v dopravn² exponovanosti u dan® obce 

¶ Urļen² kl²ļovĨch akt®rŢ  

o Z§stupci samospr§vy 

o Podnikatel® 

o Ġirok§ veŚejnost 

¶ Proveden² vstupn²ch vĨzkumnĨch analĨz 

o AnalĨza nehodovosti 

o AnalĨza emisn² situace 

o AnalĨza ekonomick® aktivity 
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o AnalĨza podnikatelsk® aktivity 

o Medi§ln² analĨza 

¶ Realizace rozhovorŢ 

o Individu§ln² rozhovory se z§stupci samospr§vy  

Á V kaģd® obci byl osloven starosta obce, v jednom pŚ²padŊ jsme hovoŚili pŚ²mo 

s aktu§ln²m starostou (Vamberk), ve zbylĨch dvou pŚ²padech jsme byli 

pŚesmŊrov§n² na pŢvodn² starosty, kteŚ² mŊsto zastupovali v dobŊ budov§n² a 

zprovoznŊn² obchvatu/d§lnice. Ve vġech pŚ²padech se jednalo o osoby, kter® 

byly dostateļnŊ detailnŊ informov§n² o tom, jak se silniļn² infrastruktura 

budovala a jak se situace ve mŊstŊ zmŊnila po jej²m zprovoznŊn². Sc®n§Ś 

pŚibliģnŊ 1-1,5 hodinu dlouh®ho rozhovoru je k dispozici v pŚ²loze zpr§vy.  

o PrŢzkum9 mezi podnikateli 

Á Pomoc² telefonickĨch rozhovorŢ s podnikateli, kteŚ² byli pŚedem e-mailem 

upozornŊni na chystan® osloven². V kaģd® obci byli pomoc² datab§ze MERK 

vybr§ni ti podnikatel®, jejichģ podnik§n² spad§ do CZ-NACE F, G, H, I, maj² 

s²dlo na nŊkter® z ulic, kter® pŚedstavovaly pŢvodn² prŢjezdn² komunikaci a 

jejich podnik§n² fungovalo jiģ v obdob², kdy obchvat/d§lnice jeġtŊ nebyl 

zprovoznŊn/a. V kaģd® z obc² bylo t²mto zpŢsobem osloveno 5 podnikatelŢ. 

Sc®n§Ś rozhovoru je k dispozici v pŚ²loze zpr§vy. 

o PrŢzkum u ġirok® veŚejnosti 

Á Pomoc² ter®nn²ho prŢzkumu na m²stŊ. V kaģd® obci bylo z²sk§no vyj§dŚen² 

minim§lnŊ 10 lid², kteŚ² v obci pŢsobili jeġtŊ pŚed zprovoznŊn²m obchvatu. 

Osoby k osloven² byly vyb²r§ny pomoc² n§hodn®ho vĨbŊru. PŚi pochŢzce pod®l 

pŢvodn² prŢjezdn² komunikace jsme oslovili kaģdou 10 osobu a v rozhovoru 

pokraļovali, pokud osloven§ osoba potvrdila, ģe v obci pŢsobila i v dobŊ pŚed 

zprovoznŊn²m obchvatu/d§lnice, a pokud ¼ļast v ġetŚen² neodm²tla. Sc®n§Ś 

rozhovoru je k dispozici v pŚ²loze t®to pr§ce. 

¶ Realizace doprovodnĨch ġetŚen² 

o AnalĨza zmŊny ve fyzick® podobŊ m²sta 

Á Jednalo se o analĨzu, kdy jsme souļasnou podobu nŊkolika pŚedem 

vytipovanĨch m²st v obci porovn§vali s jeho pŚedchoz² podobou. Byla vyb²r§na 

m²sta se specifickou dopravn² rol² (napŚ. kŚiģovatky, mosty, pŚechody apod.). 

 
9 Rozd²l mezi individu§ln²m rozhovorem a prŢzkumem ch§peme pŚedevġ²m v d®lce rozhovoru (d®lka 

individu§ln²ho rozhovor byla minim§lnŊ 60 min, d®lka rozhovoru v r§mci prŢzkumu minim§lnŊ 10 min.). 

V pŚ²padŊ individu§ln²ho rozhovoru je tak prostor na rozġiŚuj²c² ot§zky v n§vaznosti na to, co respondent Śekne. 

V pŚ²padŊ prŢzkumu se drģ²me pŚedem definovanĨch ot§zek. 
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Souļasn§ podoba byla pŚeb²r§na z aktu§ln²ch volnŊ dostupnĨch mapovĨch 

podkladŢ a d§le z osobn² zkuġenosti pŚi ter®nn²m ġetŚen² na dan®m m²stŊ. 

PŚedchoz² podoba byla pŚevzata zejm®na z historickĨch mapovĨch sn²mkŢ a 

historickĨch panoramatickĨch fotografii volnŊ dostupnĨch na serverech 

mapy.seznam.cz nebo maps.google.com. Hodnotily se rozd²ly v podobŊ 

dopravn²ho znaļen², kvality veŚejn®ho prostoru ļi zpŢsobu vyuģ²v§n² dan®ho 

prostoru, kterĨ ze sn²mkŢ vyplĨval (napŚ. typy podnikŢ, kter® by na fotce vidŊt).  

¶ Vyhodnocen² 

o Urļen² vĨznamnosti identifikovanĨch dopadŢ 

o Komparace mezi pŚ²pady 

PŚ²padov® studie probŊhly v n§vaznosti na dokonļen² souhrnn® datov® analĨzy k vĨzkumu, v obdob² od 

Ś²jna 2023 do ¼nora 2024.  

3.9.1 PŚedstaven² situace v lokalit§ch vybranĨch pro pŚ²padovou studii 

3.9.1.1 PŚ²padov§ studie 1: Ļesk§ skalice 

MŊsto s poļtem obyvatel lehce nad 5 tis²c nach§zej²c² se mezi populaļnŊ vŊtġ²mi mŊsty N§chod a 

JaromŊŚ a leģ²c² na dŢleģit® trase silnice I/33, kter§ spojuje Hradec Kr§lov® (a Prahu) s polskĨm 

Kladskem a d§le ve smŊru na Wroclaw, Opole ļi katowickou aglomeraci. PŢvodn² prŢtah proch§zel 

samotnĨm centrem mŊsta a m²stn²mi ļ§stmi Z§jezd a Mal§ Skalice, hned vedle zdejġ² maloskalick® tvrze 

pŚekon§val Śeku Đpu a mŊsto opouġtŊl u vstupu do are§lu koupaliġtŊ na vodn² n§drģi Rozkoġ. Obchvat, 

kterĨ byl dokonļen v roce 2009, obj²ģd² mŊsto z jihu vedle m²stn² ļ§sti Spyta. Nerodil se lehce, i 

z dŢvodu sloģit® domluvy s majitelem jednoho z pozemkŢ byla v roce 2006 otevŚena jen ļ§st obchvatu 

(ta z§padn², konļ²c² u Spyty), nad§le ale bylo pro z§padovĨchodn² tranzit, kterĨ v roce 2006 

pŚedstavoval asi 8,3 tis. osobn²ch vozidel dennŊ, nutn® jezdit pŚes centrum mŊsta, protoģe vĨchodn² ļ§st 

obchvatu byla zprovoznŊna aģ v roce 2009. Pr§vŊ tento rok lze povaģovat za term²n, kdy doġlo 

k odklonu tranzitn² dopravy z intravil§nu obce, zejm®na z ulic Maloskalick§, E. Beneġe, z Husova 

n§mŊst² a d§le z tŚ²dy T. G. Masaryka.  

Ze vġech tŚ² mŊst zaŚazenĨch mezi pŚ²padov® studie mŊsto nejv²ce z²skalo v oblasti dopravn² 

dostupnosti, doġlo k ¼spoŚe pŚi j²zdŊ do nejbliģġ²ch tŚ² region§ln²ch stŚedisek o v²ce neģ 21 minut 

(2 minuty ¼spory pŚi j²zdŊ do Hradce, 2 minuty do Pardubic a ¼spora 17 minut pŚi j²zdŊ do Prahy). 
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Obr§zek 7: Mapa mŊsta Ļesk§ Skalice (oranģovŊ = nov§ trasa silnice I/33 veden§ obchvatem, zelenŊ = pŢvodn² hlavn² 

prŢjezdn² trasa pŚes obec). Zdroj: mapy.cz 

 

3.9.1.2 PŚ²padov§ studie 2: Chlumec nad Cidlinou 

Chlumcem nad Cidlinou, kterĨ k 1. 1. 2023 zaznamenal 5 625 obyvatel a spad§ do SO ORP Hradec 

Kr§lov®, do roku 2006 vedla hlavn² trasa spojuj²c² Prahu s vĨchodn²mi Ļechami (v Nov®m MŊstŊ, 

vĨchodnŊ od Chlumce nad Cidlinou, se tranzit rozdŊloval ve smŊru na Hradec Kr§lov® nebo na 

Pardubice). V letech 2006 ġlo aģ o 9,2 tis. osobn²ch vozidel za den. Tento poļet se sn²ģil na polovinu 

pot®, co byla otevŚena dalġ² ļ§st d§lnice D11 z Prahy ve smŊru na vĨchod, kter§ do t® doby konļila u 

Kol²na. Doġlo tak k uvolnŊn² ulic Praģsk®, Klicperovy, Klicperova n§mŊst² a d§le ulice Z§mosteck®. 
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Obr§zek 8: Mapa mŊsta Chlumec nad Cidlinou (zelenŊ = trasa d§lnice D11 zprovoznŊna v roce 2006). Zdroj: mapy.cz 

 

 

3.9.1.3 PŚ²padov§ studie 3: Vamberk 

MŊsto Vamberk, kter® m§ v souļasnosti okolo 4,6 tis. obyvatel, se nach§z² v SO ORP Rychnov nad 

KnŊģnou a jde o kŚiģovatku nŊkolika dŢleģitĨch tras ï silnic I. tŚ²dy spojuj²c² Rychnov nad KnŊģnou a 

d§le N§chod na severu, Ģamberk a Ġumperk na vĨchodŊ, Đst² nad Orlic², Ļesk§ TŚebov§ a Svitavy na 

jihu a Hradec Kr§lov® a Pardubice na z§padŊ. Ze smŊru od z§padu na vĨchod m²Ś² trasa silnice I/11, od 

severu na jich pak trasa silnice I/14. PŢvodnŊ se vġechny trasy setk§valy uprostŚed mŊsta, pŚ²mo na 

HusovŊ n§mŊst². PomŊrnŊ sloģit§ dopravn² situace se Śeġila tŚemi etapami obchvatŢ, kter® v okol² mŊsta 

postupnŊ pŚibĨvaly. Prvn² severoz§padn² etapa byla zprovoznŊna v roce 1996, druh§ ve smŊru na vĨchod 

v roce 2004, posledn², jiģn² ļ§st, pak na konci roku 2010. Posledn² etapa tak vyŚeġila zejm®na cestov§n² 

ve smŊru na jih (tj. Đst² nad Orlic² a Svitavy), kŚiģovatka na HusovŊ n§mŊst² s Ģambereckou a Tyrġovou 

ulic² byla aģ do t® doby problematickĨm m²stem (na ulici TyrġovŊ zaznamen§no v roce 2010 jeġtŊ 4,1 

tis. osobn²ch vozidel dennŊ, v roce 2016 jiģ pouze 1,7 tis). KromŊ tŊchto ulic pak byly zprovoznŊn²m 

posledn² f§ze obchvatu uvolnŊny jeġtŊ silnice DvoŚ§kov§, Vil²mkova a Jan§ļkova v z§padn² ļ§sti mŊsta.  
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Obr§zek 9: Mapa mŊsta Vamberk s vybudovanĨmi obchvaty (ļervenŊ = prvn² etapa obchvatu otevŚena v roce 1999, modŚe = 

druh§ etapa obchvatu otevŚena v roce 2006, zelenŊ = posledn² etapa obchvatu otevŚena v roce 2010). Zdroj: mapy.cz 
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4 Empirick§ ļ§st vĨzkumu 

4.1 Typologie obc² ĻR na z§kladŊ dopravn² exponovanosti 

4.1.1 Typologie na ¼rovni obc² 

Koncept dopravn² exponovanosti a zpŢsob definice tohoto indik§toru n§m umoģnil zrealizovat typologii 

obc² na ¼zem² Ļesk® republiky. Pomoc² t®to typologie m§me nyn² moģnost porovnat, jak odliġnŊ se 

dopady nov® silniļn² infrastruktury projevuj² v jednotlivĨch regionech ĻR. PojŅme si nyn² 

nejdŢleģitŊjġ² poznatky z typologie pŚedstavit. 

Typologie rozdŊlila obce do ļtyŚ kategori² podle zmŊny v dopravn² dostupnosti æDD a do tŚ² kategori² 

podle zmŊny v dopravn² vyt²ģenosti æDV. SamostatnŊ pak byla vyļlenŊna skupina 13 krajskĨch mŊst 

vļetnŊ hlavn²ho mŊsta Prahy. N²ģe uvedenĨ obr§zek pak ilustruje, kde se jednotliv® kategorie obc² 

nach§zej². 

Obr§zek 10: Typologie obc² podle kategori² æDD a æDV. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

 

Kombinac² obou kategori² pak vzniklo 10 kategori² dopravn² exponovanosti æDE, jak je uvedeno v 

tabulce n²ģe.  
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Tabulka 7: Kategorie obc² v n§vaznosti na provedenou typologii dle zmŊny v dopravn² exponovanosti. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

Kategorie æDE 

(æDD + æDV) 

PrŢmŊrn§ 

¼spora do 

ekvivalentu 

nejbliģġ²ho 

stŚediska (min) 

Poļet obc² 

v kategorii 

Popis kategorie 

AA 6,3 57 Obce s nejvŊtġ²mi zmŊnami v dopravn² exponovanosti ze vġech. Obce, kter® se 

vĨraznŊ pŚibl²ģily region§ln²m centrŢm a z§roveŔ se sn²ģila dopravn² z§tŊģ o 

v²ce neģ 20 % uvnitŚ obce. Obce leģ²c² na pŢvodn²ch hlavn²ch taz²ch zejm®na 

v Moravskoslezsk®m a Olomouck®m kraji. 

AB 5,8 20 Obce, kter® tak® zaznamenaly stejnŊ vĨrazn® pŚibl²ģen² se region§ln²m centrŢm 

a z§roveŔ sn²ģen² dopravn² z§tŊģe, ale jiģ pouze na okraj²ch obce v ļ§stech 

s n²zkou z§stavbou ï zmŊna v intenzitŊ dopravy jiģ proto zas§hla jen malou ļ§st 

obyvatelstva. Zejm®na v Moravskoslezsk®m kraji. 

AC 4,4 1468 Obce, kter® se vĨraznŊ pŚibl²ģily region§ln²m centrŢm, ale v oblasti intenzity 

dopravy nezaznamenaly ģ§dnou signifikantn² zmŊnu. VĨraznŊji zastoupen® jsou 

zejm®na opŊt v Moravskoslezsk®m a Olomouck®m kraji, ale tak® napŚ. ve 

StŚedoļesk®m.  

AD 5,9 7 Velmi specifick§ skupina obc². Z hlediska dopravn² dostupnosti se jejich situace 

vĨraznŊ zlepġila, do region§ln²ch center maj² vĨraznŊ bl²ģe, na druhou stranu 

s t²m bylo spojeno zvĨġen² intenzity dopravy uvnitŚ obce, a to o v²ce neģ 30 % 

ve srovn§n² s rokem 2016. VŊtġina pŚ²padŢ je spojena s d§lnici D11 na pomez² 

StŚedoļesk®ho, Kr§lov®hradeck®ho a Pardubick®ho kraje, v jednom pŚ²padŊ jde 

o obec v Jihoļesk®m kraji, pŚes n²ģ vede trasa smŊrem k d§lniļn²mu exitu u D3. 

BA 1,8 13 Skupina obc², kter® zaznamenaly o nŊco menġ² ¼sporu ļasu pŚi doj²ģdŊn², ale 

z§roveŔ zaznamenaly vĨrazn® sn²ģen² dopravn²ho vyt²ģen². Obce bez 

specifick®ho region§ln²ho vzorce ï ġlo vŊtġinou o obce nach§zej²c² se v relativn² 

bl²zkosti od sv®ho nejbliģġ²ho region§ln² stŚediska. Ta kl²ļov§ zmŊna bylo 

vĨrazn® uvolnŊn² prŢjezdu mŊstem (Otrokovice, Tlumaļov, Chlumec nad 

Cidlinoué)  

BB 1,7 13 Velmi podobn® obce pŚedchoz² kategorii jen s t²m rozd²lem, ģe z hlediska 

dopravn²ho vyt²ģen² doġlo k drobn®mu zlepġen² na okraji zastavŊn®ho ¼zem² 

obce, ļasto napŚ. v nŊkter® z menġ²ch osad spadaj²c² pod danou obec (Plan§, 

Ļern§ v Poġumav²é) 

BC 1,9 1504 Poļetn§ skupina obce s nevĨraznou ¼sporou ļasu a bez dopadŢ na intenzitu 

dopravy v obci ļi jej²m okol². Souvislejġ² oblast tŊchto obc² se nach§z² napŚ. 

v PlzeŔsk®m kraji ļi na pomez² Jihoļesk®ho kraje a Vysoļiny. Đspora 

zpŢsobena zejm®na u doj²ģŅky do druh®ho ļi tŚet²ho centra, nikoliv do 

nejbliģġ²ho. 

CA 0,5 16 T®mŊŚ ģ§dn§ ¼spora ļasu, nicm®nŊ s velmi vĨraznĨm dopadem na sn²ģenou 

intenzitu. Obce s vybudovanĨm obchvatem na silnici, kter§ ale nem§ ġirġ² 

region§ln² vĨznam pro doj²ģŅku do region§ln²ho centra. 

CB 0,8 10 PodobnŊ jako pŚedchoz² skupina s t²m rozd²lem, ģe sn²ģen² intenzity dopravy 

bylo zaznamen§no pouze na okraji obce, nikoliv v jej²m stŚedu. 

CC 0,4 3137 Obce, kter® lze oznaļit jako ty, kter® na vybudovan® silniļn² infrastruktuŚe mezi 

lety 2005 a 2015 nic nez²skaly ï ani v dostupnosti, ani ve vyt²ģenosti. 

NERELEVANTNĉ 0,0 13 Region§ln² stŚediska, u nichģ jsme dopravn² exponovanost nepoļ²tali. 

CELKEM  1,8 6258  
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Na n§sleduj²c² tabulce mŢģeme vidŊt, jakĨm zpŢsobem se rozloģen² rŢznĨch kategori² obc² dle æDD 

diferencuje na ¼rovni cel®ho ¼zem² Ļeska. Obce s vĨraznou zmŊnou dostupnosti jsou nejv²ce 

zastoupeny v Moravskoslezsk®m, Olomouck®m, ale d§le i Đsteck®m kraji. V pŚ²padŊ prvn²ch dvou 

krajŢ je zmŊna zpŢsobena zejm®na rozġ²Śen²m D1 od Vyġkova aģ po Bohum²n (s vynech§n²m ¼seku u 

PŚerova mezi Hul²nem a Lipn²kem nad Beļvou). V pŚ²padŊ Đsteck®ho kraje hraj² roli nov® ļ§sti D8 od 

Đst² na Prahu a D7 zejm®na v okol² Chomutova, svoji roli ale mŊl i novŊ vybudovanĨ obchvat Ostrova 

ve smŊru na Karlovy Vary. Naopak obce s ģ§dnou ļi velmi malou zmŊnou se nach§zej² nejv²ce 

v Libereck®m ļi Jihomoravsk®m kraji. 

