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Abstrakt

Vztah mezi regionalnim rozvojem a dopravni infrastrukturou, je v soucasnosti jednou
Z nejvice diskutovanych problematik mezi odborniky i Sirokou vefejnosti. Na druhou stranu v ramci
Ceska existuje piekvapivé velice malo kvalitnich védeckych studii, které by se timto tématem
podrobné zabyvaly.

PredloZena diplomova prace se zabyva vlivem dalnic na regionalni rozvoj. Hlavni ¢ast této
prace predstavuje piipadova studie, ktera ma za cil zhodnoceni vlivu dalnice D1 na mésto Humpolec
po roce 1989, v porovnani s referen¢nim méstem Chotébot. Analyzy jsou provedeny na zaklad¢ kvazi-
experimentalniho pfistupu hodnoceni jednotlivych socio-ekonomickych indikatorli, s diirazem na
ekonomické subjekty. Zaveéry z tohoto vyzkumu jsou dale podlozeny dotaznikovym Setfenim, které je
ovSem pro svoji niz§i vypovidajici hodnotu spiSe dopliikkovym zdrojem. Na zakladé¢ predem
stanovenych hypotéz, provedené analyzy prokazaly pozitivni vliv dalnice D1 piedev§im na firmy
a zamgstnanost, coZ nasledné s kvalitni mistni samospravou a dal§imi faktory podnécuje rozvoj celého
mésta Humpolec. Mlzeme tak konstatovat, Ze dalnice D1 byla jednim z hlavnich faktorti rozvoje

mésta Humpolec, ne vSak jedinym.

Klicova slova: dalnice, D1, regionalni rozvoj, Humpolec, dopravni dostupnost, firmy

Abstract

The relationship between regional development and traffic infrastructure is one of the most
frequent question among scientist and even publics at present time. On the other hand there are very
few qualitative publications in the Czech republic that deals with this topic.

This diploma work deals with the impact of highway infrastructure on regional development.
Main part of this work is case study that examines the impact of D1 motorway on Humpolec down
after 1989 and compares the results to the reference town Chotébot. These analysis are based on quasi-
experimental method and explore several different socio-economic indicators, especially indicators
dealing with companies. The results of this exploration are supported by the questionnaire which has
more informative character due to its low recoverability. Based on the analysis, we have proved that
D1 has positive impact on Humpolec, especially on companies and employment. This aspects along
with good local authorities and other factors have ignited widespread regional development of
Humpolec. We can state that D1 motorway was one of the most important factors of regional

development in town.

Key words: motorway, D1, regional development, Humpolec, transport accessibility, firms



1. Uvod

Doprava predstavovala Vv zivoté naprosté vétSiny narodi hybnou silu jejich rozvoje.
Z toho duvodu byly i na Gizemi ¢eskych zemi vytvareny pozemni komunikace, po kterych se
piepravovaly naklady a realizovaly kontakty mezi jednotlivymi ¢astmi zemé i se sousednimi
zemémi. Uspotadani a technické parametry téchto komunikaci byly vzdy ptizpisobovany
charakteru dopravnich prostiedk, které byly k pfepravé pouzivany.

Prvni pozemni komunikace, které na tUzemi naSeho statu vznikly, slouzily pro
prepravu nakladid, ptfiCemz se Vvté dobé jednalo pouze 0 jednoduché stezky. V prubéhu
n€kolika nasledujicich stoleti se pocet cest mnohonasobné zvysil azménily se i jejich
kvalitativni parametry. Silnice se uz nepouzivaly pouze pro piesun nakladi a zbozi, ale téz
pro prepravu obyvatel a postovnich zasilek. Do roku 1948 bylo na tizemi Cech a Moravy
vybudovano témef 5000 km hlavnich statnich silnic, které se z velké ¢asti pouzivaji dodnes.
Vyznamny posun V silnicni dopravé koncem 19. stoleti s sebou piinesl vynélez spalovaciho
motoru u automobild. Jeho vliv na zrychleni a zefektivnéni dopravy se v ¢eskych zemich
projevil na zacatku 20. stoleti. Stéale se zvétSujici naroky hospodaistvi podnécovaly potiebu
vyrazného zrychleni dopravy napii¢ tehdej§im Ceskoslovenskem, to mélo za nasledek
vystavbu prvnich dalni¢nich tisekii na naSem uzemi. Tento pocatecni rozvoj byl omezen
v pritbéhu II. svétové valky a pozdé&ji Gplné zastaven v souvislosti s nastupem komunistického
rezimu. Dalsi obnoveni vystavby se zacalo realizovat az v 70. letech.

Po roce 1989, kdy se nase zemé oteviela celému svétu, byl nedostatek kvalitnich
a vystavb¢ novych délnic. Tento rozvoj je ale naneStésti otupovan néckolika faktory.
PiedevS§im je to nedostatek financi, legislativni komplikace a aktivity nejriznéjSich
obcanskych iniciativ, které¢ rozvoj brzdi a omezuji. Tento stav je téZ podporovan tim, zZe na
naSem uzemi, na rozdil od ,zépadnich zemi®, vzniklo velmi malé mnozstvi védecky
ovéfenych studii, které hodnoti vystavbu délnic v Cesku. Ceska vefejnost je tak zahlcena
pouze riznymi domnénkami a dezinformacemi, které na jedné stran¢ povazuji dalnici za
nejvetsi piinos pro celkovy rozvoj kazdé ¢asti izemi, tento ndzorovy proud razi predevsim
velké dopravné-stavebni spole¢nosti. A na druhé strané jsou nejriznéjsi socidlné-ekologické

obcanské iniciativy, které naopak vidi dalnice jako symbol veskeré devastace.
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Je proto velice dulezité vnést do této situace urcity rad, ktery by se opiral o védecky
podlozené informace, uz naptiklad jen z toho diivodu, Ze se na stavbu dopravni infrastruktury
vynaklada obrovské mnozstvi finan¢nich prostredki.