Tabulka 8: RozdŊlen² obc² dle pŚ²sluġnosti do kategorie æDD. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

Pod²l obc² spadaj²c²ch do kategorie æDD A B C 

JihoļeskĨ kraj 25 % 28 % 47 % 

JihomoravskĨ kraj 10 % 10 % 79 % 

KarlovarskĨ kraj 35 % 15 % 49 % 

Kraj Vysoļina 5 % 24 % 71 % 

Kr§lov®hradeckĨ kraj 20 % 17 % 63 % 

LibereckĨ kraj 0 % 19 % 80 % 

MoravskoslezskĨ kraj 87 % 12 % 1 % 

OlomouckĨ kraj 53 % 40 % 7 % 

PardubickĨ kraj 20 % 35 % 45 % 

PlzeŔskĨ kraj 5 % 40 % 55 % 

StŚedoļeskĨ kraj 25 % 17 % 58 % 

ĐsteckĨ kraj 52 % 25 % 23 % 

Zl²nskĨ kraj 31 % 48 % 21 % 

CelkovĨ souļet 25 % 24 % 51 % 

 

V n§sleduj²c² tabulce pak pro kaģdĨ kraj uv§d²me hodnoty tŚ² vybranĨch ukazatelŢ bl²ģe popisuj²c² 

zmŊnu v dopravn² dostupnosti. V kaģd®m kraji jsme vybrali obce kategorie æDD A, mŢģeme tak vidŊt, 

jak rozd²ln® hodnoty tyto obce oproti prŢmŊrnĨm hodnot§m v dan®m kraji maj². Tabulka navazuje na 

to, co bylo uvedeno dŚ²ve (vĨrazn® hodnoty ¼spory ļasu v kraj²ch Moravskoslezsk®m ļi Olomouck®m), 

ale pŚid§v§ i dalġ² poznatky. Vid²me napŚ., ģe v prŢmŊru nejd§l je do region§ln²ch center v Jihoļesk®m 

kraji (pŚes 270 minut trv§ cesta autem do tŚ² nejbliģġ²ch, tj. v prŢmŊru pŚes 90 min do jednoho). Nejbl²ģe 

to maj² naopak obce ve StŚedoļesk®m kraji nebo tŚeba v Pardubick®m kraji (d®lka cesty do tŚ² 

region§ln²ch center trv§ pŚibliģnŊ 190 min, to je 63-64 minut na jedno). Pod²v§me-li se pak na obce 

kategorie æDD A, vid²me, ģe nejde o obce, kter® by byly co se tĨļe d®lky cesty nŊjak z§sadnŊ odliġn® 
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od prŢmŊru v kraji ï v nŊkterĨch kraj²ch jsou to obce, pro kter® jsou region§ln² centra o nŊco l®pe 

dopravnŊ dostupn§, v jinĨch je to naopak, podstatn® ale je, ģe tato vstupn² m²ra dopravn² dostupnosti 

nen² z§sadn² pro to, k jak velk® zmŊnŊ nakonec doġlo ï to se odv²j² od skuteļnŊ postaven® dopravn² 

infrastruktury. V prŢmŊru se pŚi doj²ģŅce do tŚ² region§ln²ch center uġetŚilo pŚes 10 minut j²zdy na obec. 

U obc² v kategorii æDD A  je to ale v²ce neģ 23 minut. 

Tabulka 9: PrŢmŊrn§ d®lka cesty do tŚ² region§ln²ch stŚedisek a velikost ¼spory v dopravn² dostupnosti (podkladov® hodnoty 

pro vĨpoļet æDD). Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

Kraj PrŢmŊrn§ d®lka cesty 

do tŚ² region§ln²ch 

center v roce 2005 

(min) 

PrŢmŊrn§ ¼spora 

j²zdy pŚi cestŊ do tŚ² 

nejbliģġ²ch center 

(min) 

PrŢmŊrn§ hodnota 

¼spory MIN CCE 

(min) 

 
vġechny 

obce 

obce 

æDD A 

vġechny 

obce 

obce 

æDD A 

vġechny 

obce 

obce 

æDD A 

JihoļeskĨ kraj 271,2 250,3 12,6 21,0 1,9 3,9 

JihomoravskĨ kraj 196,7 201,8 3,0 14,6 0,7 3,4 

KarlovarskĨ kraj 243,5 274,5 13,7 21,0 2,1 4,3 

Kraj Vysoļina 201,9 203,7 3,4 14,6 0,7 3,5 

Kr§lov®hradeckĨ kraj 201,7 253,7 8,9 22,2 1,3 3,7 

LibereckĨ kraj 208,3 - 2,5 - 0,5 - 

MoravskoslezskĨ kraj 243,2 248,0 33,4 35,3 5,3 5,8 

OlomouckĨ kraj 203,3 215,4 19,2 22,6 3,3 4,6 

PardubickĨ kraj 192,3 163,0 9,2 18,8 1,7 3,8 

PlzeŔskĨ kraj 240,1 289,4 6,0 13,3 1,1 2,9 

StŚedoļeskĨ kraj 189,7 193,8 8,4 21,3 1,8 5,2 

ĐsteckĨ kraj 196,2 204,5 16,6 22,4 2,8 4,2 

Zl²nskĨ kraj 202,5 183,9 15,2 23,0 2,2 4,0 

CELKEM  211,2 218,6 10,2 23,4 1,8 4,5 

 

V pŚ²padŊ zmŊny v dopravn²m vyt²ģen² je nejv²ce obc² spadaj²c²ch do kategorie A, B nebo D 

v Moravskoslezsk®m kraji (d²ky D1) a d§le v kraj²ch Olomouck®m (opŊt d²ky D1) a Karlovarsk®m 

(rozġ²Śen² D6). Nejv²ce zmŊn ve vyt²ģen², kter® ale nejsou nav§z§ny na d§lniļn² ¼seky, ale na vznik 

obchvatŢ, lze nal®zt v kraj²ch v Moravskoslezsk®m a PlzeŔsk®m. Z hlediska pod²lu je to pak opŊt 

PlzeŔskĨ a d§le kraj Vysoļina ï ¼plnŊ vġechny obce, kter® v tŊchto kraj²ch zaznamenaly zmŊnu ve 

vyt²ģen² tranzitn² dopravou, toho dos§hly vybudov§n²m ned§lniļn²ch obchvatŢ.    
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Tabulka 10: RozdŊlen² obc² dle pŚ²sluġnosti do kategorie æDV. Zdroj: vlastn² ġetŚen²  

Pod²l obc² spadaj²c²ch do 

kategorie æDV 

A B C D 

JihoļeskĨ kraj 1 % 1 % 98 % 0 % 

JihomoravskĨ kraj 0 % 0 % 100 % 0 % 

KarlovarskĨ kraj 4 % 1 % 93 % 0 % 

Kraj Vysoļina 0 % 0 % 100 % 0 % 

Kr§lov®hradeckĨ kraj 1 % 1 % 97 % 0 % 

LibereckĨ kraj 1 % 1 % 98 % 0 % 

MoravskoslezskĨ kraj 6 % 2 % 92 % 0 % 

OlomouckĨ kraj 3 % 1 % 96 % 0 % 

PardubickĨ kraj 1 % 0 % 98 % 0 % 

PlzeŔskĨ kraj 0 % 1 % 99 % 0 % 

StŚedoļeskĨ kraj 1 % 0 % 98 % 0 % 

ĐsteckĨ kraj 2 % 1 % 97 % 0 % 

Zl²nskĨ kraj 2 % 1 % 97 % 0 % 

CelkovĨ souļet 1 % 1 % 98 % 0 % 

 

Odhl®dnŊme nyn² od mezikrajsk®ho rozdŊlen² a zamŊŚme se na jednotliv® lokality, kter® se vyznaļuj² 

vĨraznŊjġ²mi zmŊnami: 

Klastr Moravsk® br§ny 

Tento klastr je charakteristickĨ zmŊnami v dostupnosti region§ln²ch center jako Ostrava a Olomouc, ale ļ§steļnŊ tak® 

Katowice, Zl²n nebo Brno. Stoj² pŚedevġ²m na novŊ vybudovan®m ¼seku D1. V n§vaznosti na tuto stavbu se pro Śadu obc² 

vĨraznŊ zmŊnilo mnoģstv² proj²ģdŊj²c²ch vozidel, mimo jin® i proto, ģe spolu s d§lnic² bylo v nŊkolika pŚ²padech budov§no i 

zcela nov® napojen² na st§vaj²c² s²Š silnic v podobŊ novĨch komunikac² druh® nebo i prvn² tŚ²dy. PŚ²kladem tohoto jevu je napŚ. 

nov® veden² silnice I/57 pŚes Fulnek a Hladk® Ģivotice nebo silnice II/464 u Stud®nky. 

Klastr na Chomutovsku 

Dalġ²m klastrem je skupina obc² v okol² Chomutova. Ty vydŊlaly na tom, ģe d²ky d§lnici D7 se jim vĨraznŊ pŚibl²ģila Praha, 

dŢleģitou ¼lohu ale hraje tak® navazuj²c² silnice I/7 od Chomutova ve smŊru na NŊmecko nebo novŊ vybudovanĨ obchvat 

Ostrova, kterĨ pŚibl²ģil region§ln² centrum KarlovĨch VarŢ. 

Klastr jihoļeskĨ 

Na jihu Ļech jde o klastr obc² zpŢsobenĨ novŊ vybudovanou ļ§sti D3 mezi Meznem a Vesel² nad Luģnic² (obsahuj²c² jiģ dŚ²ve 

dokonļenou ļ§st d§lnice okolo T§bora). ZvĨġila se tak bl²zkost Prahy i ĻeskĨch BudŊjovic.  
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Klastr StŚedn² Morava 

Na stŚedn² MoravŊ na hranic²ch krajŢ Olomouck®ho, Zl²nsk®ho, Moravskoslezsk®ho a Jihomoravsk®ho se nach§z² obce, kter® 

z²skaly dobudov§n²m dalġ²ch ļ§st² d§lnice D1 v obou smŊrech ï na Ostravu i na Brno, ale tak® dalġ²mi realizacemi, jako napŚ. 

ļ§st d§lnice D55 ve smŊru KromŊŚ²ģ-Zl²n. 

Klastr v  okol² D11 ï pŚedevġ²m z pohledu æDV 

Ve srovn§n² s ostatn²mi dŚ²ve vymezenĨmi klastry nen² z hlediska zmŊny v dopravn² dostupnosti klastr v okol² nov® ļ§sti D11 

mezi Prahou a vĨchodoļeskĨmi metropolemi Hradcem Kr§lov® a Pardubicemi nijak vĨznamnĨ, ovlivnŊna byla jen ļ§st obc² 

na relativnŊ ¼zk®m pruhu zemŊ. Mnohem vĨznamnŊjġ² roli ale hraje tento klastr u druh®ho ukazatele ï zmŊny v dopravn² 

vyt²ģenosti æDV. Aģ 20 z celkov®ho poļtu 133 obc² (15 %) se zaznamenanou æDV je spojen§ s touto ļ§st² d§lnice. Jde o to, 

ģe pŢvodn² hlavn² trasy vedly relativnŊ ļasto stŚedem obc², a doġlo tak k vym²stŊn² dopravy z pomŊrnŊ velk® ļ§sti zastavŊn®ho 

¼zem². VĨsledek ale nen² ļernob²lĨ ï aģ v 6 pŚ²padech (30 %) se jedn§ o zhorġen² situace, zejm®na v souvislosti s t²m, ģe nov§ 

trasa nekop²ruje pŢvodn² trasu a bylo nutn® nŊkolik do t® doby nevĨznamnĨch m²stn²ch silnic ĂpovĨġitñ do funkce pŚivadŊļŢ 

na d§lnici (viz napŚ. zvĨġen² vyt²ģen² v obc²ch DobŚenice, Pravy, Oleġnice ļi ĢehuŔ). 

 

4.1.2 Typologie na ¼rovni spr§vnĨch obvodŢ ORP 

Typologii na ¼rovni obc² nyn² rozġ²Ś²me o ¼roveŔ spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou pŢsobnosti (SO 

ORP). ĐroveŔ SO ORP totiģ rozġiŚuje moģnosti pro analĨzu, a to pŚedevġ²m v podobŊ dalġ²ch ukazatelŢ, 

kter® na obecn² ¼rovni nejsou k dispozici. Proces rozdŊlen² ORP do kategori² byl proveden podle 

pŚevaģuj²c²ho poļtu obc² spadaj²c²ch do jedn® ze tŚ² kategori² zmŊny v dopravn² exponovanosti: 

¶ SO ORP s vĨraznou zmŊnou v oblasti æDD nebo æDV (spadaj² v jednom a/nebo v druh®m 

pŚ²padŊ do kategorie A) 

o minim§lnŊ 50 % obc² v SO ORP mus² spadat do t®to skupiny 

¶ SO ORP s minim§ln² zmŊnou ï pouze obce spadaj²c² do kategorie CC 

o minim§lnŊ 50 % obc² v SO ORP mus² spadat do t®to skupiny  

¶ SO ORP ostatn²/nesignifikantn² ï vġechny zbĨvaj²c² kategorie 

o SO ORP, kde ani jedna ze dvou zbĨvaj²c²ch skupin nem§ zastoupen² 50 a v²ce % 

T²mto zpŢsobem doġlo k vymezen² tŚ² kategori² SO ORP, kter® uv§d²me na n§sleduj²c² mapŊ a v tabulce 

n²ģe. Asi na 44 % SO ORP doġlo k minim§ln²m ļi ģ§dnĨm zmŊn§m. U necel® tŚetiny byly naopak zmŊny 

oznaļenĨ jako vĨrazn®. U zbĨvaj²c² ļtvrtiny SO ORP nelze pŚevaģuj²c² trend urļit.  

Tabulka 11: RozdŊlen² spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou pŢsobnost² (SO ORP) do kategori² s pŚevaģuj²c²m dopadem na 

dopravn² exponovanost obc². Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

Kategorie SO ORP Poļet SO 

ORP 

Pod²l  

S vĨraznĨmi zmŊnami 63 31 % 

Nesignifikantn² 52 25 % 
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S minim§ln²mi zmŊnami 90 44 % 

CelkovĨ souļet 205 100 % 

  

Obr§zek 11: Typologie okresŢ dle velikosti zmŊny v dopravn² exponovanosti obc² mezi roky 2005 aģ 2015. Zdroj: QGIS, vlastn² 

ġetŚen² 

 

Pod²v§me-li se na hodnoty v n§sleduj²c² tabulce, vid²me, ģe SO ORP s vĨraznĨmi zmŊnami jsou sp²ġe 

ty, kde byla prŢmŊrn§ d®lka cesty do tŚ² nejbliģġ²ch region§ln²ch center o trochu vyġġ² neģ u ostatn²ch 

dvou kategori². Po vybudov§n² zde hodnocen® dopravn² infrastruktury doġlo u nich k prŢmŊrn® ¼spoŚe 

pŚes 25 minut, a znamen§ to, ģe nyn² se jedn§ o skupinu ORP, kter§ maj² region§ln² centra v prŢmŊru 

bl²ģe neģ ostatn² dvŊ kategorie.  

Tabulka 12: PrŢmŊrn§ d®lka cesty do tŚ² region§ln²ch stŚedisek a velikost ¼spory v dopravn² dostupnosti (podkladov® hodnoty 

pro vĨpoļet æDD) na ¼rovni vymezenĨch kategori² SO ORP. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

Kategorie ORP PrŢmŊrn§ d®lka cesty 

do tŚ² region§ln²ch 

center v roce 2005 

(min) 

PrŢmŊrn§ ¼spora 

j²zdy pŚi cestŊ do 

tŚ² nejbliģġ²ch 

center (min) 

PrŢmŊrn§ d®lka 

cesty do tŚ² 

region§ln²ch center v 

roce 2016 (min) 

PrŢmŊrn§ 

hodnota MIN 

CCE (min) 

S vĨraznĨmi 

zmŊnami 
224,6 25,8 198,8 4,4 

Nesignifikantn² 212,5 11,5 201,0 1,7 

S minim§ln²mi 

zmŊnami 
209,6 3,4 206,2 0,5 

CELKEM  211,2 10,2 202,6 1,8 
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Lze tak potvrdit, ģe pr§vŊ tato SO ORP vydŊlala na nov® infrastruktuŚe nejv²ce a je nyn² ot§zkou, zda je 

moģn® jiģ v souļasn® dobŊ zaznamenat, ģe se tyto regiony chovaj² nŊjakĨm zpŢsobem jinak neģ ty, kter® 

tak vĨznamnŊ podpoŚeny nebyly. V dalġ² ļ§sti se pr§vŊ proto jiģ zamŊŚujeme na jednotliv® spillover 

efekty. 

 

4.2 Spillover efekty a jejich n§vaznost na dopravn² exponovanost obc² ĻR 

V n§vaznosti na pŚedchoz² vĨzkumy prezentujeme v n§sleduj²c² kapitole vĨsledky ġetŚen², v nichģ se na 

definovan® typologii pokouġ²me prok§zat vazbu mezi dopravn² exponovanost² a vybranĨmi efekty, kter® 

v pŚedeġlĨch studi²ch ukazovaly jistou souvislost s rozvojem dopravn² infrastruktury. ĻlenŊn² vĨzkumu 

zŢst§v§ podobn® jako v teoretick® ļ§sti, tedy do ļtyŚ oblast². 

4.2.1 Zdrav² a bezpeļnost 

V t®to oblasti se s vlivem dopravn² infrastruktury spojuj² zejm®na emise NOx a d§le nehodovost (viz 

konceptu§ln² vĨchodiska vĨzkumu).  

4.2.1.1 Dopady na kvalitu ovzduġ² 

V pŚ²padŊ emis² byl vĨzkum proveden na skupinŊ obc² spadaj²c²ch do kategori² æDV A, tedy obce, 

u nichģ doġlo k nejvĨraznŊjġ² zmŊnŊ, tedy vym²stŊn² dopravy mimo centrum obce. 

Z pŊtiletĨch prŢmŊrŢ koncentrac² emis² v ovzduġ², kter® na ¼rovni ploch o velikost 1x1 km na cel®m 

¼zem² ĻR pravidelnŊ poskytuje ĻeskĨ hydrometeorologickĨ ¼stav ï Đsek ochrany ovzduġ² ï vyplĨvaj² 

vĨsledky, kter® uv§d²me v n§sleduj²c² tabulce.  

Vezmeme-li prŢmŊrnou koncentraci emis² NO2 na ¼zem² cel® republiky (tj. na ¼rovni vġech ļtvercŢ 

dohromady), je moģn® vidŊt, ģe dlouhodobŊ doch§z² k poklesu jejich koncentrace v ovzduġ² z cca 10 Õg 

na m3 v letech 2007-2011 na hodnotu pod 8 Õg na m3 v letech 2017-2021. Srovn§me-li tento pokles 

s prŢmŊrnĨmi hodnotami emis² na ¼zem² 86 obc², kde doġlo mezi lety 2005-2015 k vym²stŊn² dopravy 

z centra mimo zastavŊn® ¼zem² obce (tj obce kategorie æDV A), vid²me, ģe pokles je zejm®na v obdob² 

2013-2017 vĨraznŊjġ², neģ prŢmŊr za celou ĻR. Naopak rozd²l poklesu mezi obdob²mi 2013-2017 a 

2017-2021 jiģ nen² vĨraznŊjġ², ba dokonce podprŢmŊrnĨ neģ pokles, kterĨ nastal na ¼zem² republiky. 

Tento vĨsledek koresponduje s hypot®zou, ģe pokles koncentrac² NO2 v obc²ch kategorie æDV A 

souvis² s novou dopravn² situac² nastalou do roku 2015. Plat² pŚitom, ģe na ¼zem² obc² pŚevaģuj² 

dlouhodobŊ vyġġ² koncentrace NO2 neģ prŢmŊrnŊ na ¼zem² cel® ĻR, kde mnohem vŊtġ² pod²l plochy 

zab²raj² nezastavŊn® pozemky, tj. lesy, pole, ale i louky, pastviny a zahrady.  
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Tabulka 13: PrŢmŊrn® hodnoty koncentrac² NO2 v pŊtiletĨch prŢmŊrech za celou ĻR a na ¼zem² obc² kategorie A æDV (v Õg 

na m3). Zdroj: ĻeskĨ hydrometeorologickĨ ¼stav, vlastn² ġetŚen² 

Ukazatel 2007-

2011 

2013-

2017 

2017-

2021 

Koncentrace NO2 za celou ĻR (pŊtiletĨ prŢmŊr) 10,03 9,96 7,92 

Velikost zmŊny mezi obdob²mi -0,07 -2,04 

Koncentrace NO2 v obc²ch kategorie A æDV (pŊtiletĨ prŢmŊr) 14,38 12,99 11,19 

Velikost zmŊny mezi obdob²mi -1,39 -1,8 

 

N§sleduj²c² analĨza jde do vŊtġ² hloubky a zmŊnu v prŢmŊrn® koncentraci d§v§ do souvislosti s velikost² 

zmŊny v intenzitŊ osobn² dopravy na dan®m ¼seku vyj§dŚen® v % pot®, co doġlo ke zprovoznŊn² 

alternativn² komunikace. Regresn² analĨza na ¼rovni vġech 86 obc² nicm®nŊ vztah mezi tŊmito dvŊma 

promŊnnĨmi nenaġla, regresn² funkce nebyla statisticky vĨznamn§ (viz n§sleduj²c² graf). 

Graf 2: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v intenzitŊ dopravy a zmŊny v prŢmŊrn® koncentraci NO2 na ¼zem² vġech 

obc² kategorie A æDV (rozd²l v pŊtiletĨch hodnot§ch je v Õg na m3). Zdroj: ĻeskĨ hydrometeorologickĨ ¼stav, vlastn² ġetŚen² 

   

  

Hlubġ²m pohledem na data bylo nicm®nŊ moģn® odhalit jednu z§sadn² vŊc; v ŚadŊ pŚ²padŢ zŢstala novŊ 

postaven§ komunikace, na n²ģ byla pŚevedena doprava z pŢvodn² silnice v centru obce, alespoŔ z ļ§sti 

na ¼zem² nŊkterĨch ļtvercŢ 1x1 km, kter® byly pro hodnocen² koncentrace NO2 pro danou obec pouģity. 