Tato prace je proto zaméiena na vypracovani védecké studie, ktera ma za cil zhodnotit
vliv dalnic na lokalni regionalni rozvoj. V tomto pfipadé na modelovém piikladé dvou

vybranych mést na Vysocin¢.

1.1 Vybér tématu a seznam hypotéz

Zamér této prace je z Casti podobny publikacim Holla (2007), Chandry (2000),
Cierného (2004) apod. A spodiva ve vytvofeni piipadové studie, kterd je inspirovana
zahrani¢ni a ¢eskou literaturou (viz kapitola 2), jejiz podstatou je hodnoceni vlivu dalnice D1
na meésto Humpolec aporovnani socioekonomickych indikatori S referenénim méstem
Chotébot. Zvoleni prave téchto dvou mést pro vyzkum neni viibec nahodné, ale je podlozeno
n¢kolika argumenty:

e Ob¢ meésta byla po roce 1989, na zacatku transformace, piiblizn¢ ve stejném postaveni
(napt. poCet obyvatel, pozice V hierarchii osidleni, odvétvova struktura, vzdalenost
vuci centrum, spadova oblast, administrativni vyznam apod.). Pfitomnost dalnice D1
se v Humpolci pted rokem 1989 nijak zjevné neprojevila, kromé omezeného zlepSeni
dopravni dostupnosti.

Ob¢ mésta jsou lokalizovana na vnitini periferii Ceska, v kraji Vysoc¢ina.

Mésto Humpolec lezi pfimo na sjezdu délnice D1.

Naopak Chotébot nema ve své blizkosti Zadnou podobné vyznamnou komunikaci.

Daélnice D1 v tiseku Praha — Brno byla oteviena pfed rokem 1989, proto se jeji vliv za
tu dobu mohl vyrazné projevit, zvlasté v souvislosti se spoleCenskymi zménami po

roce 1989.

Hypotézy v této préci jsou rozdéleny do dvou vyznamovych Urovni. Prvni uroven
zahrnuje vedlejsi (dil¢i) hypotézy, které by bylo spravnéjsi charakterizovat jako predpoklady,
protoZe nejsou tak obsdhlé areaguji vétSinou pouze na jedno konkrétni téma a vztahuji se
k jednotlivym tematickym blokiim. Tyto predpoklady jsou uvedeny na zacatku dil¢ich kapitol

samotné piipadové studie a zavery jsou hodnoceny vzdy v zavéru téchto kapitol.
12



Druhé urovei, ta zakladni pfedstavuje 5 hlavnich hypotéz, které jsou popsany nize.
Jedna se 0 obecné hypotézy, které vychdzeji ze studia literatury a z analyzy jiz zpracovanych
ptipadovych studii jak zahrani¢nich, tak ptredev§im ceskych, protoze ty Iépe vystihuji
specifické prostiedi Ceské republiky, hlavng pak neexistenci alternativnich vysokokapacitnich

komunikaci (viz nize). Jedna se 0 tyto hypotézy:

e Celkovy vliv dalnice D1 na mésto Humpolec je spiSe pozitivni, piestoze ne vSechny
sledované ukazatele jsou zcela prikazné. Je to z toho diivodu, ze na Humpolec ptisobi
i dalsi dil¢i faktory, jez jsou nutné pro podporu regionalniho rozvoje. Jsou jimi
zejména: kvalifikovanad pracovni sila, rozvojové podnéty, podnikatelské subjekty,
mistni samosprava apod. Lze tak usuzovat, na zakladé toho, Ze mnoho zahrani¢nich
studii (napi. Holl 2007; Rephann 1994; Richard 2010), stejné tak ceskych studii
(napt. Vondragkova 2006; Cierny 2005; Bousek 2008) tento fakt potvrdila. Pro
odstinéni vlivu sekundarnich faktor@, je do tohoto vyzkumu zahrnuta téz analyza
dotaznikového Setteni.

o Ackoliv faktory, které charakterizuji celkovou demografickou situaci, popisuji vliv
dalnice nepiimo, jsou pfesto velice dulezité, nebot’ jejich prostfednictvim probiha
hodnoceni celkového rozvoje sledovanych mést. Tyto indikatory se nebudou v obou
méstech piili§ lisit a budou spiSe kopirovat celkovy trend vyvoje ¢eské populace po
roce 1989. Lze tak usuzovat, z toho divodu, Ze se nejedna 0 zadné extrémni lokality,
které by byly vyrazné poznamenané vnéjSimi €i vnittnimi vlivy.

e Indikatory, které jsou vice spjaté S dalnici (napt. dopravni dostupnost, vyjizdka
a dojizd’ka do zaméstnani, struktura firem) budou vyznivat pfiznivéji ve ,,prospéch*
Humpolce. Z dtvodu vlivu dalnice D1.

e Obyvatelstvo vnima piinos déalnice velmi pozitivné, protoze ziskalo prostfednictvim
dalnice mnohé vyhody (napt. lepsi dopravni dostupnost, relativni blizkost Prahy
a Brna, moznost cestovat na del$i trasy, vétsi radius pro vyjizdku do zaméstnani).
K podobnym zavérim dospély iptedchozi Ceské studie (napf. Hosnedlova 2009;
Cierny 2005; Bousek 2008)

e Firmy, které v Humpolci nové vznikly, specialné¢ pak spolecnosti sidlici v nové
pramyslové zén€¢ budou povazovat délnici D1 za jeden z hlavnich faktort pfi

rozhodovéani 0 umisténi své provozovny. Napiiklad Weisbrod (1992) pravée tvrdi, Ze
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blizkost dalnic je jeden ze zdkladnich lokaliza¢nich ptedpokladi pro vznik novych

firem.

1.2 Struktura prace

Prvni kapitola této prace, kromé¢ obecného tivodu, obsahuje pét zdkladnich hypotéz, na
kter¢ se tato studie snazi nalézt odpovédi. Dalsi dvé kapitoly se zabyvaji pfedevSim
teoretickymi aspekty.