PŚ²kladem jsou Horn² a Doln² Toġanovice na obr§zku n²ģe; alespoŔ jeden ze ļtvercŢ, kter® byly pouģity 

na hodnocen² koncentrace NO2 pro danou obec z§roveŔ obsahuje novŊ postavenou komunikaci, na 

kterou byla doprava odvedena, v tomto pŚ²padnŊ jde o ļ§st D48. Takov® obce se proto pro dalġ² analĨzu 
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obce daly pryļ a vybraly se jen obce kategorie æDV A, u nichģ nebylo pouģito ģ§dnĨch ļtvercŢ 

obsahuj²c²ch i novou komunikaci; takovĨch obc² bylo celkem 31.  

Obr§zek 12: VĨŚez z mapy zobrazuj²c² ļtverce 1x1 km pouģit® pro hodnocen² prŢmŊrn® koncentrace NO2 v Horn²ch 

Toġanovic²ch (zelenĨ obrys) a Doln²ch Toġanovic²ch (modrĨ okraj) v Moravskoslezsk®m kraji. Zdroj: ĻeskĨ 

hydrometeorologickĨ ¼stav, vlastn² ġetŚen² 

 

N§sledn§ regresn² analĨza uģ uk§zala jinĨ vĨsledek (viz n§sleduj²c² graf). Uk§zalo se, ģe vazba mezi 

poklesem intenzity dopravy a poklesem koncentrace NO2 je statisticky vĨznamn§; pokles o 10 % 

v intenzitŊ dopravy vedl k prŢmŊrn®mu poklesu  koncentrace NO2 o 1,191 v Õg na m3. ĐzkĨ vztah mezi 

dopravn² infrastrukturou a koncentrac² emis² lze tak s vysokou jistotou potvrdit.  
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Graf 3: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v intenzitŊ dopravy a zmŊny v prŢmŊrn® koncentraci NO2 na ¼zem² 31 

obc² kategorie A æDV (rozd²l v pŊtiletĨch hodnot§ch je v Õg na m3), u nichģ doġlo k vym²stŊn² dopravy zcela mimo hodnocen² 

¼zem². Zdroj: ĻeskĨ hydrometeorologickĨ ¼stav, vlastn² ġetŚen² 

 

Tabulka 14: Parametry regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v intenzitŊ dopravy a zmŊny v prŢmŊrn® koncentraci NO2 na 

¼zem² 31 obc² kategorie A æDV (rozd²l v pŊtiletĨch hodnot§ch je v Õg na m3), u nichģ doġlo k vym²stŊn² dopravy zcela mimo 

hodnocen² ¼zem². Zdroj: ĻeskĨ hydrometeorologickĨ ¼stav, vlastn² ġetŚen² 

 Hodnota koeficientu Sm. odchylka p-hodnota 

Intercept - prŢseļ²k   3,0543 1,3290 0,02895 

ZmŊna v intenzity dopravy na 

¼seku v % - trend 

11,9086 2,7447 0,00016 

R squared (n§sobn® R) 0,6274 Pozorov§n² 31 

Podoba regresn² funkce: Rozd²l v pŊtiletĨch prŢmŊrech 2007-2011 a 2013-2017  

= 3,0543 + 11,90860* ZmŊna v intenzitŊ dopravy na ¼seku v %  

 

VĨsledek modelu i variabilita rozptylŢ prok§zan§ na 99% hladinŊ spolehlivosti. 

 

StejnŊ tak i na ¼rovni tŚ² pŚ²padovĨch studi² jsme doġli k obdobnĨm z§vŊrŢm. Vġechna tŚi hodnocen§ 

mŊsta zaznamenala v obdob² 2013-2017 nadprŢmŊrnĨ pokles koncentrac² emis² NO2 na ¼zem² svĨch 

mŊst10. V pŚ²padŊ Vamberka byl pokles nejmenġ², neboŠ v jeho pŚ²padŊ ġlo uģ o tŚet² etapu budovan®ho 

 
10 Pracujeme jen se ļtverci, na kterĨch se nevyskytuje novŊ zprovoznŊn§ infrastruktura, na kterou byla doprava 

pŚesmŊrov§na (obchvat v pŚ²padŊ Vamberka a Ļesk® Skalice, d§lnice v pŚ²padŊ Chlumce nad Cidlinou). 
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obchvatu, pŚedchoz² etapy realizovan® jeġtŊ pŚed zde hodnocenĨm obdob²m odvedly vŊtġ² ļ§st 

pŢvodn²ho tranzitu z intravil§nu obce.   

Tabulka 15: Koncentrace emis² NO2 na ¼zem² ĻR a tŚ² vybranĨch lokalit. Zdroj: ĻeskĨ hydrometeorologickĨ ¼stav, vlastn² 

ġetŚen² 

Koncentrace NO2 (pŊtiletĨ prŢmŊr) 2007-

2011 

2013-

2017 

2017-

2021 

ZmŊna 

13-17 ku 

07-11 

ZmŊna 

17-21 ku 

13-17 

Za celou ĻR  10,0 10,0 7,9 -0,07 -2,04 

Ļesk§ Skalice 18,2 14,1 12,2 -4,07 -1,96 

Chlumec nad Cidlinou 19,0 13,5 11,4 -5,49 -2,10 

Vamberk 15 14,5 14,1 -0,5 -0,4 

 

4.2.1.2 Dopady na nehodovost 

Druhou charakteristikou spadaj²c² do oblasti zdrav² a bezpeļnosti, kde se dosavadn² literatura shoduje 

v existenci vazby na novou infrastrukturu, je nehodovost. VĨpoļty byly provedeny pro skupinu obc² 

spadaj²c²ch do kategorie A, B a D v r§mci æDV, tedy obce, kde doġlo ke zmŊnŊ ve vyt²ģen² dopravy 

nejen v centru, ale i na okraj²ch, anebo doġlo k negativn² zmŊnŊ, tedy zvĨġen®mu n§rŢstu dopravy. 

Z tŊchto kategori² pak bylo jeġtŊ n§hodnĨm vĨbŊrem do vzorku vybr§no celkem 76 obc², s nimiģ bylo 

poļ²t§no.  

Pod²v§me-li se na z§kladn² charakteristiky tŊchto 76 obc² spadaj²c²ch do tŊchto tŚ² kategori², vid²me, ģe 

zmŊna v celkov®m poļtu nehod11 se u jednotlivĨch kategori² liġ², pŚiļemģ vid²me, ģe vĨraznost zmŊny 

odpov²d§ pŚedpokladŢm ï nejvŊtġ² pokles v poļtu nehod je prŢmŊrnŊ u obc², kde doġlo k vym²stŊn² 

dopravy z centra obce. Naopak u obce, kde doġlo k n§rŢstu intenzity, je situace opaļn§ a doġlo k n§rŢstu. 

Co se tĨļe z§vaģnosti nehod, tam je situace jin§; ve vŊtġinŊ lokalit se zastoupen² nehod se zranŊn²m 

m²rnŊ navĨġilo s vĨjimkou ¼seku, kde intenzita dopravy narostla. V absolutn²m poļtu ale poļet nehod 

se zranŊn²m u tŊchto obc² v prŢmŊru tak® poklesl. JinĨmi slovy; u obc² v kategorii æDV A se celkovĨ 

poļet nehod zmenġil. Poļet tŊch nehod, kde figurovalo zranŊn², se tak® zmenġil, nicm®nŊ vĨraznŊji 

pokleslo zejm®na mnoģstv² nehod bez zranŊn². V celkovŊ niģġ²m poļtu nehod tak maj² nyn² vŊtġ² 

zastoupen² ty nehody, kde zranŊn² nastalo.  

Tabulka 16: Porovn§n² celkov®ho poļtu nehod a pod²lu z§vaģnĨch nehod na cel®m ¼zem² vzorku 76 obc² ovlivnŊnĨch zmŊnou 

v dopravn² vyt²ģenosti. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

Kategorie 

obc² æDV 

Poļet ve 

vzorku 

ZmŊna v intenzitŊ 

osobn² dopravy na 

ZmŊna v 

celkov®m poļtu 

ZmŊna zastoupen² 

nehod se zranŊn²m na 

ZmŊna 

v absolutn²m 

 
11 Porovn§v§ny jsou vģdy nehody ve ļtyŚech letech pŚed rokem zprovoznŊn² nov® komunikace a ve ļtyŚech letech 

od roku n§sleduj²c²ho po zprovoznŊn² komunikace. PodrobnŊji viz metodika. 
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pŢvodn² prŢjezdn² 

silnici (v %) 

nehod (v %) v 

obci 

celkov®m poļtu nehod 

(v p.b.) v obci 

poļtu nehod se 

zranŊn²m roļnŊ 

A 56 -61 % -29 % +8 p.b. -1,52 

B 19 - 69 % -6 % +8 p.b. -0,04 

D 1 50 % +114 % -11 p.b. +1,00 

Celkem 76 - 58 % -21 % +8 p.b. -1,12 

 

PŚipom²n§me, ģe mnoģstv² nehod se poļ²t§ na cel®m ¼zem² obce, nejen na dotļenĨch ¼sec²ch, zaj²m§ 

n§s totiģ vztah mezi infrastrukturou a bezpeļnost² v obc² celkovŊ. DŢleģit® je, ģe i z tohoto pohledu je u 

obc², u nichģ zmŊna v dopravn² vyt²ģenosti byla nejvĨraznŊjġ², vykazuje nehodovost pozitivn² trend ï 

tedy pokles celkovĨch i z§vaģnŊjġ²ch nehod. V navazuj²c²ch analĨz§ch se proto na tento vztah d²v§me 

bl²ģe. 

V prv® ŚadŊ byla provedena regresn² analĨza na cel®m vĨbŊru 76 obc², vztah mezi zmŊnou v intenzitŊ 

dopravy na dotļen®m ¼seku a zmŊnŊ v poļtu nehod na cel®m ¼zem² obc² se ale neuk§zal jako statisticky 

vĨznamnĨ.  

Graf 4: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v intenzitŊ dopravy na dotļenĨch ¼sec²ch v % a zmŊnou v celkov®m poļtu 

nehod na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 

V dalġ² f§zi jsme se proto zkusili zamŊŚit jen na obce kategorie æDV A, kde je zmŊna ve vyt²ģen² 

nejvĨraznŊjġ² ï vŊtġ² neģ 20 % na pŢvodn² prŢjezdn² silnici proch§zej²c² stŚedem obce. Ani tam ale vztah 

mezi zmŊnou v intenzitŊ a celkovĨm poļtem nehod v obc²ch neuk§zal statisticky vĨznamnou vazbu. 
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Graf 5: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v intenzitŊ dopravy na dotļenĨch ¼sec²ch v % a zmŊnou v celkov®m poļtu 

nehod na ¼zem² 56 obc² kategorie A æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 

VĨsledky n§m tedy Ś²kaj², ģe u obc² s vĨznamnŊjġ² zmŊnou v dopravn² vyt²ģenosti (kategorii æDV A) je 

pokles poļtu nehod na cel®m ¼zem² obce pozitivnŊjġ² neģ u ostatn²ch kategori² (viz pŚedchoz² tabulka), 

nesouvis² ale s t²m, jak vĨraznŊ ubylo dopravy. 

Pohled na z§vaģnost v nehod§ch ukazuje nŊco trochu jin®ho. Pouģit²m regresn² analĨzy na pŚedchoz² 

vzorek 76 obc² se uk§zal statisticky signifikantn² vztah mezi zmŊnou v poļtu celkovĨch nehod a zmŊnou 

v zastoupen² nehod se zranŊn²m. VĨsledek Ś²k§, ģe ļ²m v²ce roļn² poļet nehod poklesl oproti pŢvodn² 

situaci, t²m v²ce narostlo zastoupen² nehod se zranŊn²m na celkov®m poļtu nehod.  
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Graf 6: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m poļtu nehod za rok v dotļenĨch obc²ch (v %) a zmŊnou 

v zastoupen² nehod se zranŊn²m (v p. b.) na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho 

vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 

Tabulka 17: Parametry regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m poļtu nehod za rok v dotļenĨch obc²ch (v %) a 

zmŊnou v zastoupen² nehod se zranŊn²m (v p. b.) na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum 

dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 Hodnota koeficientu Sm. odchylka p-hodnota 

Intercept - prŢseļ²k   0,04700 0,01627 0,00508 

ZmŊna v intenzity dopravy na 

¼seku v % - trend 

-0,15628 0,02936 0,0000 

R squared (n§sobn® R) 0,52617 Pozorov§n² 76 

Podoba regresn² funkce: ZmŊna v zastoupen² z§vaģnĨch nehod v p. b.  

= 0,04700 ï 0,15628* ZmŊna v roļn²m poļtu nehod v %  

 

VĨsledek modelu i variabilita rozptylŢ prok§zan§ na 99% hladinŊ spolehlivosti. 

 

Tento vĨsledek ale neznamen§, ģe poļet z§vaģnĨch nehod narostl, ale sp²ġe to, ģe se vĨraznŊji sn²ģil 

poļet pŚedevġ²m m®nŊ z§vaģnĨch nehod bez zranŊn², kter® jsou tedy silnŊji prov§z§ny se zmŊnami, kter® 

nastaly na pŢvodn² prŢjezdn² komunikaci. K poklesu tŊch z§vaģnĨch ale doch§z² tak®. Dokl§d§ to 

vĨsledek dalġ² regresn² analĨzy n²ģe. Na 99% hladinŊ vĨznamnosti se ukazuje, ģe ļ²m vŊtġ² je pokles 

celkov®ho poļtu nehod za rok, t²m vŊtġ² je pokles i tŊch z§vaģnĨch.  
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Graf 7: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m poļtu nehod za rok v dotļenĨch obc²ch (v %) a zmŊnou 

v celkov®m poļtu nehod se zranŊn²m (poļet) na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum 

dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

  

Tabulka 18: Parametry regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m poļtu nehod za rok v dotļenĨch obc²ch (v %) a 

zmŊnou v celkov®m poļtu nehod se zranŊn²m (poļet) na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum 

dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 Hodnota koeficientu Sm. odchylka p-hodnota 

Intercept - prŢseļ²k   -0,43997 0,54324 0,4206 

ZmŊna v intenzity dopravy na 

¼seku v % - trend 

3,2160 0,98008 0,00158 

R squared (n§sobn® R) 0,3564 Pozorov§n² 76 

Podoba regresn² funkce: ZmŊna v celkov®m poļtu z§vaģnĨch nehod.  

= -0,043997 + 3,2160* ZmŊna v roļn²m poļtu nehod v %  

 

VĨsledek modelu i variabilita rozptylŢ prok§zan§ na 99% hladinŊ spolehlivosti. 

 

N§sleduj²c² graf vĨġe uveden® shrnuje. Zat²mco poļet nehod bez zranŊn² klesl v hodnocenĨch obc²ch 

celkem o 46 %, nehod se zranŊn²m pokleslo ubylo jen asi o 10 %. Nez§vaģn® nehody tedy klesaly aģ o 

4,5kr§t rychleji neģ ty se zranŊn²m.  
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Graf 8: Rozd²l v poļtu roļn²m poļtu nehod pŚed a po postaven² nov® infrastruktury na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D 

æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 

V dalġ² f§zi jsme se zamŊŚili na vztah mezi intenzitou dopravy a nehodovost², ale tentokr§t jiģ pŚ²mo na 

dotļen®m ¼seku ï tedy na pŢvodn² hlavn² prŢjezdn² komunikaci. Pro tento ¼ļel byla pro vzorek 

25 n§hodnŊ vybranĨch obc² kategori² A, B a D æDV sesb²r§na pŚ²sluġn§ data tĨkaj²c² se pŚ²mo dan® 

komunikace12 a n§slednŊ provedena regresn² analĨza. 

PŚi pohledu na n²ģe uvedenou tabulku se ukazuje, ģe rozd²ly mezi jednotlivĨmi kategoriemi obc² dle 

æDV jiģ nejsou tak snadno vysvŊtliteln® jako u pŚedchoz²ho vzorku, st§le ale plat², ģe zmŊna v celkov®m 

poļtu nehod i poļtu nehod se zranŊn²m v prŢmŊru kles§ tam, kde doġlo k vym²stŊn² tranzitn² dopravy 

na novou silnici. I zde plat², ģe zastoupen² z§vaģnŊjġ²ch nehod se zvĨġilo, tedy, ģe vĨraznŊji ubylo nehod 

bez zranŊn² 

Tabulka 19: Porovn§n² celkov®ho poļtu nehod a pod²lu z§vaģnĨch nehod na dotļen®m ¼seku pŢvodn² prŢjezdn² komunikace 

vzorku 76 obc² ovlivnŊnĨch zmŊnou v dopravn² vyt²ģenosti. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

Kategorie obc² 

æDV 

Poļet ve 

vzorku 

ZmŊna v intenzitŊ 

osobn² dopravy na 

pŢvodn² prŢjezdn² 

silnici (v %) 

ZmŊna v 

celkov®m poļtu 

nehod (v %) v 

obci 

ZmŊna 

v zastoupen² 

nehod se 

zranŊn²m na 

celkov®m poļtu 

nehod (v p b.) v 

obci 

ZmŊna v 

absolutn²m 

poļtu nehod 

se zranŊn²m 

roļnŊ 

A 17 -57 % -54 % +5 % -0,40 

B 7 -71 % -61 % +31 % -0,21 

D 1 37 % +140 % +7 % +1,67 

Celkem 25 -57 % -48 % +12 % -0,26 

 
12 Vzorek je menġ² neģ ten pŚedchoz², neboŠ z²skat pŚ²sluġn§ data na ¼rovni konkr®tn²ho ¼seku silnice je ļasovŊ 

n§roļnŊjġ² proces neģ z²skat data o nehodovosti na ¼zem² cel® obce. 
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Aplikac² regresn² analĨzy doch§z²me k zjiġtŊn², ģe vztah mezi zmŊnou intenzity v dopravŊ na dan®m 

¼seku a roļn²m poļtem nehod pŚ²mo na tomto ¼seku je statisticky signifikantn²; ļ²m vĨraznŊjġ² byl 

pokles v intenzitŊ dopravy, t²m vĨraznŊjġ² byl pokles poļtu nehod. Plat² to pŚitom i pro pokles nehod se 

zranŊn²m. Nicm®nŊ tam pokles nehod nekles§ v takov® m²Śe, jako u celkov®ho poļtu nehod, a znovu se 

tak potvrzuje jiģ dŚ²ve vyŚļen§ hypot®za, ģe sn²ģen² intenzity dopravy na pŢvodn² hlavn² prŢjezdn² 

komunikaci pro tranzit je vĨraznŊji spojeno zejm®na s ¼bytkem nez§vaģnĨch nehod.  

Graf 9: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov® intenzitŊ dopravy na pŢvodn²ch prŢjezdn²ch ¼sekŢ silnic (v %) 

a zmŊnou v celkov®m poļtu nehod (v %) na ¼seku pŢvodn² prŢjezdn² silnice pro vzorek n§hodnŊ vybranĨch 25 obc² kategorie 

A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 

Tabulka 20: Parametry regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m poļtu nehod za rok v dotļenĨch obc²ch (v %) a 

zmŊnou v celkov®m poļtu nehod se zranŊn²m (poļet) na ¼zem² 76 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum 

dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 Hodnota koeficientu Sm. odchylka p-hodnota 

Intercept - prŢseļ²k   0,19034 0,2258 0,40776 

ZmŊna v intenzity dopravy na 

¼seku v % - trend 

1,1755 0,3558 0,00310 

R squared (n§sobn® R) 0,5673 Pozorov§n² 25 

Podoba regresn² funkce: ZmŊna v celkov®m poļtu nehod za rok (v %)  

= 0,19034 + 1,1755* ZmŊna v intenzitŊ dopravy %  

VĨsledek modelu i variabilita rozptylŢ prok§zan§ na 99% hladinŊ spolehlivosti. 
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Graf 10: Graf regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m intenzitŊ dopravy na pŢvodn²ch prŢjezdn²ch ¼sekŢ silnic 

(v %) a zmŊnou v celkov®m poļtu nehod se zranŊn²m na ¼seku pŢvodn² prŢjezdn² silnice pro vzorek n§hodnŊ vybranĨch 25 

obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 

Tabulka 21: Parametry regresn² funkce pro vztah mezi zmŊnou v celkov®m intenzitŊ dopravy na pŢvodn²ch prŢjezdn²ch ¼sekŢ 

silnic (v %) a zmŊnou v celkov®m poļtu nehod se zranŊn²m na ¼seku pŢvodn² prŢjezdn² silnice pro vzorek n§hodnŊ vybranĨch 

25 obc² kategorie A,B nebo D æDV. Zdroj: Policie ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 Hodnota koeficientu Sm. odchylka p-hodnota 

Intercept - prŢseļ²k   0,5216 0,9243 0,5780 

ZmŊna v intenzity dopravy na 

¼seku v % - trend 

3,0970 1,4568 0,04447 

R squared (n§sobn® R) 0,4052 Pozorov§n² 25 

Podoba regresn² funkce: ZmŊna v celkov®m poļtu nehod se zranŊn²m  

= 0,5216 + 3,0970* ZmŊna v intenzitŊ dopravy v %  

VĨsledek modelu i variabilita rozptylŢ prok§zan§ na 95% hladinŊ spolehlivosti. 