Kapitola 2 obsahuje relevantni piehled literatury, ktera se zabyva hodnocenim vztahu
a vlivu dopravni infrastruktury (dalnic) na regionalni rozvoj. Tato literatura je predstavovana
pfedevsim zahrani¢nimi pfipadovymi studiemi, kterych je znacné mnoZstvi a obsahuji velké
mnozstvi dilezitych informaci. Na druhou stranu maji tyto ptfipadové studie i sva omezeni,
napt. protoze vétSinou hodnoti lokality, které jiz disponuji pomérné hustou siti dopravni
infrastruktury (viz kap. 2.1). Proto je literatura doplnéna 0 n€kolik Ceskych piipadovych
studii, jez 1épe odpovidaji specifickému prostiedi Ceska. Souéasti druhé kapitoly je piehled
nejCastéjSich metod, jez jsou vyuzivany pi1 hodnoceni vlivii dalnic na regionalni rozvoj. Dale
jsou zde strucné charakterizovany zakladni typy téchto piipadovych studii.

Na zacatku tieti kapitoly jsou shrnuty konkrétni metodické ptistupy, jez tato prace
vyuziva. Soucasti téchto metod je | podrobné&jsi popis dotaznikového Setteni, ktery se nachazi
v kapitole 3.5. Dale jsou zde charakterizovany jednotlivé socioekonomické indikatory
a faktory vztahujici se k firmam, pomoci kterych je pravé hodnocen vliv dalnice D1 na mésto
Humpolec. Tyto socioekonomické ukazatelé slouzi taktéz pfiisrovnavani Humpolce
s analogickym méstem Chotéboi. Dalsi podkapitola obsahuje stru¢nou charakteristiku
jednotlivych datovych zdroji, ze kterych tato prace Cerpa informace pro vlastni vyzkum.
Zavér této kapitoly je spiSe popisny, protoze jsou zde struéné charakterizovana ob& hodnocena
mésta. Posledni podkapitola patii struénému piehledu, ktery popisuje vystavbu dalnice D1.
Ackoliv jsou tyto tii posledni podkapitoly viceméné popisné, dle mého ndzoru jsou pro tuto
praci relevantni, a proto by zde mély byt uvedeny.

Ctvrta kapitola, spoleéné s patou piedstavuji jadro celé této prace, protoze pravé zde je
obsazena vlastni pfipadova studie, ktera hodnoti vliv dalnice D1 na mésto Humpolec. Nejprve
jsou ve ¢tvrté kapitole analyzovany jednotlivé socioekonomické indikatory, jako jsou
naptiklad: zaméstnanecka struktura, intenzita dopravy, land use, firemni struktura apod. Pata
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kapitola obsahuje rozbor tii riznych dotaznikovych Setieni, které se zabyvaji obyvatelstvem,
firmami (s.r.o., a.s.) azivnostniky. Navic je zde analyzovan strukturovany rozhovor s
mistostarostou mésta Humpolec. Zavérecna Sesta kapitola shrnuje poznatky, které byly v této

praci vyzkoumany.
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2. Teoreticky ramec

Cilem této kapitoly je vypracovani stru¢ného a vystizného prehledu literatury, ktera se
zabyva studiem dopravni infrastruktury, respektive dalnic. Tato literatura pojednavajici
0 dopravni infrastruktufe bude hodnocena predev§im ve vztahu K regionalnimu rozvoji,
protoze hlavni cil celé této prace je zodpovézeni na otazku jak dalnice ovliviiuje ,,regionalni*
rozvoj mésta Humpolec. Proto bude vybér literatury jesté zuzen piimo na charakteristiku
jednotlivych vlivl, kterymi dopravni infrastruktura (dalnice) ovlivituje regiondlni rozvoj.

Ceskéa odborna literatura se tomuto tématu vénuje spiSe okrajové. Na druhou stranu je
zde nékolik velice kvalitnich studentskych praci, které byly zpracované na katedie socialni
geografie a regionalniho rozvoje Univerzity Karlovy. Jelikoz tato prace z téchto ptipadovych
studii ¢aste¢n¢ vychazi, budou zde tyto studie také zminény.

Dalsi ¢ast informaci pochazi ze zahrani¢ni literatury, kterd disponuje mnohem vétSim
poctem raznych praci, které se vénuji rozvoji dopravni infrastruktury. Ackoliv pocet téchto
studii je skute¢né znacny, nejsou vzdy zcela pln€ vyuZzitelné pro tuto praci. Hlavni divod je
ten, Ze vétSina praci vychazi z pomérné stabilizovaného prostiedi, kde je jiz velké mnoZstvi
vysokokapacitnich komunikaci, a proto je jejich vliv viceméné rovnomérné rozprostieny.
Nelze tedy zcela jednoznacné odstinit jejich vliv od ostatnich socialn¢ ekonomickych vlivi.
Na druhou stranu Cesko disponuje velice ¥idkou siti dalnic a rychlostnich silnic, které jsou
navic budované az v posledni dob¢, proto se jejich vliv mize projevit mnohem vyraznéji. Je
tedy dle mého nazoru rozumné;jsi, vychazet pravé ze studii, které zohlednuji mistni specifické
podminky.

V neposledni fadé mnoho dileZitych informaci pochazi z publikace, kterou napsali
vroce 1998 autofi Rietveld aBruinsma. Tato prace napiiklad piebird jejich déleni
jednotlivych vlivi, kterymi dopravni infrastruktura pisobi na regiondlni rozvoj, dale piehled
nejcastéjSich metod, které jsou pouzivané pii hodnoceni vlivu dopravni infrastruktury.