 

Lze tedy Ś²ci, ģe se podaŚila prok§zat vazba mezi novŊ postavenou infrastrukturou, kter§ vedla 

k vym²stŊn² dopravy z obce, a nehodovost².  

OpŊt je moģn® doplnit toto ġetŚen² informacemi na ¼rovni tŚ² hodnocenĨch lokalit. V pŚ²padŊ Ļesk® 

Skalice a Vamberka porovn§v§me data o mnoģstv² nehod ve dvou letech pŚedch§zej²c²ch roku otevŚen² 

obchvatu a ve dvou letech n§sleduj²c²ch po roce otevŚen² obchvatu (otevŚen² obchvatŢ probŊhlo v roce 

2009, respektive v roce 2010). V obou pŚ²padech n²ģe uv§d²me data tĨkaj²c² se jak pŢvodn² prŢjezdn² 

komunikace, tak ¼zem² cel® obce. Ve vġech pŚ²padech vid²me vĨraznĨ pokles v poļtu nehod a tak® to, 
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ģe aļkoliv pod²l nehod se zranŊn²m narostl, v absolutn²m poļtu i tento typ nehod poklesl. V pŚ²padŊ 

Ļesk® Skalice byly dŚ²ve problematick® zejm®na ¼seky, kde se z pŢvodn²ho hlavn²ho prŢjezdn²ho ¼seku 

uvnitŚ obce odboļovalo na dalġ² dŢleģit® smŊry (kŚiģovatka s ulic² KŚenkovou, kŚiģovatka na HusovŊ 

n§mŊst², kŚiģovatka s ulic² Palack®ho ve smŊru na n§draģ²). Po otevŚen² obchvatu je poļet nehod na 

tŊchto m²stech vĨraznŊ menġ², nejv²ce problematickĨ ¼sek je novŊ kŚiģovatka u osady Spyta, kde 

obchvat kŚ²ģ² silnice III. tŚ²dy ve smŊru na Nov® MŊsto nad Metuj². V pŚ²padŊ Vamberku se nehody pŚed 

obchvatem ļastŊji vyskytovaly u kŚiģovatky pŚed KamennĨm mostem a d§le na kŚiģovatce na n§mŊst² 

ve smŊru do ulice Tyrġova. Po vĨstavŊ t®to etapy obchvatu se v²ce problematickĨm m²stem stalo 

kŚiģov§n² mezi obchvatem a ulic² Lidickou na hranic²ch s katastrem obce Z§mŊl. 

Tabulka 22: Porovn§n² poļtu a z§vaģnosti nehod na ¼zem² obc² Ļesk§ Skalice (pro roky 2007-2008 a 2010-2011) a Vamberk 

(pro roky 2008-2009 a 2011-2012) a tak® na pŢvodn²ch hlavn²ch prŢjezdn²ch ¼sec²ch zastavŊnĨm ¼zem²m obc². Zdroj: Policie 

ĻR, Centrum dopravn²ho vĨzkumu, vlastn² ġetŚen² 

 PřED VħSTAVBOU PO VħSTAVBŉ 
 

Nehody pŚed Se zranŊn²m Pod²l se 

zranŊn²m 

Nehody pŚed Se zranŊn²m Pod²l se zranŊn²m 

Ļesk§ Skalice 

obec 

185 27 15% 60 15 25% 

Ļesk§ Skalice 

¼sek 

101 15 15% 20 4 20% 

Vamberk obec 75 19 25% 48 16 33% 

Vamberk ¼sek 23 6 26% 7 1 14% 

 

V pŚ²padŊ Chlumce nad Cidlinou nebyla k dispozici veŚejnŊ dostupn§ data o nehod§ch pŚed rokem 2006, 

vyuģ²v§me tedy jinĨch zdrojŢ, kde se o zmŊnŊ v nehodovosti hovoŚ². Bylo vyuģito dat Policie ĻR, se 

kterĨmi pracuje jiģ Ġanda (2009), a to za roky 2003 ï 2007 na ġirġ²m ¼seku I/11 mezi Chlumcem nad 

Cidlinou (vļetnŊ) a kruhovĨm objezdem PlotiġtŊ v Hradci Kr§lov®. Jak vyplĨv§ z n²ģe uveden® tabulky, 

poļet nehod na dan® komunikaci (tj. i vļetnŊ zastavŊn®ho ¼zem² mŊsta) znatelnŊ poklesl. S niģġ² 

hustotou dopravy poklesl absolutn² poļet vġech druhŢ nehod, nicm®nŊ nehody bez ¼jmy na zdrav² 

(pouze se ġkodou na majetku, obvykle tedy rŢzn§ ĂŠuknut²ñ) poklesla relativnŊ nejv²ce, proto se pod²l 

nehod se zranŊn²m naopak m²rnŊ zvĨġil. 
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Tabulka 23: Poļet nehod v zastavŊn®m ¼zem² na ¼seku I/11 mezi Chlumcem nad Cidlinou a kruhovĨm objezdem PlotiġtŊ ï 

Hradec Kr§lov®. Zdroj: Policie ĻR, Ġanda (2009) 

Rok CelkovĨ poļet nehod Z toho pod²l nehod z tŊģkĨm ļi 

smrtelnĨm zranŊn²m 

2003 528 18 % 

2004 537 12 % 

2005 537 16 % 

2006 400 19 % 

2007 163 25 % 

 

4.2.2 Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a podnikŢ 

V t®to oblasti byly podniknuty analĨzy postaven® na hled§n² vazby mezi dopravn² exponovanost² a 

10 socioekonomickĨmi ukazateli, kter® byly definov§ny v metodick® ļ§sti. Kl²ļovĨmi ukazateli jsou 

(v z§vorce uveden® zkr§cen® n§zvy indik§torŢ): 

¶ Poļet nezamŊstnanĨch na 1000 obyvatel roļnŊ (nezamŊstnanost) 

¶ Poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ kategorie CZ-NACE F na 10 000 obyvatel roļnŊ (podniky F)  

¶ Poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ kategorie CZ-NACE G na 10 000 obyvatel roļnŊ (podniky G) 

¶ Poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ kategorie CZ-NACE H na 10 000 obyvatel roļnŊ (podniky H) 

¶ Poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ kategorie CZ-NACE I na 10 000 obyvatel roļnŊ (podniky I) 

¶ Roļn² pŚ²rŢstek obyvatel v pŚepoļtu na 1000 obyvatel roļnŊ (obyvatelstvo) 

¶ PrŢmŊrnĨ vŊk obyvatel (prŢmŊrnĨ vŊk) 

¶ Poļet novŊ postavenĨch bytŢ na 10 000 obyvatel roļnŊ (vĨstavba bytŢ) 

¶ Pod²l osob vyj²ģdŊj²c²ch za prac² mimo obec (vyj²ģdŊj²c² celkem) 

¶ Pod²l osob ze vġech vyj²ģdŊj²c²ch, kteŚ² doj²ģd² do nŊkter®ho z region§ln²ch center (vyj²ģdŊj²c² 

do center) 

4.2.2.1 Deskriptivn² analĨza socioekonomickĨch ukazatelŢ 

Nejprve je vhodn® si pŚedstavit, jakĨch prŢmŊrnĨch hodnot jednotliv® ukazatel® dosahuj². Ty jsou 

zobrazen® v n²ģe uveden® tabulce, na z§kladŊ metodiky porovn§v§me hodnoty ze tŚ² ¼hlŢ pohledu: stavu 

za konkr®tn² obdob², rozd²lu mezi dvŊma obdob²mi a vĨvojovou dynamikou v posledn²ch letech. 

Kl²ļov® je pro n§s obdob² 2011-2020, tedy obdob², v nŊmģ se jiģ mohou projevovat dlouhodob® 

spillover efekty maj²c² n§vaznost na novŊ vybudovanou infrastrukturu. Jedn§ se o obdob², kter§ pro 

vġechny hodnocen® komunikace zahrnuje obdob² po pŊti letech od jejich zprovoznŊn². V n§sleduj²c² 

podkapitole tak prezentujeme, jakĨch hodnot vytvoŚen® ukazatele dosahuj² na ¼rovni cel® ĻR. C²lem 
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nen² vyļerp§vaj²c²m zpŢsobem popsat vĨvoj ukazatelŢ v jednotlivĨch oblastech, ale sp²ġe na t®to 

agreg§tn² ¼rovni ilustrovat, jak se ukazatele vytvoŚen® speci§lnŊ pro tento vĨzkum chovaj². 

Tabulka 24: PŚehled prŢmŊrnĨch hodnot za celou ĻR pro 10 socioekonomickĨch ukazatelŢ. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

Ukazatel Stav 

za obdob² 2011 - 

2020 

Rozd²l 

mezi 2011-2020 a 2001-2010 

Dynamika 

v obdob² 2011 - 2020 

NezamŊstnanost* 36,62 -5,59 -4,30 

Podniky F 4,87 0,57 0,19 

Podniky G 5,56 0,88 -0,25 

Podniky H 1,29 0,41 0,12 

Podniky I 1,92 0,50 0,08 

Obyvatelstvo 1,59 -1,92 0,45 

PrŢmŊrnĨ vŊk 41,91 1,91 0,17 

VĨstavba bytŢ 32,78 -5,41 0,87 

Vyj²ģdŊj²c² celkem** 24,5 % 1,5 p. b. N.A 

Vyj²ģdŊj² do center** 30,5 % 3,2 p. b. N.A 

* data (vych§zej²c² z hodnot na ¼rovni obce) dostupn§ pouze za obdob² 2005-2020 

** vych§z² ze Sļ²t§n² lidu, domŢ a bytŢ (Stav = rok 2021, Rozd²l = mezi roky 2001 a 2021) 

NezamŊstnanost 

V obdob² 2011 aģ 2020 bylo v ĻR v prŢmŊru 37 nezamŊstnanĨch obyvatel na 1 000 obyvatel roļnŊ, 

pŚiļemģ vedle Prahy (24 nezamŊstnanĨch) m§ nejniģġ² hodnotu PlzeŔskĨ kraj (28 nezamŊstnanĨch). 

Naopak nejz§vaģnŊjġ² je situace v Đsteck®m kraji (53 nezamŊstnanĨch). V grafu n²ģe vid²me, ģe od roku 

2005 se tento ukazatel nevyv²j² rovnomŊrnŊ, ale zejm®na v n§vaznosti na ekonomickou situaci v zemi 

(obdob² recese ļi hospod§Śsk®ho rŢstu). Rozd²l v prŢmŊrnĨch hodnot§ch mezi obdob²mi pŚed a po roce 

2010 je d§n zejm®na vĨraznĨm poklesem nezamŊstnanosti v obdob² 2014 aģ 2019, v prŢmŊru je tak po 

roce 2010 hodnota na ¼rovni ĻR o 5,59 nezamŊstnanĨch menġ² ï nejvŊtġ² rozd²l je zaznamen§n v tŊch 

kraj²ch, u nichģ je situace dlouhodobŊ nejz§vaģnŊjġ² ï tzn. ĐsteckĨ ļi MoravskoslezskĨ kraj. Dynamika 

poklesu po roce 2010 ļin² 4,3 nezamŊstnanĨch roļnŊ, vedle Đsteck®ho m§ ale druhĨ nejprudġ² pokles 

kraj OlomouckĨ, kterĨ v obdob² recese mezi roky 2009 a 2011 dostihl co do nezamŊstnanosti kraj 

MoravskoslezskĨ (a pot® se opŊt pomŊrnŊ rychle vzd§lil na ¼roveŔ souļasn®ho rozd²lu ve vĨġi asi 10 

jednotek)  
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Graf 11: VĨvoj ukazatele Poļet nezamŊstnanĨch na 1000 obyvatel roļnŊ na ¼rovni ĻR a dvou krajŢ. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² 

zpracov§n² 

 

Vznik novĨch podnikŢ CZ-NACE F, G, H, I 

Na pŚ²kladu vzniku novĨch podnikŢ je moģn® ilustrovat nŊkolik rozd²lŢ mezi regiony i mezi 

zkoumanĨmi odvŊtv²mi. Ze ļtyŚ hodnocenĨch kategori² nejļastŊji vznikaj² podniky CZ-NACE G ï tj. 

velkoobchod a maloobchod ï od roku 2011 je to pŚes 5 novĨch podnikŢ na 10 000 obyvatel roļnŊ. 

Naopak u podnikŢ CZ-NACE H ï tj. doprava a skladov§n² ï vznikne na 10 000 obyvatel jen 1,29 firem 

roļnŊ. V grafu n²ģe vid²me, ģe kaģdĨ z tŊchto ukazatelŢ reaguje na hospod§ŚskĨ vĨvoj trochu jinĨm 

zpŢsobem. Nejrychleji v posledn²ch letech roste Stavebnictv² (viz nejvyġġ² hodnota pro dynamiku), coģ 

je reakc² na hospod§ŚskĨ rozvoj po roce 2012, nicm®nŊ ve stavebnictv² je typick®, ģe se tento vĨvoj 

projevuje aģ s nŊkolikaletĨm zpoģdŊn²m. U velkoobchodu a maloobchodu vid²me, ģe se po roce 2012 

zaļala projevovat urļit§ m²ra saturace a podniky tohoto typu (zamŊŚen® na prodej zboģ², mimo jin® i pŚes 

internetov® obchody, u nichģ se Ļesko Śad² na pŚedn² pŚ²ļky v EU) uģ nevznikaj² v takov® m²Śe jako 

dŚ²ve. CZ-NACE H a I nemaj² tak bouŚlivĨ vĨvoj, nicm®nŊ lze u nich pozorovat rŢst pŚes rokem 2009, 

n§slednou stagnaci a pot® rozvoj od roku 2014 a d§le, v pŚ²padŊ dopravy a skladov§n² tento rozvoj 

pokraļoval i po roce 2019.  
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Graf 12: VĨvoj ukazatele Poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ na 10 000 obyvatel roļnŊ pro ļtyŚi kategorie odvŊtv² CZ-NACE. Zdroj: 

ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

 

Co se tĨļe region§ln²ho rozloģen², nejvŊtġ² intenzitu novĨch podnikŢ vykazuje (mimo Prahu, kter§ 

v intenzitŊ vniku novĨch podnikŢ nepŚekvapivŊ dominuje) napŚ²ļ odvŊtv²mi jeġtŊ StŚedoļeskĨ a 

JihomoravskĨ kraj, jde tedy opŊt o kraje nach§zej²c² se v okol² kl²ļovĨch center rozvoje. Ve stavebnictv² 

si dobŚe vede kraj Vysoļina (5,4 podnikŢ roļnŊ), v pŚ²padŊ velkoobchodu a maloobchodu je to 

Kr§lov®hradeckĨ kraj (5,02 podnikŢ roļnŊ), u dopravy je to PlzeŔskĨ kraj (1,08 podnikŢ roļnŊ) a u 

pohostinstv² maj² nadprŢmŊrn® hodnoty kraj JihoļeskĨ a KarlovarskĨ (tedy turistick® a l§zeŔsk® 

oblasti). Z pohledu srovn§n² oproti roku 2001 aģ 2010 zaznamen§v§ nejv²ce pozitivn² rozd²l v tŊchto 

aktivit§ch JihomoravskĨ kraj, napŚ²ļ vġemi odvŊtv²mi. U stavebnictv² a dopravy a skladov§n² je to pak 

ale tak® MoravskoslezskĨ ļi ĐsteckĨ kraj, tedy kraje, u nichģ jsme zaznamenaly vĨznamnŊjġ² zmŊnu 

v dopravn² exponovanosti. Co se tĨļe dynamiky vĨvoje, vynik§ napŚ. JihoļeskĨ kraj v rychlosti vzniku 

novĨch podnikŢ v oblasti pohostinstv² a ubytov§n², nebo opŊt ĐsteckĨ kraj dynamikou vzniku firem 

v oblasti stavebnictv².  

RŢst obyvatel a prŢmŊrnĨ vŊk 

Jde o dva ukazatele, kter® spolu do urļit® m²ry souvisej². V pŚ²padŊ, ģe doch§z² k pŚ²rŢstku obyvatel, m§ 

to v dan®m regionu obvykle pozitivn² vliv na vĨvoj prŢmŊrn®ho vŊku (kterĨ potom neroste takovou 

rychlost², v nŊkterĨch pŚ²padech mŢģe dokonce i klesat). Od roku 2011 nejvĨraznŊji pŚibĨv§ obyvatel 

ve StŚedoļesk®m kraji, kam se stŊhuj² lid® pŢsob²c² v Praze (10 obyvatel na 1 000 obyvatel roļnŊ), kterĨ 

tak® zaznamen§v§ jednu z nejmenġ²ch hodnot prŢmŊrn®ho vŊku (41,2, prŢmŊr od roku 2011). Na druhou 

stranu, nejmenġ² prŢmŊrnĨ vŊk maj² za stejn® obdob² st§le jeġtŊ obyvatel® Karlovarsk®ho kraje (41,04) 

kterĨ ale zaznamen§v§ nejrychlejġ² ¼bytek obyvatel (-4,85 na 1000 obyv.). Je to d§no t²m, ģe 

KarlovarskĨ kraj mŊl dlouhodobŊ nejmladġ² populaci, nicm®nŊ v posledn²ch letech jeho obyvatelstvo 
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d²ky ¼bytku zaznamenalo nejvŊtġ² rozd²l v prŢmŊrn®m vŊku oproti obdob² 2001 aģ 2010 (o 2,6 roku, 

kdeģto prŢmŊrnĨ rozd²l za ĻR je 1,91). Dynamika st§rnut² na ¼rovni cel® ĻR od roku 2011 je 0,17 roļnŊ. 

Pro ilustraci uv§d²me dva n²ģe uveden® grafy, jeden pro zmŊnu v prŢmŊrn®m vŊku, druhĨ v pŚ²rŢstku 

obyvatel v pŚepoļtu na obyvatelstvo. 

Graf 13: VĨvoj ukazatele PrŢmŊrnĨ vŊk pro vybran® kraje a ĻR. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

 

 

Graf 14: VĨvoj ukazatele PŚ²rŢstek poļtu obyvatel na 1000 obyvatel pro vybran® kraje a ĻR. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

 

Bytov§ vĨstavba 

V Ļesku se od roku 2011 postav² v prŢmŊru 33 bytŢ na 10 000 obyvatel roļnŊ. Oproti obdob² pŚed 

rokem 2011 je intenzita asi o 5 bytŢ roļnŊ pomalejġ². Dynamika v posledn²ch letech je ale pozitivn², 
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roste rychlost² cca 0,87 postavenĨch bytŢ za rok. NejintenzivnŊjġ² je od roku 2011 vĨstavba kromŊ Prahy 

tak® ve StŚedoļesk®m a Jihomoravsk®m kraji. Dynamika vĨvoje je pomŊrnŊ vĨznamn§ v PlzeŔsk®m a 

Olomouck®m kraji. Ve srovn§n² s dŚ²vŊjġ²mi obdob²m pŚed rokem 2011 m§ vĨraznŊjġ² hodnoty intenzity 

vĨstavby pouze MoravskoslezskĨ a ĐsteckĨ kraj. V grafu n²ģe lze tyto charakteristiky zachytit. Do roku 

2009 vid²me na ¼rovni ĻR strmĨ rŢst, kterĨ je n§slednŊ vystŚ²d§n prudkĨm poklesem v n§vaznosti na 

ekonomickou recesi a situace se zaļ²n§ obracet aģ se zpoģdŊn²m ï od roku 2015.  