Prvni ¢ast této kapitoly hodnoti obecné¢ vztah mezi dopravni infrastrukturou
a regionalnim rozvojem, V druhé casti budou podrobnéji popsany jednotlivé vlivy dopravni
infrastruktury (déalnic) na regiondlni rozvoj. Tteti ¢ast se zabyva jednotlivymi metodami, jez

jsou vyuzivany V piipadovych studiich.
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2.1 Vztah mezi dopravni infrastrukturou a regionalnim rozvojem

Vztah mezi investicemi do vystavby dalnic a regionalnim rozvojem patii mezi jedny
z nejslozitéjSich a nejdiskutovanéjSich otazek V oblasti moderniho sidelniho planovani
(Richard 2010). Bohuzel empirické iteoretické studie jsou extrémné odlisné alze je
V podstaté rozdélit na dvé hlavni skupiny. Prvni proud zastavaji autofi, kteti tvrdi, ze dalnice
maji pozitivni vliv na regionalni rozvoj. Patii sem napt. Carlino (1987), ktery vyzkoumal, ze
veétsi hustota dalnicni sité ve Spojenych statech je spojena S vétsi zaméstnanosti vV pramyslu
a zaméstnanosti obecné. Tento autor dale poukazuje na vétsi ekonomickou produktivitu téch
statti v USA, kde je vyssi hustota dalnic. Na druhou stranu se v tomto piipadé muze jednat
o0 typicky ptiklad tzv. pseudokorelace. Dle mého nazoru tomu tak S nejvétsi pravdépodobnosti
skute¢né je. K podobnym zavérim dospél i Garcia (1992), ktery tvrdi, Ze hustsi dalni¢ni sit’
ma vliv na lepsi ekonomické vysledky jednotlivych americkych stata.

Tento nazor se mize Castecné opiit 0 teorii kumulovanych pti¢in, kterou vypracoval
v 60. letech Gunnar Myrdal. Tato teorie mimo jiné charakterizuje investice do dopravni
infrastruktury jako jeden z mozZnych nastroji podpory regionalniho rozvoje. Teorie
kumulovanych pfi¢in predpoklada, ze pokud z kterychkoliv divodi dochazi v nékterém
regionu k vyraznéj$imu rozvoji nez V ostatnich regionech, pak se tento rozdil bude nadale
zvétSovat (Blazek, Uhlit 2002). Myrdal tvrdi, ze zména priméarniho faktoru vede ke zménam
dalSich faktort tak, ze tyto druhotné zmény umocnuji prvotni impuls (Blazek, Uhlit 2002).

Naopak je zde velké mnoZzstvi autoru, ktefi zastavaji nazor, ze vystavba dalnic nemé
pozitivni vliv na regiondlni rozvoj. Napi. Munnell (1992) a Rephann (1994) poukazuji na to,
ze vystavba dalnic v nemetropolitnich oblastech miize zplsobit odliv ekonomické aktivity
smérem K centrim. Stejné tak i Haughwout (2000) ve své studii prokazal, Ze vystavba dalnic
zpusobuje piesun ekonomickych aktivit z metropolitnich oblasti do perifernich. Evans (1994)
ve své praci tvrdi, ze mnoho empirickych studii je Spatné nastaveno a proto vychazeji tyto
vysledky a naopak poukazuje na sviij vyzkum a tvrdi, Ze vétsi hustota dalnic nevede Kk vétsi
ekonomické efektivité. Podobné vysledky vychazeji idals§im autorim, jako je napf.
Stephanedes (1987) a Holtz (1993).

Tento nézorovy proud se Vmensi mife shoduje s teorii nerovnomérného rozvoje,
kterou také v 60. letech vypracoval Albert Hirschman. Tento autor, stejné jako Myrdal, tvrdil,
Ze nerovnomérny vyvoj je nutny anevyhnutelny. Ale rozdil spociva v tom, Ze Hirschman

nepovazuje investice do dopravni infrastruktury za adekvatni néstroj pro regionalni rozvoj,
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misto toho vyzdvihuje investice do vyroby (Blazek, Uhlit 2002). Podle této teze, prvotni
investice do vyroby vyvolad tlak na kvalitnéjsi infrastrukturu. Jako ptiklad udava tolik
diskutované politiky regionalniho rozvoje statii Portugalska a lrska. v Irsku zvolili prvni
variantu — investice do vyroby, ktera nasledné¢ podnitila rozvoj kvalitni infrastruktury.
V Portugalsku tomu bylo naopak, podle pivodnich piedpokladi mély investice do
infrastruktury ptinést nové podnéty pro investice do vyroby. BohuZzel se tak nestalo. Obecné
je to prisuzovano praveé Spatné zvolené strategii (Blazek, Uhlit 2002). Na druhou stranu se zde
naskyta otazka, jestli se da zcela vérohodné porovnat situace v Portugalsku a Irsku, vzhledem
ke svym ekonomickym, socidlnim a geografickym disparitam.

Je také velice diilezité, jaké regiony se hodnoti, zdali se jednd 0 metropolitni nebo
0 venkovské. Urcité panuje vetsi shoda mezi autory na tom, ze vV metropolitnich arealech jsou
dalnice méné negativni a naopak spise pozitivni doplnék jinych aspektl regiondlniho rozvoje
a ekonomického rtistu. Na druhou stranu se V téchto urbannich regionech pomérné slozité
separuje vliv dalnic od ostatnich vlivi. Co se ty¢e venkovskych a perifernich regiont, tam
panuji hlubsi nazorové rozdily. Nejvice studii poukazuje na to, ze samotna vystavba dalnice
nestac¢i a ze jsou potieba dals$i ekonomické, geografické a socialni aspekty pro nastoleni
regiondlniho rozvoje, jako jsou napi. kvalifikovana pracovni sila, pfirozeny ptirtstek
obyvatelstva, rozvojové podnéty, podnikatelské subjekty, snizovani dani, lokalizace
podpurnych aktivit, mistni samosprava apod.