Graf 15: VĨvoj ukazatele Poļet postavenĨch bytŢ na 10 000 obyvatel roļnŊ pro vybran® kraje a ĻR. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² 

zpracov§n² 

 

Vyj²ģŅka do zamŊstn§n² a do ġkol 

Posledn² dva ukazatele porovn§vaj² vĨvoj ve vyj²ģŅce mezi roky 2001 a 2021 ï tzn. jakĨ pod²l osob 

vyj²ģd² z obce (za ġkolou ļi za prac²), a d§le pod²l tŊch, kteŚ² z celkov®ho poļtu vyj²ģdŊj²c²ch vyj²ģdŊj² 

do region§ln²ch center ï krajskĨch mŊst. V roce 2021 vyj²ģdŊlo z obce za prac² v prŢmŊru o 1,5 p.b v²ce 

obyvatel neģ v roce 2001, zvĨġil se tak® pod²l tŊch, kteŚ² vyj²ģd² do region§ln²ch center. Vych§z² n§m, 

ģe nejvyġġ² hodnoty vyj²ģdŊj²c²ch m§ v roce 2021 StŚedoļeskĨ (38 % ze vġech obyvatel) nebo 

PardubickĨ kraj (29 % ze vġech obyvatel). Ze vġech vyj²ģdŊj²c²ch vyj²ģd² do region§ln²ch center 

obyvatel® StŚedoļesk®ho (16 %) a n§slednŊ PlzeŔsk®ho (9,1 %) a Jihomoravsk®ho kraje (8,7 %). Ve 

srovn§n² s rokem 2001 dos§hnul nejvŊtġ²ch zmŊn opŊt StŚedoļeskĨ kraj, a to jak co do pod²lu celkem 

vyj²ģdŊj²c²ch, tak vyj²ģdŊj²c²ch do region§ln²ch center. Ve vŊtġ² m²Śe zaļali ze sv® obce vyj²ģdŊt tak® 

obyvatel® Moravskoslezsk®ho a Đsteck®ho kraje a d§le Olomouck®ho kraje.  
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Graf 16: VĨvoj ukazatele poļtu vyj²ģdŊj²c²ch z obce v letech 2001 a 2021 pro vybran® kraje. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

 

PŚedstavili jsme si tak jednotliv® socioekonomick® ukazatele a ilustrovali, ģe je dŢleģit® se na nŊ d²vat 

z rŢznĨch pohledŢ; nŊco jin®ho ukazuje stav, nŊco jin®ho rozd²l a nŊco jin®ho dynamika. Bylo moģn® 

zaznamenat, ģe vĨvoj tŊchto ukazatelŢ se do znaļn® m²ry odv²j² od tŚ² poznatkŢ: 

¶ VĨvoj ekonomick® situace v ĻR (ekonomick§ recese, ekonomickĨ rŢst), 

¶ PŚ²sluġnost k nejdŢleģitŊjġ²m centrŢm rozvoje (pŚedevġ²m u Prahy a Brna, viz pozitivn² hodnoty 

pro Prahu, StŚedoļeskĨ a JihomoravskĨ kraj), 

¶ Velikost zmŊn se v ŚadŊ pŚ²padŢ odv²j² od nadprŢmŊrnŊ n²zkĨch ļi nadprŢmŊrnŊ vysokĨch 

hodnot na zaļ§tku (viz zmŊnu v nezamŊstnanosti ļi vĨvoj v prŢmŊrn®m vŊku). 

V dalġ²ch kroc²ch se pod²v§me na to, zda lze nŊkter® ze zaznamenanĨch skuteļnost² d§t i do souvislosti 

s vybudovanou dopravn² infrastrukturou a s t²m souvisej²c² zmŊnou v dopravn² exponovanost² obc². 

4.2.2.2 AnalĨza na ¼rovni SO ORP 

PŚesuneme se nyn² na podrobnŊjġ² mŊŚ²tkovou ¼roveŔ a vazbu mezi dopravn² exponovanost² a 

socioekonomickĨmi ukazateli budeme hodnotit na ¼rovni spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou 

pŢsobnost². 

Ze strany dopravn² exponovanosti vstupuj² do hodnocen² n§sleduj²c² vysvŊtluj²c² promŊnn®: 

¶ Celkov§ doba j²zdy ze vġech obc² do tŚ² nejbliģġ²ch region§ln²ch center v roce 2005 (min) 

 = Doba j²zdy 2005 

¶ Celkov§ doba j²zdy ze vġech obc² do tŚ² nejbliģġ²ch region§ln²ch center v roce 2016 (min)  

= Doba j²zdy 2016 
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¶ Celkov§ velikost ¼spory v j²zdŊ do region§ln²ch center mezi roky 2005 a 2016 (min)  

= Đspora celkem  

¶ Đspora do ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska (min) 

= MIN CCE 

¶ PŚ²sluġnost do nŊkter® z kategori² vymezenĨch æDE 

= Kategorie æDE 
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NezamŊstnanost 

Na obr§zku n²ģe je zobrazen stav nezamŊstnanosti za roky 2011ï2020, kde vid²me, ģe nejvyġġ²ch hodnot 

dosahuje nezamŊstnanost v pŚepoļtu na obyvatelstvo v severovĨchodn²ch Ļech§ch, na severu Moravy 

a ve Slezsku, ale tak® na jiģn² MoravŊ.  

Obr§zek 13: Poļet nezamŊstnanĨch na 1 000 obyvatel dle spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou pŢsobnost². Zdroj: ĻSU, QGIS, 

vlastn² zpracov§n² 

 

V n§sleduj²c² tabulce uv§d²me pŚehled vĨsledkŢ vġech regresn²ch analĨz. Ve tŚech pŚ²padech nebyl 

model statisticky vĨznamnĨ, celkem ve ļtyŚech pŚ²padech se n§sobn® R dostalo nad 25 % - jinĨmi slovy, 

model vysvŊtluje v²ce neģ 25 % z celkov® variability namŊŚenĨch hodnot. Jako nejvĨraznŊjġ² se uk§zal 

vztah mezi nezamŊstnanost² a velikost² ¼spory do ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska, a to ve vġech tŚech 

rozmŊrech. 

Tabulka 25: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi nezamŊstnanost² a ukazateli dopravn² exponovanosti (ļervenŊ model 

bez statistick® vĨznamnosti alespoŔ na 90% hladinŊ vĨznamnosti). Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: 

NezamŊstnanost 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,27 0,00 1,60 

Đspora celkem Stav 0,25 0,00 0,23 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,10 0,16 0,02 

Doba j²zdy 2005 Stav 0,16 0,02 0,04 

MIN CCE  Rozd²l 0,27 0,00 -0,93 

Đspora celkem Rozd²l 0,26 0,00 -0,14 
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Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,11 0,11 -0,02 

Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,18 0,01 -0,02 

MIN CCE  Dynamika 0,18 0,01 -0,12 

Đspora celkem Dynamika 0,08 0,27 -0,01 

Doba j²zdy 2016 Dynamika 0,14 0,04 0,00 

Doba j²zdy 2005 Dynamika 0,16 0,02 0,00 

 

Z vĨsledkŢ tedy vyplĨv§, ģe ļ²m vyġġ² ¼spora j²zdy byla dosaģena (aŠ uģ do ekvivalentu nejbliģġ²ho 

stŚediska MIN CCE ļi celkovŊ), t²m vŊtġ² hodnoty nezamŊstnanosti byly zaznamen§ny. Plat² ale, ģe ļ²m 

vyġġ² ¼spora, t²m vŊtġ² rozd²l oproti pŚedchoz²mu obdob² a t²m vĨraznŊjġ² dynamika ï a to vġe 

v pozitivn²m smŊru (pokles hodnot nezamŊstnanosti). Lze tedy Ś²ci, ģe nov§ dopravn² infrastruktura 

skuteļnŊ nejv²ce zas§hla oblasti, kter® jsou charakteristick® vysokou nezamŊstnanost² a z§roveŔ se jedn§ 

o oblasti, kter® zaznamen§valy v posledn²ch letech pozitivn² vĨvoj tohoto ukazatele v n§vaznosti na 

zvyġov§n² hodnot dopravn² exponovanosti.  

Graf 17: Graf regresn² pŚ²mky pro vztah mezi ¼sporou do ekvivalentu nejbliģġ²ho stŚediska a pro hodnoty nezamŊstnanosti 

v letech 2011-2020. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

 

Podniky v oborech CZ-NACE F, G, H, I 

VĨsledky jsou uveden® v n§sleduj²c² tabulce. VyplĨv§ z nich, ģe prŢmŊrn® mnoģstv² novŊ vzniklĨch 

podnikŢ roste v letech 2011-2020 pomaleji tam, kde bylo dosaģeno vysok® ¼spory. Srovn§me-li 

vĨsledek s pŚedchoz²m hodnocen²m (u nezamŊstnanosti), vyjde n§m, ģe se opŊt ukazuje to sam®; regiony 
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charakteristick® menġ² ekonomickou aktivitou (vŊtġ² nezamŊstnanost, menġ² mnoģstv² novŊ vzniklĨch 

podnikŢ za rok) jsou ty, kter® byly podpoŚeny novou infrastrukturou ļastŊji, neģ ostatn². Nejv²ce, 38 % 

variability hodnot prŢmŊrn®ho poļtu novĨch podnikŢ za rok vysvŊtluje doba j²zdy do region§ln²ch 

stŚedisek v roce 2005.  

Tabulka 26: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi poļtem novĨch podnikŢ v oborech CZ-NACE F, G, H, I  a ukazateli 

dopravn² exponovanosti. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: Podniky 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,32 0,00 -0,3962 

Đspora celkem Stav 0,31 0,00 -0,0594 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,31 0,00 -0,0153 

Doba j²zdy 2005 Stav 0,38 0,00 -0,0188 

MIN CCE  Rozd²l 0,00 0,99 -0,0005 

Đspora celkem Rozd²l 0,01 0,88 0,0010 

Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,14 0,04 -0,0036 

Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,14 0,05 -0,0034 

MIN CCE  Dynamika 0,10 0,16 0,0040 

Đspora celkem Dynamika 0,06 0,36 0,0004 

Doba j²zdy 2016 Dynamika 0,30 0,00 0,0005 

Doba j²zdy 2005 Dynamika 0,31 0,00 0,0005 

 

VŊtġ²ch hodnot n§sobn®ho R dosahuje jeġtŊ vztah mezi dobou j²zdy a dynamikou vzniku novĨch 

podnikŢ od roku 2011, stejnŊ jako v pŚedchoz²m pŚ²padŊ se ale i zde ukazuje velmi n²zk§ hodnota 

regresn²ho koeficientu. Znamen§ to, ģe model jako celek vysvŊtluje dostateļn® mnoģstv² variability 

z§visl® hodnoty, na druhou stranu zmŊna v hodnot§ch nez§visl® promŊnn® nepŚin§ġ² t®mŊŚ ģ§dnĨ efekt. 

JinĨmi slovy, je spr§vnŊ pracovat s hled§n²m vztahu tŊchto dvou promŊnnĨch, zmŊna je ale prakticky 

nepatrn§. Ukazuje se tedy, ģe dlouhodob§ situace v ot§zce vzniku novĨch podnikŢ zd§ se souvis² s t²m, 

kde se nov§ infrastruktura stav², spojitost s vĨvojem hodnot (rozd²lu pŚed a po a vĨvojov® dynamice) 

s infrastrukturou ale spojovat nelze. JinĨmi slovy, nov§ infrastruktura vznik§ ļastŊji tam, kde je 

ekonomick§ aktivita horġ², ale neznamen§ to, ģe by se situace v dan®m regionu pot® vyv²jela l®pe neģ 

jinde. Mapa ilustruje, ģe nejv²ce problematick® hodnoty se skuteļnŊ koncentruj² do regionŢ, kter® jsou 

ļasto mezi tŊmi, kter® byly z pohledu nov® dopravn² infrastruktury nejv²ce podpoŚeny. 
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Obr§zek 14: Poļet novŊ vzniklĨch podnikŢ na 10 000 obyvatel dle spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou pŢsobnost². Zdroj: ĻSU, 

QGIS, vlastn² zpracov§n² 

 

 

RŢst obyvatel a prŢmŊrnĨ vŊk 

Co se tĨļe rŢstu poļtu obyvatel, ukazuje se, ģe rozd²l ani dynamika nevykazuj² staticky vĨznamnou 

spojitost s hodnotami DE). Aktu§ln² stav, tzn. jak rychle roste obyvatelstvo v letech 2011-2020, ale 

s ukazateli dopravn² exponovanost² souvis², a to nepŚ²mo ¼mŊrnŊ ï k ļ²m vŊtġ² ¼spoŚe doġlo, t²m v²ce 

byly dan® regiony charakteristick® pomalejġ²m rŢstem obyvatel. Neznamen§ to, ģe by obyvatelstvo 

rostlo pomaleji neģ dŚ²ve, ale jde prostŊ o regiony, kter® jsou t²mto pomalejġ²m rŢstem (aģ poklesem) 

charakteristick® dlouhodobŊ. 

Tabulka 27: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi rŢstem poļtu obyvatel a ukazateli dopravn² exponovanosti. Zdroj: ĻSĐ, 

vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: 

Obyvatelstvo 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,26 0,00 -0,7710 

Đspora celkem Stav 0,25 0,00 -0,1134 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,34 0,00 -0,0397 

Doba j²zdy 2005 Stav 0,40 0,00 -0,0463 

MIN CCE  Rozd²l 0,11 0,11 -0,1806 

Đspora celkem Rozd²l 0,11 0,11 -0,0280 

Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,15 0,03 -0,0099 
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Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,18 0,01 -0,0115 

MIN CCE  Dynamika 0,04 0,60 0,0115 

Đspora celkem Dynamika 0,03 0,68 0,0014 

Doba j²zdy 2016 Dynamika 0,10 0,15 0,0012 

Doba j²zdy 2005 Dynamika 0,11 0,13 0,0013 

 

Obr§zek 15: PrŢmŊrnĨ roļn² rŢst poļtu obyvatel na 1 000 obyvatel dle spr§vn²ch obvodŢ obc² s rozġ²Śenou pŢsobnost². Zdroj: 

ĻSU, QGIS, vlastn² zpracov§n² 

 

V pŚ²padŊ prŢmŊrn®ho vŊku je situace trochu odliġn§. Stav ï tzn. vĨġe prŢmŊrn®ho vŊku v letech 2011-

2020 ï tak silnou vazbu na dopravn² exponovanost nezaznamen§v§. Naopak u vĨvojovĨch ukazatelŢ je 

tento vztah silnŊjġ². OpŊt hraje roli zejm®na doba j²zdy. Ļ²m delġ² doba j²zdy do region§ln²ch center, t²m 

horġ² jsou hodnoty prŢmŊrn®ho vŊku v dan®m regionu oproti obdob² do roku 2010 (ļili vŊtġ²). 

V regionech, kter® byly nejv²ce podpoŚeny novou dopravn² infrastrukturou, se nav²c v posledn²ch letech 

st§rne o nŊco rychleji neģ v ostatn²ch. 

Tabulka 28: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi prŢmŊrnĨm vŊkem  a ukazateli dopravn² exponovanosti. Zdroj: ĻSĐ, 

vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: 

PrŢmŊrnĨ vŊk 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,07 0,30 -0,0398 

Đspora celkem Stav 0,11 0,11 -0,0095 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,13 0,05 0,0030 
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Doba j²zdy 2005 Stav 0,11 0,13 0,0023 

MIN CCE  Rozd²l 0,22 0,00 0,0868 

Đspora celkem Rozd²l 0,15 0,04 0,0089 

Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,40 0,00 0,0063 

Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,44 0,00 0,0067 

MIN CCE  Dynamika 0,25 0,00 0,0090 

Đspora celkem Dynamika 0,19 0,01 0,0011 

Doba j²zdy 2016 Dynamika 0,34 0,00 0,0005 

Doba j²zdy 2005 Dynamika 0,39 0,00 0,0006 

 

Na mapŊ n²ģe je zobrazen rozd²l v dynamice st§rnut² obyvatel v danĨch regionech, kde vid²me, ģe oproti 

obdob² 2010 je nejvyġġ² n§rŢst prŢmŊrn®ho vŊku pŚedevġ²m na severn² MoravŊ a Slezsku a d§le na 

z§padŊ Ļech. 

Obr§zek 16: Rozd²l v prŢmŊrn®m vŊku v letech 2011-2020 oproti rokŢm 2001-2010 v jednotlivĨch SO ORP. Zdroj: ĻSU, QGIS, 

vlastn² zpracov§n² 

 

Bytov§ vĨstavba 

V pŚ²padŊ bytov® vĨstavby se opŊt ukazuje sp²ġe to, ģe regiony zaznamen§vaj²c² nejvĨraznŊjġ² zmŊnu 

v dopravn² exponovanosti, stejnŊ jako regiony, kde je dopravn² exponovanost dlouhodobŊ nejniģġ², 

zaznamen§vaj² v prŢmŊru menġ² intenzitu bytov® vĨstavby neģ ostatn². Z hlediska vĨvoje bytov® 

vĨstavby se ģ§dn§ souvislost neukazuje. 
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Tabulka 29: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi intenzitou bytov® vĨstavby  a ukazateli dopravn² exponovanosti. Zdroj: 

ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: Bytov§ 

vĨstavba 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,27 0,00 -1,8528 

Đspora celkem Stav 0,21 0,00 -0,2228 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,31 0,00 -0,0860 

Doba j²zdy 2005 Stav 0,36 0,00 -0,0987 

MIN CCE  Rozd²l 0,11 0,12 0,6170 

Đspora celkem Rozd²l 0,10 0,13 0,0913 

Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,00 0,97 0,0006 

Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,03 0,67 0,0065 

MIN CCE  Dynamika 0,14 0,05 -0,0926 

Đspora celkem Dynamika 0,12 0,08 -0,0128 

Doba j²zdy 2016 Dynamika 0,12 0,08 -0,0033 

Doba j²zdy 2005 Dynamika 0,15 0,03 -0,0041 

 

Zobraz²me-li na n²ģe uveden® mapŊ stav bytov® vĨstavby po roce 2011, vid²me, ģe nejvĨraznŊjġ² aktivitu 

lze zaznamenat v okol² velkĨch mŊst, tedy regionŢ, kter® maj² dlouhodobŊ dobrou dopravn² dostupnost 

region§ln²ch center. 

Obr§zek 17: Poļet novŊ postavenĨch bytŢ na 10 000 obyvatel v jednotlivĨch SO ORP. Zdroj: ĻSU, QGIS, vlastn² zpracov§n² 
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Vyj²ģŅka do zamŊstn§n² a do ġkol 

V pŚ²padŊ vyj²ģŅky se jiģ  zabĨv§me jen stavem v roce 2021 a rozd²lem mezi roky 2001 a 2021. 

Z analĨzy n§m nicm®nŊ ģ§dnĨ vztah mezi velikost² vyj²ģŅky z obce a zmŊnou v dopravn² 

exponovanost² nevyplĨv§. Ukazuje se pouze (a pomŊrnŊ silnŊ), ģe ļ²m je doba j²zdy vŊtġ², t²m m®nŊ se 

zmŊnil rozd²l ve vyj²ģŅce z obce mezi roky 2001 a 2021.   

Tabulka 30: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi vyj²ģŅkou z obce  a ukazateli dopravn² exponovanosti. Zdroj: ĻSĐ, 

vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: Pod²l 

vyj²ģdŊj²c²ch z obce 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,09 0,18 -0,0032 

Đspora celkem Stav 0,09 0,21 -0,0005 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,10 0,16 -0,0001 

Doba j²zdy 2005 Stav 0,12 0,09 -0,0002 

MIN CCE  Rozd²l 0,04 0,56 0,0005 

Đspora celkem Rozd²l 0,10 0,14 0,0002 

Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,57 0,00 -0,0003 

Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,54 0,00 -0,0003 

 

 

 

Co se tĨļe pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch do region§ln²ch center, opŊt nelze vidŊt ģ§dnou vazbu na zmŊnu 

v dopravn² exponovanosti. Plat² ale, ģe ļ²m delġ² je doba j²zdy do region§ln²ch center, t²m menġ² pod²l 

takovĨch osob do tŊchto center doj²ģdŊj²c²ch v regionu je. StejnŊ tak, ļ²m delġ² byla doba j²zdy, t²m 

k menġ²m zmŊnŊ mezi roky 2001 a 2021 doġlo. Regiony podpoŚen® novou infrastrukturou tak 

nezaznamenaly specifickou zmŊnu ve velikosti vyj²ģŅky z obce oproti ostatn²m regionŢm. 

Tabulka 31: VĨsledky regresn² analĨzy pro vztah mezi vyj²ģdŊj²c²mi do region§ln²ch center  a ukazateli dopravn² exponovanosti. 

Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

VysvŊtluj²c² 

promŊnn§ 

VysvŊtlovan§ 

promŊnn§: Pod²l 

vyj²ģdŊj²c²ch do 

region§ln²ho centra 

R2 (n§sobn® R) Statistick§ 

vĨznamnost 

modelu 

Hodnota 

regresn²ho 

koeficientu 

MIN CCE  Stav  0,13 0,06 -0,0043 

Đspora celkem Stav 0,04 0,58 0,0002 

Doba j²zdy 2016 Stav 0,31 0,00 -0,0004 
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Doba j²zdy 2005 Stav 0,30 0,00 -0,0004 

MIN CCE  Rozd²l 0,00 0,96 -0,0001 

Đspora celkem Rozd²l 0,12 0,10 0,0004 

Doba j²zdy 2016 Rozd²l 0,19 0,01 -0,0002 

Doba j²zdy 2005 Rozd²l 0,16 0,02 -0,0001 

 

Na mapŊ je rozd²l v celkov®m pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch z obce mezi roky 2001 a 2021 zobrazen. PomŊrnŊ 

viditelnŊ se ukazuje, ģe ļ²m d§l je region od region§ln²ho centra ï tj. krajsk®ho mŊsta, je tato hodnota 

menġ² nebo dokonce aģ z§porn§, tzn. ģe se pod²l vyj²ģdŊj²c²ch dokonce sn²ģil.  