Je nutné poznamenat, Ze vétSina téchto studii vychazi z prostiedi, kde je dalni¢ni sit’
jiz vybudovana a stavi se vétSinou pouze nové dalnice, jako doplnék téch stavajicich. Stejné
tak tito autofi: Boarnet (1995) a Meyer (2001) tvrdi, Ze investice do vystavby dopravni
infrastruktury maji minimalni a¢inek v urbannich oblastech, jelikoZ zde je jiz vysoky stupen
dopravni vybavenosti.

Vztah mezi dopravni infrastrukturou a tim jak piisobi na regiondlni rozvoj, popsal ve
své praci Oosterhaven (2003). Tento autor sestavil jednotlivé pficiny a disledky do
ptehledného schématu (viz obr. 2.1). Jako hlavni prvotni impuls dal$iho rozvoje povazuje

snizeni dopravnich ndkladt a zvyseni casovych Uspor.
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Obriazek 2.1: Koncepéni model vztaht dopravni infrastruktury a regionalniho ekonomického

rozvoje
/ Uspory z rozsahu \
Levnéjsi expont Expanze mistnich
EE— vyrobka
_-\-125'-..@9.150"‘}'51 ad ' Poptavka po investicich Vliv na lokalni
prrpravarnaxiady a mistni spotrebé zaméstnanost

‘ >

Levnéjéiimport |———®{ SniZenilokilich vstupn

M e

Uspory zrozsahu

Zdroj: Oosterhaven 2003, vlastni preklad

Obrazek 2.1 ukazuje, ze vSechny nepiimé ekonomické vlivy zpisobené rozvojem
dopravni infrastruktury pochazeji z redukce dopravnich ndkladi a ¢asovych uspor. Tento
model dale zduraziuje, Ze nova, nebo zlepsend dopravni infrastruktura ma bud’ pozitivni,
nebo negativni ekonomicky efekt na regiony, které jsou ovlivnény snizenim komunikacnich
nakladi. Pro nékteré sektory aprodukty mize zvySena dopravni dostupnost znamenat
pozitivni vliv na jejich export. Na druhou stranu jiné sektory a produkty mohou byt negativné
ovlivnény vzristajici konkurenci, coz vede K mensim obratim téchto subjektli, coz nasledné
mize vyustit Ve vys$S§i nezaméstnanost. Pozitivni anegativni vlivy mohou byt zesileny
usporami z rozsahu, které nasledné mohou vzniknout. Pokud se tak stane a firmy vyuzivaji
uspory z rozsahu jako svoji konkurenéni vyhodu, miiZze to znamenat dal$i oslabeni ostatnich
sektori. Tyto vysledky mohou byt jest¢ pomérné znaén€ ovlivnény akomplikovany
vzajemnymi vazbami mezi odvétvimi a spotiebitelskou poptavkou, coz miize dale plisobit na
firmy, které nejsou pfimo zasaZzené vlivem rozvoje dopravni infrastruktury. PferuSovana cara

ukazuje ptimé vlivy levnéjsi dopravy na poptdvku po produktech, které nesouvisi ptimo
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s dopravou. Toto ukazuje, Ze rozvoj regionalni (statni) dopravni sit¢ ma pozitivni vliv na
ekonomicky rozvoj, i v pfipad¢€, ze naklady na vystavbu jsou zna¢né a v nékterych ptipadech
prevysuji naklady na jiné nastroje regionalniho rozvoje (investice do vzdélani, zdravotnictvi
apod.) (Oosterhaven 2003).

Tento model v podstaté ukazuje, ze nejdulezitéjsi efekt vystavby nové dopravni
infrastruktury je zlepSeni dopravni dostupnosti, coz predstavuje snizeni dopravnich
a casovych nakladd. Tato zlepSena dopravni dostupnost je jakymsi katalyzatorem vSech
naslednych vlivil na ostatni aspekty regionalniho rozvoje. A to jestli se jedna 0 vlivy pozitivni
nebo negativni zalezi vzdy na konkrétnich souvislostech a lokalitach.

Tento model se da caste¢né piipodobnit k schématu, ktery ve své praci upravila
Vondrackova (2006) (viz obr. 2.2). Tato autorka pievzala ptivodni model od autord Rietvelda
a Bruinsmy z roku 1998 a ptidala sem pravé tento rozhodujici faktor — ,,dopravni dostupnost®,
ktery lépe vystihuje zdroj vSech dalSich efektii a vztahd, které nova dopravni infrastruktura
zpusobuje. Pavodni schéma pracovalo pouze s faktorem ,,dopravni naklady*, ktery ma podle
autord za nasledek vSechny dalsi vlivy. Proto dle mého ndzoru je tento upraveny model vice
realisticky a lépe vystihuje skute¢né jednani jednotlivych subjekt. Je to napiiklad z toho

v v

ktera je nejkratsi a nejlevnéjsi.
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Obrazek 2.2: Pfimé a nepiimé vztahy mezi dopravni infrastrukturou a regionalnim rozvojem
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Zdroj: Vondrackova 2006

Model na obrazku 2.2 se da ve stru¢nosti popsat takto: Nova dopravni infrastruktura
zlepsi dopravni dostupnost, coz vede ke snizeni dopravnich nakladii, coz mé nasledné vliv na
pohyb zbozi a osob, stejné tak na produktivitu firem a domacnosti. Dopravni dostupnost téz
pusobi na rozsah a umisténi aktivit firem a domacnosti, coZ spole¢né s pohybem zbozi a 0sob
muze ovlivilovat zivotni prostiedi. Stejn¢ tak zlepSena dopravni dostupnost mize Castené
ovlivnit vladni politiku v oblasti dopravy a spoji. Tento vzajemné provazany systém ma poté
jesté hlubsi dopady na demografii, ekonomii, technologie a vladni politiku obecné. Zpétné
vazby, které vV tomto modelu plsobi, jsou zndzornény pferuSovanou carou.