Obr§zek 18: Rozd²l v celkov®m pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch z obce za prac² a do ġkoly mezi roky 2021 a 2001 na ¼rovni SO ORP. Zdroj: 

ĻSU, QGIS, vlastn² zpracov§n² 

 

 

Rozd²l mezi tŚemi kategoriemi SO ORP si mŢģeme jeġtŊ ilustrovat prostŚednictv²m analĨzy rozptylu 

(ANOVA testu). Hodnot²me v nŊm, zda se rozd²ly mezi hodnotami namŊŚenĨmi v jednotlivĨch 

kategori²ch SO ORP vymezenĨch dle zmŊny v dopravn² dostupnosti statisticky vĨznamnŊ liġ² a lze tak 

hovoŚit o tom, ģe rozd²ly velmi pravdŊpodobnŊ nejsou d²lem n§hody. V tabulce n²ģe jsou zobrazeny 

vĨsledky za jednotliv® charakteristiky, a to vļetnŊ informace o tom, zda je vĨsledek statisticky 

vĨznamnĨ. VĨsledky potvrzuj² Śadu zjiġtŊn², kter® byly uvedeny u pŚedchoz² analĨzy, konkr®tnŊ: 

¶ Na nov® dopravn² infrastruktuŚe dle tohoto hodnocen² nejv²ce z²skaly ty regiony, kter® jsou 

charakteristick® vysokou nezamŊstnanost², z§roveŔ se ale jedn§ o regiony, kde se situace oproti 
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obdob² v letech 2001ï2010 nejv²ce zlepġila a kde je od roku 2011 nejvŊtġ² dynamika poklesu 

nezamŊstnanosti ve srovn§n² s ostatn²mi SO ORP v ĻR. 

¶ Regiony, kter® byly novou dopravn² infrastrukturou zasaģen® nejvĨraznŊji, jsou charakteristick® 

tak® slabġ² intenzitou nov® vznikaj²c²ch podnikŢ typu CZ-NACE F, G, H, I, slabġ² bytovou 

vĨstavbou, ale tak® nejvĨraznŊjġ²m ¼bytkem poļtu obyvatel. Na druhou stranu se nepodaŚilo 

prok§zat, ģe by v tŊchto regionech doch§zelo v n§vaznosti na nastalou zmŊnu k viditelnŊ 

odliġn®mu vĨvoji neģ v jinĨch ļ§stech zemŊ. 

¶ V pŚ²padŊ prŢmŊrn®ho vŊku se prŢmŊrn§ hodnota statisticky vĨznamnŊ neodliġuje mezi tŊmito 

tŚemi kategoriemi. Na druhou stranu jsou ale regiony, kter® nov§ infrastruktura zas§hla nejv²ce, 

charakteristick® nejvŊtġ²m n§rŢstem v prŢmŊrn®m vŊku, stejnŊ jako nejrychlejġ² dynamikou 

st§rnut² v posledn²ch od roku 2011. 

¶ V pŚ²padŊ pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch z obce sice zaznamen§vaj² regiony nejv²ce ovlivnŊn® novou 

infrastrukturou nejvŊtġ² procentu§ln² n§rŢst ve srovn§n² s rokem 2001, tento vĨsledek ale nen² 

statisticky signifikantn², nelze tak hovoŚit o tom, ģe by rozd²l souvisel s rozdŊlen²m do tŊchto 

kategori². 

Tabulka 32: Rozd²ly prŢmŊrnĨch hodnot jednotlivĨch socioekonomickĨch ukazatelŢ rozdŊlenĨch do tŚ² kategori² regionŢ 

vymezenĨch dle zmŊny v dopravn² exponovanosti + statistick§ vĨznamnost analĨzy rozptylu na 95 % hladinŊ vĨznamnosti. 

Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a 

podnikŢ) 

Typ SO ORP 

dle zmŊny 

v dopravn² 

exponovanosti 

NezamŊstnanost Podniky F,G, H, I Obyvatelstvo 

Stav Rozd²l Dynamika Stav Rozd²l Dynamika Stav Rozd²l Dynamika 

S 

minim§ln²m

i zmŊnami 

(90) 

34,8 -5,8 -4,4 12,17 1,05 0,044 2,20 -2,00 0,20 

Nesignifikan

tn² (52) 

36,1 -7,3 -4,8 11,68 1,69 0,060 -0,20 -2,09 0,34 

S vĨraznĨmi 

zmŊnami 

(63) 

42,7 -9,6 -4,9 10,66 1,39 0,062 -1,63 -2,80 0,26 

Statistick§ 

vĨznamnost 

ANO ANO ANO ANO ANO NE ANO NE NE 
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Typ SO ORP 

dle zmŊny v 

dopravn² 

exponovanosti 

PrŢmŊrnĨ vŊk Bytov§ vĨstavba Pod²l vyj²ģdŊj²c²ch Vyj²ģdŊj²c² do 

center 

Stav Rozd²l Dynamika Stav Rozd²l Dynamika Stav Rozd²l Stav Rozd²l 

S 

minim§ln²m

i zmŊnami 

(90) 

41,6 1,59 0,166 28,96 -4,83 0,705 28,2 0,84 9,2 0,97 

Nesignifikan

tn² (52) 

41,9 1,70 0,177 23,90 -4,57 0,640 31,4 0,44 7,4 0,13 

S vĨraznĨmi 

zmŊnami 

(63) 

41,7 1,91 0,199 20,42 -2,12 0,464 29,0 1,10 6,5 0,43 

Statistick§ 

vĨznamnost 

NE ANO ANO ANO NE NE ANO NE ANO NE 

 

MŢģeme tedy potvrdit, ģe regiony nejv²ce zasaģen® novou dopravn² jsou v ŚadŊ ohledu specifick® ve 

srovn§n² s jinĨmi regiony. ZjednoduġenŊ Śeļeno se takov® regiony vyznaļuj² t²m, ģe jsou na tom v ŚadŊ 

ohledŢ hŢŚe neģ ostatn². OdliġnĨ vĨvoj lze pŚitom zaznamenat jen u nezamŊstnanosti (pozitivnŊjġ² vĨvoj 

neģ jinde) a prŢmŊrn®ho vŊku (negativnŊjġ² vĨvoj neģ jinde), u ostatn²ch charakteristik vĨvoj 

v n§vaznosti na zmŊnu v dopravn² exponovanosti zaznamenal nebyl. 

Jedn²m z dŢvodŢ mŢģe bĨt i to, ģe na agreg§tn² ¼rovni jsou spoleļnŊ hodnoceny regiony s pomŊrnŊ 

rŢznorodĨm vĨvojem. Ten se na ¼rovni jednotlivĨch regionŢ mŢģe pomŊrnŊ z§sadnŊ liġit. Z toho 

dŢvodu byly n§slednŊ provedeny jeġtŊ dalġ² analĨzy, kter§ pracuj² jen se vzorky regionu ļi obc² a 

reflektuj² tak moģnou region§ln² diferenciaci ve vĨvoji ukazatelŢ.  

4.2.2.3 AnalĨza ekonomick® aktivity na ¼rovni vybranĨch klastrŢ 

Nejprve byla provedena analĨza porovn§vaj²c² zmŊny rozdŊlenŊ uvnitŚ vybranĨch regionŢ. Pro srovn§n² 

byly vybr§ny tŚi specifick® regiony, kde se sice zmŊna v dopravn² exponovanost² obc² projevila, ale pŚi 

bliģġ²m pohledu se ukazuje, ģe se tyto regiony co do vstupn²ch podm²nek pomŊrnŊ vĨraznŊ odliġuj² a je 

proto potŚeba je porovn§vat samostatnŊ. 

Byly vybr§ny n§sleduj²c² tŚi regiony/skupiny ORP, kter® porovn§me jak mezi sebou tak mezi dalġ²mi 

SO ORP ze stejn®ho kraje, abychom zjistili, zda se klastry v r§mci kraje chovaj² jinak neģ ostatn². 

Vybr§ny byly tyto klastry: 

¶ StŚedn² Ļechy (5 ORP s vĨraznĨmi zmŊnami v DE ve StŚedoļesk®m kraji) ï odpov²d§ dŚ²ve 

prezentovan®mu klastru v okol² D11 

¶ StŚedn² Morava (7 ORP s vĨraznĨmi zmŊnami v DE na pomez² Olomouck®ho a Zl²nsk®ho kraje) 

ï odpov²d§ dŚ²ve prezentovan®mu klastru StŚedn² Moravy 
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¶ ĐsteckĨ kraj (9 ORP s vĨraznĨmi zmŊnami v DE v Đsteck®m kraji) ï odpov²d§ pŚibliģnŊ dŚ²ve 

prezentovan®mu klastru na Chomutovsku 

Obr§zek 19: VĨbŊr tŚi regionŢ/skupin ORP vyznaļuj²c² se vĨraznŊjġ²mi zmŊnami v dopravn² exponovanosti. Zdroj: vlastn² 

zpracov§n² 

 

Proļ byly vybr§ny pr§vŊ tyto tŚi skupiny ORP? Aļkoliv u vġech tŊchto klastrŢ doġlo k vĨznamnĨm 

zmŊn§m v dopravn² exponovanosti, kaģdĨ se nach§z² z pohledu z§kladn²ch socioekonomickĨch 

ukazatelŢ v odliġn® situaci. Ukazuje se to zejm®na pŚi mezikrajsk®m srovn§n² ukazatelŢ HDP a 

nezamŊstnanosti. RelativnŊ k ostatn²m krajŢm ĻR lze kaģdĨ z tŊchto regionŢ charakterizovat 

n§sledovnŊ: 

¶ StŚedn² Ļechy (tj. StŚedoļeskĨ kraj) = nadprŢmŊrnĨ HDP a nadprŢmŊrnŊ n²zk§ m²ra 

nezamŊstnanosti 

¶ StŚedn² Morava (tj. OlomouckĨ a Zl²nskĨ kraj) = prŢmŊrnĨ HDP i prŢmŊrn§ m²ra 

nezamŊstnanosti 

¶ ĐsteckĨ kraj = podprŢmŊrnĨ HDP i nadprŢmŊrnŊ vysok§ m²ra nezamŊstnanosti 

PodrobnŊji tuto komparaci uv§d²me v n§sleduj²c² tabulce, kter§ obsahuje i dalġ² ukazatele. Jak je vidŊt, 

kaģdĨ ze tŚi klastrŢ tak reprezentuje jinĨ typ regionu, je tedy moģn® pŚedpokl§dat, ģe v kaģd®m takov®m 

regionu bude i reakce na zmŊnu v dopravn² exponovanosti odliġn§. 
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Tabulka 33: PŚehled z§kladn²ch ukazatelŢ mezi 14 kraji ĻR. (svŊtle zelen§ = TOP 3 nejlepġ² hodnoty mezi kraji, ļerven§ = 

TOP 3 nejhorġ² hodnoty mezi kraji). Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n² 

N§zev kraje PrŢmŊrn® HDP 

2016-2021 

(Kļ/obyv.) 

PrŢmŊrnĨ vŊk 

2016-2021 

(roky)  

Pod²l obyvatel s 

VĠ 2021 (%)  

PrŢmŊrn§ m²ra 

migrace 2016-

2021 (saldo) 

PrŢmŊrnĨ pod²l 

nezamŊstnanĨch 

2016-2021 (%)  

StŚedoļeskĨ kraj 460 487 41,2 16,9 13 543 3,2 

PlzeŔskĨ kraj 460 286 42,8 14,5 3 473 2,8 

JihomoravskĨ 

kraj  

490 945 42,4 20,7 3 682 4,4 

PardubickĨ kraj 412 591 42,5 13,8 1 486 2,8 

Kr§lov®hradeckĨ 

kraj  

458 566 43,2 13,9 325 2,9 

JihoļeskĨ kraj 414 007 42,7 15,1 1 496 3,0 

Kraj Vysoļina 418 143 42,8 13,4 152 3,5 

OlomouckĨ kraj 401 035 42,9 15,7 -216 4,0 

Zl²nskĨ kraj 436 064 43,2 15,6 71 3,2 

LibereckĨ kraj 390 279 42,2 13,2 903 3,8 

ĐsteckĨ kraj 363 918 42,1 10,4 718 5,4 

MoravskoslezskĨ 

kraj  

411 003 42,8 15,4 -595 5,5 

KarlovarskĨ 

kraj  

323 695 43,0 9,6 -108 4,0 

 

Nyn² se zamŊŚ²me na analĨzu socioekonomickĨch ukazatelŢ na ¼rovni vymezenĨch klastrŢ. 

Porovn§v§ny jsou opŊt vġechny dŚ²ve uveden® ukazatele, a to znovu na tŚech ¼rovn²ch (stav, rozd²l, 

dynamika). Porovn§v§ny jsou prŢmŊrn® hodnoty za danĨ celek, tj. cel® kraje, a d§le ¼zem² vybranĨch 

klastrŢ v porovn§n² s ¼zem²m v danĨch kraj²ch, kter® do hodnocen®ho klastru nespad§13. 

VĨsledn® hodnoty pro kaģdĨ region jsou zobrazen® v n§sleduj²c²ch tŚech tabulk§ch. 

Tabulka 34: Stav hodnocenĨch socioekonomickĨch ukazatelŢ v letech 2011-2020 na ¼rovni vybranĨch regionŢ. Zdroj: ĻSĐ, 

vlastn² vĨpoļty (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a podnikŢ) 

Đzem² NezamŊstn

anost 

Podniky 

F,G, H, I 

Obyvatelst

vo 

PrŢmŊrnĨ 

vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

Vyj²ģdŊj²c²

*  

Vyj²ģdŊj²c² 

do centra* 

StŚedn² Ļechy (StŚedoļeskĨ kraj) 

CelĨ kraj 31,6 15,2 12,2 41,2 47,9 46,7 26,8 

UvnitŚ klastru 39,5 14,1 10,1 41,9 37,7 45,7 21,4 

Mimo klastr  29,4 15,8 13,6 40,9 53,3 47,5 29,4 

 
13 Do skupiny SO ORP nespadaj²c² do klastrŢ nejsou zapoļ²t§v§ny hodnoty za ta SO ORP, kter® se Śad² do 

kategorie s vĨraznĨmi zmŊnami, ale nespadaj² do hodnocen®ho klastru. Takģe napŚ. za StŚedn² Ļechy nejsou 

v kategorii Ă¼zem² mimo klastrñ zapoļ²t§ny ve StŚedoļesk®m kraji SO ORP Votice ļi Rakovn²k.  
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StŚedn² Morava (OlomouckĨ a Zl²nskĨ kraj) 

CelĨ kraj 40,0 11,1 0,6   41,8 23,5 41,3 19,2 

UvnitŚ klastru 41,9 10,5 0,4 42,0 19,6 43,9 14,4 

Mimo klastr  35,6 11,6 1,5 41,7 26,1 41,4 24,4 

ĐsteckĨ kraj 

CelĨ kraj 47,2 13,1 4,2 41,4 33,8 41,2 14,9 

UvnitŚ klastru 48,8 12,9 5,5 41,6 37,9 41,9 10,5 

Mimo klastr  44,9 13,5 2,3 41,2 27,6 40,3 21,5 

CELĆ ĻR 36,6 13,6 1,6 41,9 32,8 24,5 30,5 

* stav za rok 2021 

Tabulka 35: Rozd²l v hodnocenĨch socioekonomickĨch ukazatel²ch mezi roky 2011-2020 a 2001-2010 na ¼rovni vybranĨch 

regionŢ. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² vĨpoļty (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a 

podnikŢ) 

Đzem² NezamŊstn

anost 

Podniky 

F,G, H, I 

Obyvatelst

vo 

PrŢmŊrnĨ 

vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

Vyj²ģdŊj²c²

*  

Vyj²ģdŊj²c² 

do centra* 

StŚedn² Ļechy (StŚedoļeskĨ kraj)  

CelĨ kraj: -1,0 -1,2 -3,7 0,8 -6,7 1,2 4,4 

UvnitŚ klastru -2,8 0,0 -0,6 0,9 7,0 0,9 2,2 

Mimo klastr  -0,4 -1,7 -4,2 0,7 -10,8 1,5 5,0 

StŚedn² Morava (OlomouckĨ a Zl²nskĨ kraj) 

Oba kraje 

celkem 

-8,5 1,0 -2,1 2,0 -3,4 -1,8 0,6 

UvnitŚ klastru -8,6 1,0 -2,4 1,9 -3,3 -1,1 3,2 

Mimo klastr  -6,9 0,8 -2,1 1,9 -4,1 -1,7 -0,2 

ĐsteckĨ kraj 

CelĨ kraj  -22,2 1,4 -6,5 1,9 10,8 1,8 1,6 

UvnitŚ klastru -23,3 1,7 -4,2 1,8 16,4 2,4 1,0 

Mimo klastr  -20,7 0,9 -10,1 2,0 2,4 0,8 2,4 

CELĆ ĻR -5,6 2,4 -1,9 1,9 -5,4 1,5 3,2 

* rozd²l mezi roky 2021 a 2001 

Tabulka 36: Dynamika vĨvoje hodnocenĨch socioekonomickĨch ukazatelŢ v letech 2011-2020 na ¼rovni vybranĨch regionŢ. 

Zdroj: ĻSĐ, vlastn² vĨpoļty (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a podnikŢ) 

Đzem² NezamŊstn

anost 

Podniky 

F,G, H, I 

Obyvatelst

vo 

PrŢmŊrnĨ 

vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

StŚedn² Ļechy (StŚedoļeskĨ kraj) 

CelĨ kraj -3,82 0,04 -0,36 0,14 -0,26 

UvnitŚ klastru -4,81 0,09 -0,29 0,12 0,94 

Mimo klastr  -3,52 0,02 -0,49 0,14 -0,55 

StŚedn² Morava (OlomouckĨ a Zl²nskĨ kraj)  

CelĨ kraj -5,66 0,05 -0,03 0,19 0,24 

UvnitŚ klastru -5,61 0,06 -0,03 0,20 0,56 
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Mimo klastr  -5,40 0,02 -0,11 0,18 0,25 

ĐsteckĨ kraj 

CelĨ kraj -5,96 0,11 0,25 0,23 2,89 

UvnitŚ klastru -5,85 0,08 0,00 0,21 4,12 

Mimo klastr  -6,12 0,16 0,62 0,24 1,05 

CELĆ ĻR 4,30 0,03 0,45 0,17 0,87 

 

Vġechny tŚi klastry jsou charakteristick® vyġġ²mi hodnotami nezamŊstnanosti, neģ je tomu v ostatn²ch 

ļ§stech dan®ho kraje. Ve vġech tŚech pŚ²padech z§roveŔ plat², ģe je rozd²l v prŢmŊrn® nezamŊstnanosti 

oproti obdob² pŚed rokem 2011 pozitivnŊjġ² neģ je tomu mimo klastr. PŚepoļ²t§me-li nicm®nŊ velikost 

rozd²lu prŢmŊrn® velikosti hodnot (jinĨmi slovy, reflektujeme skuteļnost, ģe v regionech s vyġġ² 

nezamŊstnanost² doch§z² v dobŊ konjuktury obecnŊ k rychlejġ²mu poklesu nezamŊstnanosti neģ 

v regionech s dlouhodobŊ niģġ² nezamŊstnanost²), vych§z²m n§m v takov®m pŚ²padŊ, ģe rozd²l 

v nezamŊstnanosti je vĨraznŊ pŚ²znivŊjġ² v klastru ve StŚedn²ch Ļech§ch (kde je 2,3x vŊtġ², neģ bychom 

u danĨch hodnot oļek§vali, zat²mco na StŚedn² MoravŊ a Đsteck®m kraji v²cem®nŊ odpov²d§ prŢmŊrn® 

m²Śe rozd²lu, kterĨ byl zaznamen§n v danĨch kraj²ch (0,97x menġ², respektive 1,01x vŊtġ² neģ je prŢmŊr 

za dan® kraje). V pŚ²padŊ dynamiky je vĨvoj ve stŚedoļesk®m klastru tak® vĨraznŊjġ² neģ u ostatn²ch 

dvou klastrŢ, tentokr§t je 1,6x rychlejġ² neģ by se oļek§valo pro danĨ kraj (u StŚedn² Moravy je 1,04x 

rychlejġ², u Đsteck®ho kraje jen 1,01x rychlejġ²). Zd§ se tedy, ģe obce ve StŚedoļesk®m kraji z²skaly na 

nov® dopravn² situaci relativnŊ v²ce neģ jin® z pohledu zamŊstnanosti.  