Dle mého nazoru, by v tomto upraveném modelu mélo byt explicitné zdtraznéno, zZe
termin dopravni dostupnost, vV tomto piipad¢ vyjadiuje jak faktickou vzdalenost po pozemni
komunikaci, tak i ¢asovou usporu, vzniklou pfi pouziti nové komunikace. Protoze pokud by

se jednalo pouze o realnou pozemni vzdalenost, byl by tento model ¢asteéné omezeny.
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2.2 Dopady dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj

Na zacatku této podkapitoly bude rozebrana prace Rietvelda a Bruinsmy (1998), ktefi
rozdéluji jednotlivé vlivy na nékolik kategorii a dale detailn¢ rozebiraji zasadni dopady,
kterymi rozvoj dopravni infrastruktury ptisobi na regionalni rozvoj. Udaje z této publikace
budou doplnény 0 informace, které se tykaji konkrétné vystavby dalnic a pochazeji vétSinou
ze zahrani¢nich odbornych casopist. Jelikoz vétSina odbornych publikaci hodnoti vétSinou
pouze ty nejdtlezitéjsi dopady rozvoje dopravni infrastruktury (respektive dalnic), tak zde
budou rozebrany pravé ty nejpodstatnéjsi vlivy na: firmy, zaméstnanost, obyvatelstvo, Zivotni
prostiedi, arealitni trh. Dale zde pak bude nastinéna problematika generativniho
a distributivniho efektu. Ostatni vlivy budou, spole¢né¢ Stémi hlavnimi, popsany pouze
zkracen¢ (heslovité) ve druhé ¢asti této podkapitoly.

Zakladni ¢lenéni definované Rietveldem a Bruinsmem (1998) se rozdéluje na zakladé
casového horizontu, kdy tyto efekty predstavuji nejveétsi vliv.

e Prvnim je kratkodoby efekt, ktery ma nejvétsi vliv pfedevS§im na firmy pusobici
ve stavebnictvi Rephann (1994). Tyto firmy ovlivnéné vyssi poptavkou stimuluji vyssi
zaméstnanost. AvSak jedna se predevSim 0 mén¢ kvalifikované, malo placené profese,
které skutecné ptsobi ptili§ kratkou dobu na to, aby mohli vyvolat dalsi regionalni
rozvoj. Navic stavby dalnic jsou casto realizovany prostiednictvim zahrani¢nich
spolec¢nosti, které si ve znacném mnozstvi piipadi piivezou vlastni technologie
I zaméstnance.

e Naopak dlouhodoby efekt, zpusobeny novou infrastrukturou, ma podle vétSiny
ukazateld podstatné vétsi hodnotu nez kratkodoby vliv Rephann (1994). Dlouhodoby
efekt ovliviiuje predevsim: lokalizaci firem, dopravni naklady, migraci obyvatelstva,
zivotni prostedi, image regionu a dalsi aspekty regionalniho rozvoje. To jsou jedny
z diivodi, pro¢ bude tato prace soustfedéna na dlouhodobé efekty. Dalsi divod je, ze
vystavba dalnice byla oteviena v iseku Praha — Brno v roce 1980 a proto hodnotit
kratkodobé efekty by bylo z této pozice dosti komplikované

Dalsi déleni je podle toho, jestli vlivy plisobi pfimo nebo nepiimo.

e Rietveld aBruinsma (1998) charakterizuji pfimé efekty jako ty, které maji

bezprostiedni vliv na redukci dopravnich nékladii. Zahrnuji sem: usporu pohonnych
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hmot, Gsporu ¢asu, dopravni dostupnost, vliv na pocet pracovnich mist (vzniklych
s pravidelnou udrzbou infrastruktury), ¢aste¢né vliv na zivotni prostredi.

e Nepifimych faktorti je cela fada, proto se dale ¢leni na dvé podskupiny: podle
ovliviiované charakteristiky (produktivita firem, lokalizace firem, obyvatelstvo,
rovnost moznosti, zaméstnanost, cena pudy, ceny nemovitosti, zivotni prostiedi,
intenzita dopravy, vyuziti ploch) a dle toho, jestli jde o generativni, nebo distributivni
efekt.

Déleni zakladnich efektd dopravni infrastruktury vypracoval ve své praci

i Oosterhaven (2003), ktery je uspotadal do této tabulky:

Tabulka 2.1: Jednotlivé typy vlivl investic do dopravni infrastruktury

Docasné Stalé
Prostfednictvim trhu: Efekty na vystavbu Casové Gspory,
Externi vlivy: Efekty na Zivotni prostredi bezpecnost
Piimé Ochrana zivotniho

prostiedi apod.

Prostfednictvim poptavky: Zpétny vliv na vydaje Zpétny vliv na vydaje
.., | Prostiednictvim nabidky: Efekt vytésnéni VIiv na produktivitu
Neprimé , . o
Externi efekty: Neptimé emise Neptimé emise apod.