V pŚ²padŊ vzniku novĨch podnikŢ opŊt plat², ģe situace uvnitŚ klastrŢ je dlouhodobŊ sp²ġe podprŢmŊrn§ 

ve srovn§n² s ostatn²mi ļ§stmi dan®ho kraje. Ve vġech tŚech klastrech je ale situace ve srovn§n² 

s obdob²m pŚed rokem 2011 relativnŊ lepġ² neģ v ostatn²ch ļ§stech kraje (viz tabulka s rozd²ly). Nejv²ce 

od ostatn²ch se odliġuje opŊt klastr ve StŚedoļesk®m kraji, kde je intenzita vzniku podnikŢ oproti obdob² 

pŚed rokem 2011 celkovŊ vyġġ², neģ je tomu ve zbyl® ļ§sti kraje.  

U rŢstu obyvatelstva jiģ nen² situace tak jednoznaļn§, nelze definovat jednoznaļnĨ vĨvoj, kterĨ by 

navazoval na dopravn² exponovanost. V pŚ²padŊ prŢmŊrn®ho vŊku to plat² takt®ģ ï teze o rychlejġ²m 

st§rnut² obyvatelstva, ke kter® jsme doġli pŚi ploġn®m hodnocen² vġech regionŢ, zde plat² jen pro ten 

nejrozvinutŊjġ² ze trojice ï stŚedoļeskĨ  klastr. V pŚ²padŊ bytov® vĨstavby se ale jiģ ve vġech tŚech 

klastrech objevuje srovnatelnĨ posun. Rozd²l oproti situaci pŚed rokem 2011 je pro vġechny klastry lepġ² 

neģ zbytek kraje, dynamika vĨvoje je vysok§ zejm®na pro klastr v Đsteck®m kraji, nicm®nŊ i 

stŚedoļeskĨ klastr m§ vĨraznŊ pozitivnŊjġ² hodnoty neģ je vĨvoj ve zbyl® ļ§sti kraje. 

Zaj²mav® tak® je, ģe pouze v ¼steck®m klastru bylo vĨraznŊji ovlivnŊno mnoģstv² vyj²ģdŊj²c²ch z obce, 

kter® se zvĨġilo o 2,4 p. b. ve srovn§n² s rokem 2001, na MoravŊ ani ve StŚedn²ch Ļech§ch nic takov®ho 

nenastalo (na MoravŊ se dokonce mnoģstv² vyj²ģdŊj²c²ch sn²ģilo). VysvŊtlen² lze hledat v tom, ģe pr§vŊ 
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jen ¼steckĨ klastr byl ¼plnŊ novŊ napojen na d§lniļn² s²Š, v ostatn²ch dvou pŚ²padech uģ napojen² na 

d§lnici (a tedy vzd§lenŊjġ² stŚediska rozvoje) existovalo i dŚ²ve. Co se tĨļe koncentrace vyj²ģdŊj²c²ch do 

region§ln²ch center, ta se relativnŊ v²ce neģ jinde zvĨġila pr§vŊ jen v klastru na StŚedn² MoravŊ. 

V ostatn²ch klastrech se koncentrace ve srovn§n² se zbylou ļ§st² kraje zvĨġila m®nŊ. Vid²me, ģe pokud 

vezmeme v potaz region§ln² rozd²ly, dopady nov® dopravn² infrastruktury se daŚ² detekovat snadnŊji 

neģ ve snaze naj²t jeden souhrnnĨ vĨsledek na ¼rovni cel® republiky. 

4.2.2.4 Vyhodnocen² na ¼rovni konkr®tn²ch lokalit 

Dalġ² zpŢsob, jakĨm hodnot²me dopady zmŊny DE na socioekonomick® ukazatele, je porovn§n² vĨvoje 

ve tŚech konkr®tn²ch obc²ch. Vġechny obce se tentokr§t Śad² do podobn®ho socioekonomick®ho regionu 

a liġ² se jen v tom, jak vĨraznŊ se v letech 2005-2015 pŚibl²ģily do region§ln²ch stŚedisek ï dŢraz je tedy 

kladen na rozd²ly v dopravn² dostupnosti, respektive jej² zmŊnŊ. V n§sleduj²c²ch tŚech tabulk§ch 

porovn§v§me ¼daje opŊt s rozliġen²m na stav, rozd²l i dynamiku dan®ho ukazatele. Srovn§v§me 

jednotliv® obce s hodnotami za jejich SO ORP, ale tak® za kraj a za Ļesko jako celek.  

Z pohledu nezamŊstnanosti dosahuje Vamberk i Ļesk§ Skalice lepġ²ch hodnot, neģ je prŢmŊr za kraj, 

naopak Chlumec nad Cidlinou v tomto ohledu zaost§v§. Pod²v§me-li se na velikost zmŊny, 

nejpozitivnŊjġ² rozd²l, ale i dynamika poklesu je ve Vamberku a pak v Chlumci nad Cidlinou, naopak 

v Ļesk® Skalici, kde nastaly nejvŊtġ² zmŊny v dopravn² dostupnosti obce, byl pokles nezamŊstnanosti 

nejmenġ² i nejpomalejġ² ï vazba na dopravn² dostupnost se zde tedy neprojevuje v takov® podobŊ, jak® 

se projevovala agreg§tnŊ za vġechny SO ORP s vĨraznĨmi zmŊnami v DE. Pro ilustraci je moģn® si 

zobrazit graf s roļn²m vĨvojem hodnot nezamŊstnanosti za tyto tŚi obce a tak® za Kr§lov®hradeckĨ kraj. 

Vid²me, ģe Ļesk§ Skalice byla dlouhodobŊ charakteristick§ sp²ġe niģġ²mi hodnotami, v posledn²ch 

letech ale nezamŊstnanost neklesala tak rychle jako jinde. 

Graf 18: VĨvoj pod²lu nezamŊstnanĨch na 1 000 obyvatel v letech 2005 ï 2020 na pŚ²kladu tŚ² obc² Kr§lov®hradeck®ho kraje. 

Zdroj: ĻSĐ, vlastn² zpracov§n²  
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PŚi pohledu na ostatn² ukazatele lze n§vaznost 

na dopravn² exponovanost spatŚovat jen u 

st§rnut² obyvatelstva, kter® je ve vġech tŚech 

pŚ²padech rychlejġ², neģ v r§mci sv® SO ORP, 

nejrychleji v Ļesk® Skalici, nejpomaleji ve 

Vamberku, kterĨ nezaznamenal na rozd²l od 

zbylĨch dvou pŚibl²ģen² region§ln²m centrŢm, ale podobnŊ jako zbyl® dvŊ obce se zbavil proj²ģdŊj²c² 

tranzitn² dopravy. CelkovŊ se pod²l vyj²ģdŊj²c²ch zvĨġil v²ce tŊm obc²m, kterĨm se dopravn² 

exponovanost pŚ²liġ nemŊnila. Dalġ² souvislost lze vidŊt u pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch do region§ln²ho centra; 

nejv²ce se zvĨġil pr§vŊ Ļesk® Skalici, kter§ se region§ln²m centrŢm pŚibl²ģila nejv²ce (viz interpretace 

ze strany bĨval®ho starosty obce v boxu vpravo), naopak ve Vamberku, kterĨ v hodnocenĨch letech 

zmŊnu nezaznamenal, se pod²l sn²ģil. Jinak ale na individu§ln² ¼rovni nevid²me pŚ²liġ mnoho souvislost² 

v n§vaznosti na to, jak se zmŊnila dopravn² dostupnost. V dalġ²ch ļ§stech vĨzkumu se nicm®nŊ 

zamŊŚ²me i na dopady zmŊn tĨkaj²c² se dopravn²ho vyt²ģen². 

Tabulka 37: Stav hodnocenĨch socioekonomickĨch ukazatelŢ v letech 2011-2020 na ¼rovni tŚ² vybranĨch obc² vļetnŊ informac² 

za SO ORP a kraj. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² vĨpoļty (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly Ekonomick§ aktivita 

jednotlivcŢ a podnikŢ) 

Typ 

DE 

N§zev NezamŊst

nanost 

Podniky 

F,G, H, I 

Obyvate

lstvo 

PrŢmŊrn

Ĩ vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

Vyj²ģdŊ

j²c²* 

Vyj²ģdŊj²c² do 

centra* 

obec 

AA 

Ļesk§ Skalice 24,40 7,97 -5,20 43,72 21,30 29,4 5,3 

ORP N§chod 24,89 11,73 -1,90 41,72 20,78 28,1 3,4 

obec 

BA 

Chlumec nad 

Cidlinou 

40,38 13,82 3,48 42,66 24,70 26,1 11,9 

ORP Hradec 

Kr§lov® 

30,44 13,31 0,71 41,37 28,93 21,0 12,9 

obec 

CA 

Vamberk 25,85 7,99 -2,03 42,78 20,42 30,4 2,6 

ORP Rychnov nad 

KnŊģnou 

19,94 9,82 0,75 40,89 29,28 33,3 3,3 

Kraj  Kr§lov®hradeck

Ĩ kraj 

29,67 12,13 -0,72 41,75 23,61 27,0 6,8 

St§t Ļesk§ 

republika 

36,62 13,64 1,59 41,91 32,78 24,5 7,5 

* stav za rok 2021 

α5ǌƝǾŜ ǘƛ ƭƛŘƛ ƧŜȊŘƛƭƛ ǾǑǳŘŜ ƳƻȌƴŠΦ ! ǘŜř ƧŜ ǘƻ мл Ƴƛƴǳǘ ƴŀ 

ƻǇŀőƴȇ ƪǊŀƧ błŎƘƻŘŀΣ ŀ ƪŀȌŘƻǳ ƘƻŘƛƴǳ Ǿƭŀƪ Řƻ IǊŀŘŎŜΣ 

ǎƪƻǊƻ ǇƻǌłŘ ǊȅŎƘƭƝƪΣ ǎǘŀǾƝ ƧŜƴ Ǿ WŀǊƻƳŠǌƛΦ ¢ŀƪȌŜ ȊŀǘƝƳŎƻ 

ƻǎǘŀǘƴƝ ƻōŎŜ Ǿ ƻƪƻƭƝ ƳǳǎƝ ƧŜȊŘƛǘ ŀǳǘŜƳΣ Ƴȅ ǘŀŘȅ ǘƻ ǎǇƻƧŜƴƝ 

ƳłƳŜ ǎƪǾŠƭŞΦά 

.ȇǾŀƭȇ ǎǘŀǊƻǎǘŀ ƻōŎŜ 2Ŝǎƪł {ƪŀƭƛŎŜΣ ŘǳōŜƴ нлно 
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Tabulka 38: Rozd²l v hodnocenĨch socioekonomickĨch ukazatel²ch mezi roky 2011-2020 a 2001-2010 na ¼rovni tŚ² vybranĨch 

obc² vļetnŊ informac² za SO ORP a kraj. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² vĨpoļty (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly 

Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a podnikŢ) 

Typ 

DE 

N§zev NezamŊst

nanost 

Podniky 

F,G, H, I 

Obyvate

lstvo 

PrŢmŊrn

Ĩ vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

Vyj²ģdŊ

j²c²* 

Vyj²ģdŊj²c² do 

centra* 

obec 

AA 

Ļesk§ Skalice -2,68 -3,33 -3,32 3,19 4,67 2,0 4,4 

ORP N§chod -3,10 1,26 -2,13 1,54 -2,42 1,4 -0,3 

obec 

BA 

Chlumec nad 

Cidlinou 

-5,51 2,34 -0,21 1,69 -22,34 2,5 -4,0 

ORP Hradec 

Kr§lov® 

2,49 1,47 -1,17 1,33 -6,18 2,2 3,7 

obec 

CA 

Vamberk -7,13 -1,45 0,96 2,41 3,37 3,7 -7,9 

ORP Rychnov nad 

KnŊģnou 

-6,13 0,66 0,88 1,33 8,96 2,1 -3,0 

Kraj  Kr§lov®hradeck

Ĩ kraj 

-4,18 1,31 -1,82 1,48 -4,00 1,4 1,5 

St§t Ļesk§ 

republika 

2,64 2,35 -1,92 1,91 -5,41 1,5 3,2 

* rozd²l mezi roky 2021 a 2001 

Tabulka 39: Dynamika vĨvoje hodnocenĨch socioekonomickĨch ukazatelŢ v letech 2011-2020 na ¼rovni tŚ² vybranĨch obc² 

vļetnŊ informac² za SO ORP a kraj. Zdroj: ĻSĐ, vlastn² vĨpoļty (jednotky pro jednotliv® ukazatele viz zaļ§tek kapitoly 

Ekonomick§ aktivita jednotlivcŢ a podnikŢ) 

Typ 

DE 

N§zev NezamŊstn

anost 

Podniky 

F,G, H, I 

Obyvatels

tvo 

PrŢmŊr

nĨ vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

obec 

AA 

Ļesk§ Skalice -1,64 -0,100 0,98 0,32 0,71 

ORP N§chod -2,38 0,025 -0,15 -0,67 -0,15 

obec 

BA 

Chlumec nad 

Cidlinou 

-5,71 -0,173 1,72 0,16 -0,74 

ORP Hradec 

Kr§lov® 

-3,85 -0,069 0,56 -0,58 0,75 

obec 

CA 

Vamberk -4,87 -0,041 0,83 0,24 1,57 

ORP Rychnov nad 

KnŊģnou 

-3,28 0,053 0,39 -1,05 1,30 

Kraj  Kr§lov®hradeck

Ĩ kraj 

-3,92 0,022 0,20 0,19 0,62 

St§t Ļesk§ 

republika 

-4,30 0,035 0,45 0,17 0,87 
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4.2.2.5 VĨsledky dotazov§n² mezi podnikateli dlouhodobŊ pŢsob²c²mi v dan® lokalitŊ 

Na ¼rovni konkr®tn²ch lokalit je nutn® reflektovat i zkuġenosti konkr®tn²ch podnikŢ, se kterĨmi jsme 

pŚiġli do kontaktu bŊhem ter®nn²ho ġetŚen². PojŅme se nyn² zamŊŚit na jejich odpovŊdi. V n²ģe uveden® 

tabulce jsou uvedeny jednotliv® typy podnikŢ, kter® se podaŚilo kontaktovat a pŚehled vĨsledkŢ 

dotazov§n². Podm²nkou pŚitom bylo, ģe se jedn§ o podniky, kter® na dan®m m²stŊ pŢsobily jiģ pŚed 

vĨstavbou dan®ho obchvatu ļi d§lnice, mohou tedy ze sv® zkuġenosti relevantnŊ srovn§vat situaci dŚ²ve 

a nyn². 

Tabulka 40: VĨsledky ġetŚen² mezi podnikateli. Zdroj: vlastn² vĨzkum 

Typ podniku Lokalita  Dopad na trģby Ostatn² dopady Pozn§mky 

Hotel Ļesk§ Skalice OkrajovĨ Ģ§dnĨ Prvn² rok po obchvatu pokles trģeb asi o 

25 %, v dalġ²ch letech ale n§vrat na 

pŢvodn² z§jem d²ky pozitivn²m 

recenz²m. 

VĨroba a 

prodej n§bytku 

Ļesk§ Skalice Ģ§dnĨ OkrajovĨ Z§kaz velkĨch kamionŢ pŚi vjezdu obce. 

Barvy, laky Ļesk§ Skalice Ģ§dnĨ Ģ§dnĨ Trģby ovlivŔov§ny jinĨmi faktory. 

Ubytov§n² 

v soukrom² 

Ļesk§ Skalice Z§sadn² OkrajovĨ Menġ² z§jem kvŢli menġ²mu mnoģstv² 

proj²ģdŊj²c²ch. Ale klidnŊjġ² bydlen². 

StŚelivo, 

ryb§Śsk® 

potŚeby 

Chlumec nad 

Cidlinou 

Ģ§dnĨ OkrajovĨ Z§kazn²kŢm se l®pe parkuje. 

Prodej 

zmrzliny 

Chlumec nad 

Cidlinou 

Z§sadn² OkrajovĨ Trģby klesly 10x. PŚeorientov§n² 

z tranzitn²ch na lok§ln² z§kazn²ky. 

L®k§rna Chlumec nad 

Cidlinou 

Ģ§dnĨ OkrajovĨ Dopad na trģby po zprovoznŊn² d§lnice 

nezaznamen§n. Zlepġen² situace 

s parkov§n²m z§kazn²kŢ d²ky zaveden² 

ļasovŊ omezen®ho st§n². 

Galanterie Vamberk Z§sadn² OkrajovĨ VĨraznĨ pokles trģeb po obchvatu, 

nutnost pŚeorientovat se jen na lok§ln² 

z§kazn²ky. 

Renovace van Vamberk Ģ§dnĨ Ģ§dnĨ Ģ§dnĨ dopad, ani pŢvodnŊ trģby nest§ly 

na proj²ģdŊj²c²ch vozidlech. 

Prodej a servis 

svaŚovac² 

techniky 

Vamberk OkrajovĨ OkrajovĨ DrobnŊ poklesly maloobchodn² trģby, 

nutnost vyjedn§vat s obc² ohlednŊ 

z§sobov§n² tŊģkĨmi n§kladn²mi vozidly.  

Ģelez§Śstv² Vamberk Z§sadn² OkrajovĨ Pokles trģeb sn²ģen²m proj²ģdŊj²c²ch 

vozidel. 
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Z 11 rŢznĨch typu podnikŢ zaznamenaly 4 podniky z§sadn² vliv a 3 podniky okrajovĨ vliv v podobŊ 

niģġ²ch trģeb po zprovoznŊn² d§lnice ļi obchvatu, kter§ 

odklonila tranzitn² dopravu z prŢjezdn² komunikace, na 

kter® pŢsob². M²ra poklesu se liġila (ne vġichni dovedli 

m²ru odhadnout), ve vġech pŚ²padech ġlo ale dle jejich 

vyj§dŚen² o viditelnĨ a skokovĨ pokles zpŢsobenĨ de 

facto niģġ² exponovanost² jejich podnikŢ vŢļi 

proj²ģdŊj²c²m vozidlŢm. NapŚ. v pŚ²padŊ prodeje zmrzliny v Chlumci nad Cidlinou ġlo o 90% pokles, u 

hotelu v Ļesk® Skalici o 25% pokles. V jeho pŚ²padŊ se ale dle vyj§dŚen² jednatele hned n§sleduj²c² rok 

trģby vr§tily na pŢvodn² ¼roveŔ, ¼dajnŊ kvŢli pozitivn²m recenz²m (a analogicky negativn²m recenz²m 

ostatn²ch podnikŢ na tranzitn² trase v okol²). Podstatn® je, ģe aļkoliv byly osloveny rŢzn® typy podnikŢ, 

de facto ve vġech pŚ²padech zaznamenaly pokles ty, 

kter® lze charakterizovat jako podniky zamŊŚuj²c² se na 

prodej standardizovan®ho zboģ², u kterĨch je relativnŊ 

jednoduġġ² dohledat alternativu v podobŊ jinĨch 

podnikŢ (galanterie, ģelez§Śstv², ubytov§n²). Naopak 

specializovan® obchody pokles trģeb s obchvatem nemŊly tendenci spojovat. 

V osmi pŚ²padech podniky zaznamenaly okrajovĨ dopad jin®ho typu ï nejļastŊji ġlo o pŚeorientov§n² se 

na lok§ln² z§kazn²ky (na m²sto pŢvodn² orientace smŊrem na tranzit), zmŊna v kvalitŊ parkov§n², anebo 

tak® nutnost Śeġit novou z§leģitost ï omezen² vjezdu tŊģkĨch vozidel. V pŚ²padŊ Vamberka byla v t®to 

souvislosti skupinou podnikŢ veden§ jedn§n² s veden²m obce, a d²ky tomu se podaŚilo vyjednat vĨjimku 

pŚi vjezdu tŊģkĨch vozidel do mŊsta.  

Shrnut² vyhodnocen² spillovers v oblasti ekonomick® aktivity 

Co n§m tedy ze vġech uvedenĨch analĨz tĨkaj²c²ch se ekonomick® aktivity vyplĨv§? V n²ģe uveden® 

shrnuj²c² tabulce jsou uvedeny vĨsledky za jednotliv§ ġetŚen². Ukazuje se, ģe vĨsledky jsou relativnŊ 

konzistentn², lze je shrnout do n§sleduj²c²ch odr§ģek: 

¶ Lze hovoŚit o tom, ģe nov§ dopravn² infrastruktura smŊŚovala pŚedevġ²m do regionŢ 

charakteristickĨch vysokĨmi hodnotami nezamŊstnanosti, n²zkou intenzitou vzniku novĨch 

podnikŢ a n²zkou intenzitou vĨstavby bytŢ.  

¶ V tŊchto regionech lze od roku 2011 zaznamenat zlepġen² situace v nezamŊstnanosti, ve 

srovn§n² s dŚ²vŊjġ²m obdob²m ukazatel zaznamen§v§ pŚ²znivŊjġ² vĨvoj neģ u jinĨch regionŢ.  

¶ PodpoŚen® regiony jsou ale tak® charakteristick® rychlejġ²m rŢstem prŢmŊrn®ho vŊku. Populace 

v tŊchto regionech tedy st§rne rychleji neģ jinde.  

αbŜƳȅǎƭƝƳ ǎƛΣ ȌŜ ǎŜ ǘƻ ƴŀ ǾȇƴƻǎŜŎƘ ǇǊƻƧŜǾƛƭƻΦ 

WǎƳŜ ǎǇŜŎƛŀƭƛȊƻǾŀƴȇ ƻōŎƘƻŘΣ ƪ ƴłƳ ƧŘƻǳ ƭƛŘƛ 

ŎƝƭŜƴŠΦ ¢ƻ ǎǇƝǑ ǘŀƪƻǾŞ Ƨŀƪƻ ǇƻǘǊŀǾƛƴȅ ƴŜōƻ 

ƘƻǎǇƻŘȅΣ ŀƭŜ ǳ ƴłǎ ƴŜΦά 

Podnikatel v ƻōƭŀǎǘƛ ǎǘǌŜƭƛǾŀΣ ǊȅōłǌǎƪȇŎƘ 

ǇƻǘǌŜōΣ /ƘƭǳƳŜŎ ƴŀŘ /ƛŘƭƛƴƻǳΣ ǵƴƻǊ нлнп 

αWƛǎǘŠȌŜ όǘǊȌōȅύ ƪƭŜǎƭȅΣ ƭƛŘƛΣ Ŏƻ ƻŘƧƝȌŘŠƭƛ ƴŀ 

ŎƘŀƭǳǇǳΣ ǳȌ ƴŜƧŜȊŘƝ ƪƻƭŜƳ ŀ ƴƛƪŘƻ ǘǳŘȅ ƴŜƧŜȊŘƝΦ 

aŠƭƻ ǘƻ ǾƭƛǾΣ ƴŜǎǇƻőƝǘłƳ ǘƻΣ ŀƭŜ ōȅƭƻ ǘƻ 

ǇƻȊƴŀǘΦΦΦά 

Podnikatel v ȌŜƭŜȊłǌǎǘǾƝΣ ±ŀƳōŜǊƪΣ ǵƴƻǊ нлнп 
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¶ Na ¼rovni nŊkterĨch regionŢ ļi obc² se podaŚilo zaznamenat Śadu dalġ²ch vĨsledkŢ. Ġlo napŚ. o 

pozitivnŊjġ² vĨvoj v rŢstu poļtu podnikŢ (podpoŚen® regiony ve stŚedn²ch Ļech§ch), zrychlen² 

vĨstavby bytŢ (ĐsteckĨ kraj, stŚedn² Ļechy). V nŊkterĨch regionech doġlo d²ky pos²len² 

dopravn² exponovanosti ke zvĨġen² pod²lu vyj²ģdŊj²c²ch (ĐsteckĨ kraj nebo Ļesk§ Skalice). 

Tyto projevy ale nelze zaznamenat napŚ²ļ celou zem², ale jen v konkr®tn²ch oblastech. ĻastŊji 

se na pozitivn² projevy spojen® s ekonomickou aktivitou nar§ģ² sp²ġe v rozvinutŊjġ²ch 

regionech. ObecnŊ lze proto Ś²ci, ģe na region§ln² ¼rovni se podaŚilo nal®zt v²ce souvislosti 

s novou dopravn² infrastrukturou neģ nŊjakĨ souhrnnĨ vĨsledek charakteristickĨ 

agreg§tnŊ za celou republiku. 

¶ Na ¼rovni konkr®tn²ch podnikŢ oslovenĨch jako souļ§st pŚ²padovĨch studi² bylo moģn® 

zaznamenat zejm®na u prodejen zamŊŚuj²c² se na standardizovan® spotŚebn² zboģ² (galanterie, 

potraviny, ģelez§Śstv²) pokles trģeb v souvislosti s odklonem tranzitn² dopravy z m²sta 

podnik§n² (pŢvodn² hlavn² prŢjezdn² ulice), naopak u specializovanĨch obchodŢ nemŊl menġ² 

poļet proj²ģdŊj²c²ch vozidel v bl²zkost² na trģby vliv. 

Tabulka 41: Shrnuj²c² tabulka za hodnocen² spillover efektŢ v oblasti ekonomick® aktivity. Zdroj: vlastn² ġetŚen² 

 NezamŊstna

nost 

Podniky F, 

G, H, I 

Obyvatelstv

o 

PrŢmŊrnĨ 

vŊk 

VĨstavba 

bytŢ 

Vyj²ģdŊj²c² Vyj²ģdŊj²c² 

do center 

TYP S R D S R D S R D S R D S R D S R D S R D 

Regrese 

SO ORP 
- + + - 0 0 - 0 0 0 - - - 0 0 0 0 N 0 0 N 

ANOV

A SO 

ORP 

- + + - 0 0 - 0 0 0 - - - 0 0 0 0 N 0 0 N 

Klastry 

SO ORP 
- + + - + + 0 0 0 0 - 0 - + + 0 + N 0 + N 

PŚ²pado

v® 

studie 

0 0 0 - - 0 0 0 0 - - - 0 + 0 0 + N + + N 

0 = ģ§dn§ vazba  

+ = pozitivn² vazba (ukazatel dosahuje pozitivn²ch/pŚ²znivĨch hodnot v n§vaznosti na pos²len² DE) 

- = negativn² vazba (ukazatel dosahuje negativn²ch/nepŚ²znivĨch hodnot v n§vaznosti na pos²len² DE) 

N = nebylo hodnoceno 

ġed® podbarven² ï zaznamen§no jen u ļ§sti hodnocenĨch lokalit 
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4.2.3 ZmŊna fyzick® podoby m²st 

V oblasti fyzick® (nebo tak® vizu§ln²) podoby m²st ovlivnŊn® vĨstavbou nov® infrastruktury se ï jak jiģ 

bylo uvedeno dŚ²ve v t®to pr§ci ï zamŊŚujeme na dva kl²ļov® aspekty: 

¶ fyzick§ zmŊna dopravn²ho charakteru ï dopady, kter® vyplĨvaj² z nov® dopravn² situace a 

vytv§Śej² nov® dopravn² uspoŚ§d§n² prostoru, zejm®na jde o promŊnu pŢvodn² tranzitn² 

komunikace, na kter® lze v dŢsledku niģġ²ho provozu instalovat nov® dopravn² prvky (z¼ģen® 

pruhy, nov§ parkovac² m²sta, zpomalovac² prvky, bezpeļnostn² prvky pro chodce apod.), 

¶ fyzick§ zmŊna nedopravn²ho charakteru ï jde o zmŊny, kter® byly zpŢsobeny novou dopravn² 

situac², netĨkaj² se ale zmŊny v dopravŊ. Jde napŚ. o vzhled pŢvodnŊ tranzitn² ulice, jej² 

vyuģ²v§n² novĨmi akt®ry (napŚ. rozġ²Śen² zahr§dky m²stn²ho restauraļn²ho zaŚ²zen² apod). 

K vyhodnocen² tŊchto aspektŢ byly vyuģity poznatky ze tŚ² pŚ²padovĨch studi², tj. ze tŚ² lokalit 

v Kr§lov®hradeck®m kraji. Jde o podobnŊ velk® obce (5 tis. obyvatel) nach§zej²c² se v rŢzn® vzd§lenosti 

od region§ln²ch center (a tedy s rŢznĨmi hodnotami dopravn² exponovanosti a jej² zmŊny mezi 

hodnocen²mi roky). V kaģd® obci m§me k dispozici vedle statistickĨch dat, s nimiģ jsme pracovali 

v pŚedchoz²ch kapitol§ch, tak® informace, kter® n§m byly poskytnuty prostŚednictv²m rozhovorŢ se 

tŚemi typy akt®rŢ: 1) z§stupci obce 2) veŚejnost² 3) podnikateli pŢsob²c²mi v obci. Dalġ²m podstatnĨm 

zdrojem informac² jsou souļasn® i historick® fotografie ï aŠ uģ jde o leteck® sn²mky anebo o volnŊ 

dostupn® fotografie typu Panorama (k dispozici na mapy.cz)  nebo Street View (k dispozici na 

earth.google.com). Tyto uliļn² sn²mky n§m poskytuj² vizu§ln² informaci o tom, jak ulice vypadala 

v rŢznĨch letech v minulosti14. Kaģdou obec jsme pŚi realizaci ter®nn²ho vĨzkumu osobnŊ navġt²vili, 

mŢģeme tedy reflektovat souļasnou situaci na z§kladŊ vlastn²ch vjemŢ. 

Fyzickou podobu m²sta ï pŚesnŊji opatŚen² dopravn²ho charakteru mŢģe ovlivnit pŚedevġ²m vlastn²k 

dan® komunikace. Vlastnictv² komunikac² je v tuzemsku rozdŊlen® v z§sadŊ do tŚ² kategori²: 

¶ silnice I. tŚ²dy a vyġġ² vlastn² st§t, respektive st§tn² podnik ředitelstv² silnic a d§lnic15 

¶ silnice II. a III. tŚ²dy vlastn² kraj 

¶ m²stn² komunikace vlastn² obce 

Toto rozdŊlen² ale nemus² plat² vģdy. Velkou roli hraje budov§n² novĨch komunikac², kter® tak ļasto 

mŊn² roli pŢvodn²ch silnic. Jako napŚ. v pŚ²padŊ obchvatŢ. U vġech tŚ² zde ŚeġenĨch lokalit byly pŢvodn² 

prŢjezdn² silnice silnicemi I. tŚ²dy, kter® tedy vlastnilo řSD. Po vybudov§n² obchvatu silnice obvykle 

zmŊn² svoji kategorizaci a je nab²dnuta k odprodeji ze strany obce, pŚ²padnŊ kraji. MŢģe tak® doj²t 

 
14 Aļkoliv je vŊtġina sn²mkŢ ulice na mapy.cz a earth.google.com k dispozici aģ za obdob² po vĨstavbŊ Śeġen® 

infrastruktury, jde o cennĨ pohled na vĨvoj vizu§ln² podoby ulice vļetnŊ napŚ. moģnosti hodnotit vĨvoj 

v zastoupen² rŢznĨch typŢ podnikŢ pod®l ulice. 
15 Do konce roku 2023 bylo řSD st§tn² pŚ²spŊvkovou organizac² Ś²zenou Ministerstvem dopravy ĻR.  
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k urļit® formŊ dohody, kdy si jednotliv® subjekty smŊn² jednotliv® pozemky, kter® je pro kaģdĨ subjekt 

vĨhodn® vlastnit (nebo se vlastnick®ho bŚemene naopak zbavit). PŚ²kladem je situace z Vamberka, kdy 

doġlo k n§sleduj²c² smŊnŊ:  

¶ Kr§lov®hradeckĨ kraj pŚedal obci nŊkolik malĨch ¼sekŢ silnic III. tŚ²dy, kter® mu v obci zŢstaly  

¶ Obec Vamberk pŚedala kraji pŢvodn² prŢjezdn² silnici I. tŚ²dy, kter® mu řSD prodalo 

Proces byl nicm®nŊ dost komplikovanĨ, samotnĨ 

prodej silnice od řSD smŊrem k obci a pak i n§slednĨ 

pŚevod na kraj trval dlouho zejm®na z procesn²ch 

dŢvodŢ (promlļen² smlouvŊ o smlouvŊ budouc², 

pŚ²prava podkladŢ, nemoģnost pŚevodu z řSD pŚ²mo 

na kraj a tedy nutnost zajiġtŊn² smlouvy o smlouvŊ 

budouc² i mezi obc² a krajem). VĨsledkem je, ģe celĨ 

proces byl dokonļen aģ v roce 2023, tj. po 13 letech od 

zprovoznŊn² posledn² etapy obchvatu okolo 

Vamberku. Podobn§ zkuġenost s d®lkou trv§n² 

pŚevodu byla zaznamen§na i v pŚ²padŊ Chlumce nad 

Cidlinou, kdy takt®ģ doġlo k pŚevodu prŢjezdn² 

komunikace, pŢvodnŊ silnice I. tŚ²dy ļ. 11 na obec a aģ 

pot® bez¼platnŊ na kraj ï celĨ proces byl tak® 

dokonļen v roce 2023, tj. dokonce po 17 letech! 

ĂT®matem ale bylo majetkov® vypoŚ§d§n² 

u vlastn²ka silnic ï to se podaŚilo vyŚeġit aģ nyn², 

v 2023. řSD mŊlo nŊjakou smlouvu o smlouvŊ 

budouc², kterou si nechali promlļet ï za 

norm§ln²ho stavu jsme byli jako mŊsto v§z§n² si 

pŚevz²t ty pŢvodn² prŢtahy silnic I. tŚ²dy. Takģe se 

to vyjedn§valo cel® znovu. Pak se o tom vedla 

tady na obci diskuse, jestli to pŚevz²t nebo ne. V 

tŊch debat§ch jsme dospŊli k tomu, ģe jsme si 

Śekli: co je ten c²l? Kraj tady mŊl po mŊstŊ nŊjak® 

zbytky III. tŚet²ch tŚ²d, kter® pro nŊj nemŊli ģ§dnĨ 

vĨznam. A pak n§m tady zbyly tyhle prŢtahy ï 

napadlo n§s udŊlat smŊnu s krajem. Kraj 

potŚebuje svoje silnice III. tŚ²dy napojen§ na silnice 

II. tŚ²dy. No a tahle samotn§ dohoda s krajem 

trvala asi 5 let.ñ 

Starosta obce Vamberk, leden 2024  
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Obr§zek 20: Vlastnictv² silnic na ¼zem² mŊsta Vamberk (n§vrh uspoŚ§d§n², kterĨ byl realizov§n). Zdroj: KrajskĨ ¼Śad 

Kr§lov®hradeck®ho kraje 

 

To je pomŊrnŊ dŢleģit® zjiġtŊn², kter® m§ vĨznamnĨ dopad na hodnocen² tohoto aspektŢ. Aģ po 

13 (respektive 17) letech se majetkov® pomŊry podaŚilo u tŊchto lokalit vyŚeġit. Neznamen§ to ale, ģe 

by se na danĨch komunikac²ch do t® doby nic nedŊlo. Naopak, obce si s řSD vyjednaly, aby byla 

komunikace pŚed§van§ rekonstruovan§, doġlo tedy 

k ¼prav§m v dopravn²m znaļen². A i bŊhem t®to 

rekonstrukce mŊly obce moģnost ï kdyģ si to dok§zaly 

vyjednat ï ovlivnit podobu nŊkterĨch prvkŢ. 

PŚ²kladem je Vamberk, kde pŚi rekonstrukci ulice 

Ģambereck§, kter§ se pŚed§vala jako jedna 

z pŢvodn²ch prŢjezdn²ch silnic, mŊsto zaplatilo projekt 

na nov® dopravn² znaļen². řSD n§slednŊ silnici 

zrekonstruovala dle danĨch poģadavkŢ.  Z§roveŔ na 

chodn²c²ch (kter® obec jiģ vlastnila) zaplatila instalaci 

osvŊtlen², kter® jiģ nemus² dodrģovat pŚedepsanou vĨġku pro silnici I. tŚ²dy, ale mŢģe bĨt niģġ² a tedy 

pŚ²vŊtivŊjġ² pro chodce. Aļkoliv tedy byly z§sahy do silnice omezen®, neznamen§ to, ģe by neprob²haly. 

Pravdou ale je, ģe vŊtġinou se oļek§vaj² mnohem vĨznamnŊjġ² z§sahy do ulic aģ ve chv²li, kdy bude 

pŚevod finalizov§n. V Chlumci nad Cidlinou se pŚipravuje dlouho odkl§dan§ rekonstrukce kŚiģovatky, 

v pŚ²padŊ Vamberku zase pŢjde o rekonstrukci n§mŊst² (v Ļesk® Skalici jiģ k rekonstrukci n§mŊst² 

doġlo).  

αaȅ ƧǎƳŜ ȊŀǇƭŀǘƛƭƛ ǇǊƻƧŜƪǘ ƴŀ ŘƻǇǊŀǾƴƝ ȊƴŀőŜƴƝ ŀ 
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ƻōƴƻǾƻǾŀǘ ƛ ȊƴŀőŜƴƝΣ ŀƭŜ ǳŘŠƭŀƭƛ ǘƻ ŘƭŜ ǇƻȌŀŘŀǾƪǳ 
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Starosta obce Vamberk, leden 2024 
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Na druhou stranu, v pŚ²padŊ zmŊn nedopravn²ho charakteru nen² nutn® obvykle ļekat na to, jak probŊhne 

majetkov® vypoŚ§d§n², ale jde sp²ġe o re§ln® vyuģ²v§n² prostoru ulice dalġ²mi akt®ry ï zejm®na obļany 

a m²stn²mi podnikateli. PojŅme se nyn² podrobnŊji pod²vat na zkuġenosti z jednotlivĨch obc². 

4.2.3.1 PŢvodn² prŢjezdn² silnice v Ļesk® Skalici 

Po ¼pln®m zprovoznŊn² obchvatu na silnici I/33 doġlo k odklonu tranzitn² dopravy na jih od zastavŊn®ho 

¼zem² obce. PŢvodn² prŢjezdn² silnice nyn² patŚ² z vŊtġ² ļ§sti pŚ²mo obci (Husovo n§mŊst², ulice E. 

Beneġe, tŚ²da T. G. Masaryka, z ļ§sti kraji (zejm®na ulice Malostransk§ a ļ§st ulice E. Beneġe, kde vede 

silnice II/304). PŚevodu vlastnictv² komunikace trvalo tak® dlouho, na rozd²l od zbylĨch dvou lokalit ale 

ne tolik (komunikaci pŚevzala obec k uģ²v§n² rovnou v roce 2009, pŚev®st ji do vlastnictv² se podaŚilo 

pŚibliģnŊ po 8 letech). Zat²mco v okol² n§mŊst² a na ļ§sti tŚ²dy T. G. Masaryka lze nyn² vidŊt pomŊrnŊ 

vĨrazn® ¼pravy prostoru, v nŊkterĨch m²stech prŢjezdn² silnice pŢsob² i nad§le tak, jako by byla 

pŚipravena na vyġġ² dopravn² z§tŊģ. Patrn® je to zejm®na na ulici E. Beneġe, kde jsou i nad§le zachov§na 

pomŊrnŊ restriktivn² opatŚen², jako je z§bradl² ļi svodidla zuģuj²c² prostor, po kter®m se na chodn²ku 

mohou pohybovat chodci nebo pŢvodn² vysok® lampy veŚejn®ho osvŊtlen² odpov²daj²c² poģadavkŢm na 

silnici I. tŚ²dy. Na obr§zku n²ģe je pak vhodn® povġimnout si jeġtŊ jednoho detailu, obchody, kter® v roce 

2015 jeġtŊ na dan®m m²stŊ pŢsobily a svĨm charakterem se evidentnŊ zamŊŚovaly na tranzitn² dopravu 

(ļesk® a polsk® potraviny), jiģ v roce 2022 nejsou. 
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Obr§zek 21: Ulice E. Beneġe v Ļesk® Skalici z roku 2022 (nahoŚe) a v roce 2015 (dole). Zdroj: mapy.cz 

 

TŚ²da T. G. Masaryka na vĨchod od Husova n§mŊst² je rozmŊrovŊ ġirġ², v jej² ļ§sti je prostor buŅ na 

ġikm® parkov§n² nebo d§le od centra na alej po obou stran§ch ulice, kter§ tak oddŊluje chodn²k od silnice 

a ļin² ulici pŚ²jemnŊjġ². Podstatn® je ale doplnit, ģe tento vzhled si ulice uchov§v§ dlouhodobŊ, poch§z² 

tedy jeġtŊ z doby, kdy tudy jezdila tranzitn² doprava ve smŊru do Polska a zpŊt. Nejv²ce se v posledn²ch 

letech zmŊnila jej² severoz§padn² ļ§st. VĨraznŊjġ² ¼pravou pŚ²mo v tŊle komunikace bylo vybudov§n² 

ostrŢvku pro pŚechod pro chodce, kterĨ vznikl v reakci na otevŚen² provozovny Penny Marketu v roce 

2007, tedy jeġtŊ v ļase, kdy ochvat nefungoval. V souvislosti s rekonstrukc² n§mŊst² doġlo mezi reky 

2020 a 2022 k rozġ²Śen² mobili§Śe v severoz§padn² ļ§sti ulice o kvŊtin§ļe, laviļky, d§le vzniklo 

oddechov® m²sto u domu nesouc² n§zev Olga (ļ. p. 833) a zejm®na okolo pomn²ku obŊtem 1. svŊtov® 

v§lky se prostor upravil tak, aby pŢsobil pŚ²jemnŊji, vzniklo tak® nŊkolik dalġ²ch parkovac²ch m²st. 






































































