Zdroj: Oosterhaven 2003, vlastni preklad

Jednim z nejvyraznéjich ptinost rozvoje dopravni infrastruktury je vliv na lokalizaci
firem. Je to predevSim ztoho divodu, ze nové firmy maji vyznamny vliv na nartst
zamé&stnanosti a dale pusobi jako tzv. multiplikator Rephann (1994), ktery umoziuje zapojeni
arozsifeni mistnich subdodavatelskych firem apodnécuji tak dal§i regiondlni rozvoj.
Samoziejmé zalezi na typu firem, které zde vznikaji. Nejcastéji se firmy rozdéluji podle tzv.
faze zivota firmy. Ve fazi vzniku dopravni infrastruktura vétSinou nepifedstavuje hlavni
aspekt, podle kterého se podnikatel rozhoduje. Naopak hlavni vliv na lokalizaci firem ma
vétSinou misto bydlisté. Je to z toho divodu, Ze toto prostiedi dobie zna a snazi se prosadit na
mistnim trhu. V dal§i fazi, pfi rozSifovani firmy, jiz dopravni infrastruktura pfedstavuje
vyznamny faktor pro novou lokalizaci firmy. Velké mnoZstvi novych firem pfedstavuje pouze
pobocky jiz existujicich korporaci. Z tohoto divodi zélezi, na jaké hierarchické Grovni se
nachéazeji jednotlivé pobocky, protoze kazda uroven vyzaduje jiné naroky na dopravni
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infrastrukturu. Podle Rietvelda a Bruismy (1998) ustiedni vedeni spole¢nosti a vyzkumna
oddéleni nepotiebuji vyrazné rozvinutou dopravni infrastrukturu, tyto subjekty vyzaduji
pfedevS§im aglomeracni vyhody. Naopak Weisbrod (1992) ve své studii tvrdi, Ze blizkost
délnic patfi mezi tii hlavni lokaliza¢ni faktory ovliviiujici umisténi fidicich center spolecnosti,
regionalnich pobocek a vyvojovych center. Stejné tak Crihfield (1994), Gielisse (1998)
a Baum (2007) poukazuji na vyznamny vliv metropolitnich oblasti na lokaliza¢ni rozhodnuti
firem. Cesko je v porovnani S ostatnimi studiemi, které vét§inou hodnotily mnohem vétsi
uzemi, pomérné malé, proto lze vtomto ptipadé povazovat za metropolitni oblast pouze
Prahu. Naopak vyrobni pobocky a logistickd centra kladou vysoké naroky na kvalitni
dopravni infrastrukturu, pfedev§im kvili efektivnimu propojeni na vzdalengjsi trhy. Dalsi
faktor, jak dalnice ovliviiuji lokalizaci firem, se zd4a byt na prvni pohled ne ptili§ dilezity,
jednd se 0 prestiz firem. Tento aspekt je ale pomérné hodné dulezity, protoze poskytuje
firmdm urcitou konkurencni vyhodu, kterd se mize dale projevit vétsi prosperitou této
spolecnosti.

D4 se ftici, ze tvrzeni 0 vyznamu dopravni infrastruktury na rozhodovéani firem
Caste¢né odporuji autortim, ktefi poukazuji na nizky procentualni vliv dopravnich naklada na
celkovou cenu vyrobku. Napiiklad Diamond (1994) uvadi v pruméru velikost dopravnich
nakladli na 6 % z celkové ceny produktu. U automobilek se pohybuji pouze kolem 3 %,
u velkoobchodu 12 — 20 % a u logistickych center do 20 %. Navic ma zna¢na ¢ast dopravnich
nakladi povahu fixnich nakladi (nakladka a vykladka, registrace, pojisténi apod.), které
nezavisi na piepravni vzdalenosti.

Dalsim vyraznym dopadem investic dopravni infrastruktury je vliv na zaméstnanost.
Také zde se autofi ve svych nazorech pomérné rozchazeji. Lze konstatovat, zZe vétsSina autort
vidi spiSe pozitivni vlivy (napf. Crihfield 1994; Carlino 1987; Linneker 1996). Tito autofi
vyzdvihuji pfedev§im vétsi radius, ze kterého mohou dojizdét zaméstnanci kazdy den do
prace a piispivaji tak ke snizeni celkové nezaméstnanosti v regionu. Na druhou stranu Bray
(1992) kritizuje rozvoj infrastruktury jako velice neefektivni zplisob vytvareni novych
pracovnich mist. Naopak vyzdvihuje investice do bytové vystavby, zdravotni péce, vzdélani,
vetejné dopravy a podobné. Tyto investice podle Braye (1992) nejen ze, maji vétsi G€innost
Vv boji s nezaméstnanosti, ale zaroven vytvareji kvalifikovana a 1épe placena pracovni mista.

V posledni dobé& se velka pozornost vénuje predevSim vlivu dopravni infrastruktury
(pfedev§im dalnic) na Zivotni prostfedi. Zde je pomérné velky rozdil mezi zahrani¢nim
a ¢eskym pristupem K této problematice. Proto se zde pokusim tuto disparitu nastinit, jinak se
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vice problematice vlivu dalnic na zivotni prostfedi tato prace zabyvat nebude. Zatimco
vV ,,zapadnich® zemich se vede spise diskuse na odborné a védecké urovni, tak v Cesku je toto
téma velice frekventované, predevSim kviili velkému mnozstvi nejriznéjSich obcanskych
iniciativ. Proto zde uvedu nékolik informaci o tomto problému hlavné z pohledu Ceské
republiky. To, Ze se hodnoti vliv dalnic na Zivotni prostfedi vice na neodborné a omezené
urovni obcanskych sdruzeni, podtrhuje ifakt, Ze se v nasi spoleCnosti zcela automaticky
zaménuji dva naprosto rozdilné pojmy — ekologicky aktivista a ekolog. Na tomto piiklad¢ je
vidét, ze odborné ptistupy se spiSe odsouvaji na tkor téch neodbornych. Je to skutecné velky
problém, ponévadz obcanska sdruzeni maji velké pravomoci a v postaté zadnou odpovédnost.
To mé za nasledek, v nékterych piipadech, neimérné a zcela tcelové zdrzovani a protahovani
stavebnich fizeni i vystavby samotné, coz zpisobuje nejenom velké zdrzeni ve vystavbé, ale
i zna¢né finan¢ni prodrazeni. Tyto prodlevy navic zpusobuji zhorSené moznosti Cerpani
finan¢nich zdroji z Evropské unie. Je to také jeden z argumentli stavebnich firem, pro¢ patii
Ceské dalnice k nejdrazsim vibec. Nékteré obCanské spolky maji jisté uslechtilé mysSlenky, ale
¢asto jsou zvazovany pouze z omezené¢ho pohledu a chybi jim jakykoliv komplexni ptistup,
navic vétSina nenabizi z4dné realné alternativy. Navic tyto sdruZeni Casto vyuZivaji
nejriznéjsi zajmové skupiny a lobbisté, kterym vibec nejde o0 zlepSeni, nebo ochranu
zivotniho prostiedi, ale sleduji pouze sviij ekonomicky profit a v podstaté ty spolky pouze
vyuzivaji.

Pokud se jedna 0 odborné studie, které se zabyvaji vlivem dalnic na zivotni prostiedi,
tak na toto téma bylo napsano mnoho praci zahrani¢nich, ale i ¢eskych, na rozdil od vlivli na
socioekonomické faktory. Tato prace neni primarn¢ urcena na hodnoceni vlivu dopravni
infrastruktury na Zivotni prostfedi, proto zde bude uvedeno pouze n¢kolik zakladnich
informaci. Rozvoj dopravni infrastruktury, piedevsim dalnic, negativné ovliviiuje dalsi
,ekologi¢téjsi“ formy dopravy jako je zeleznice a vnitrozemska lodni doprava. To ma za
nasledek narist emisi Skodlivych plyni. Déale vystavba dalnic a vysokorychlostnich Zeleznic
vede ke zna¢né fragmentaci krajiny. Toto ¢lenéni prostoru na jednotlivé ,,0strovy* vede ke
snizené biodiverzité. Naopak stavéni obchvatli a méstskych dalni¢nich okruhii ptispiva ke
zlepSeni zivotniho prostfedi v urbannich oblastech tak, ze odvadi dopravu z center mést na
okraj.

Kromé vlivli na zaméstnanost ma zlepSeni dopravni infrastruktury dal§i vyznamny
efekt na obyvatelstvo a to v souvislosti s cestovnim ruchem a kulturnim vyzitim. Obyvatelé
maji vétsi moznost vV dosazeni vzdalenéjsich destinaci a S tim souvisi | mnohem vyssi vybér
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Vv jejich volbé. Napt. Weisbrod (1992) uvadi, ze vystavba dalnice ¢. 29 pfinesla obyvatelim
Minnesoty vyznamnou moznost traveni volného ¢asu na pobiezi jezera Michigan. Na druhou
stranu tato vy$$i moznost cestovat na delsi vzdalenosti pfindsi i pozitivni efekty mistim, kde
je rekreace uskutec¢iiovana.

DalSim z neptimych vlivli zlepSeni dopravni infrastruktury je vliv na realitni trh.
Ackoliv by se mohlo zdat, ze vystavba dopravni infrastruktury bude mit spise pozitivni vliv
na realitni trh, tak tomu tak vzdy neni, zalezi na konkrétnim ptipadé. Je to piedevsim
v situaci, kdy nova komunikace odvede dopravu z center mést a namésti, coz vede K utlumu
komercnich aktivit v této lokalité a tim padem klesa i cena nemovitosti. Tento efekt zptisobuji
pfedev§im obchvaty mést. Timto problémem se zabyval napi. Kanaroglou (1998), ktery
zkoumal vliv dalnic na regionalni rozvoje v kanadské provinci Ontario. Na podobny fenomén
poukazuje i Cierny (2004) ve své praci, kdy odvedeni dopravy z centra mésta Zebrak dalnici
D5, znamenalo ¢aste¢ny utlum ekonomickych a realitnich aktivit v jeho centru. Na druhou
stranu je zde fakt, Ze ma rozvoj dopravni infrastruktury ve vét§iné ptipadt pozitivni vliv na
cenu nemovitosti. Jedna se napf. 0 plochy kolem nijezdii dalnic, které¢ jsou velmi casto
vyuzivané jako prumyslové zony S nejriiznéj$im obsazenim firem. Dale pak mista S atraktivni
dopravni dostupnosti a s tim provazané dalsi vyhody piedstavuji potencial pro rust realitnich
cen (Boarnet 1995). Stejné tak i studie, kterou provedl Rephann (1994), jez se zabyvala
vlivem dalnic na venkovské oblasti v USA, prokazala pozitivni efekt vystavby novych dalnic
na obchodovani s nemovitostmi. Ne zidka bylo v minulosti v Cesku vyuzivano, kdy vystavba
nové dopravni infrastruktury poslouzila jako zaminka pro spekulanty, ktefi pied vystavbou
levné nakoupili pozemky, které vzapéti po zprovoznéni komunikace prodali s velkym ziskem.

Jak tvrdi ve své praci Ozbay (2007) a Rietveld a Bruinsma (1998), tak d¢leni vliva
rozvoje dopravni infrastruktury na distributivni a generativni efekt je velice dilezité. Je to
ztoho divodu, ze je zde na prvni pohled vidét skuteny piinos rozvoje dopravni
infrastruktury, pokud se tedy jedna 0 generativni efekt. Tento vliv mé za nésledek nové, ptimé
investice, které by bez vystavby dopravni infrastruktury vitbec nevznikly. Je proto pouZivan
jako jeden z hlavnich argumentd pii planovani vystavby nové dopravni infrastruktury. Jedna
se tedy z velké Casti 0 velice pozitivni efekt jak tvrdi Boarnet (1995), Mas (1996) a Pereira
(2003). Na druhou stranu distributivni efekt je daleko vice diskutabilni. Jelikoz se nejedna
0 genezi novych investic, ale pouze o jejich relokaci z mist, kde jiz funguji. To sice znamena
pozitivni vliv na lokalitu S rozvojem dopravni infrastruktury, naopak na ptivodni mista plisobi
negativné. Na tento fakt napf. poukédzal Chandra (2000), ktery tvrdi, Ze dalnice ovliviuji
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prostorové rozmisténi ekonomickych aktivit tak, ze se pouze pfesouvaji firmy z oblasti, kde
neprochazi zadna dalnice, do lokalit, kde jsou pravé nové vysokokapacitni komunikace
budovany. To znamenad, Ze celkovy ekonomicky thrn téchto oblasti ziistava nezménén. Tento
fenomén zkoumal na nemetropolitnich oblastech celych Spojenych statd. Tento vliv se tak
velice Casto stava argumentem odptircii rozvoje dopravni infrastruktury. Tito skeptici prave
poukazuji na pouhou relokaci jednotlivych aktivit v prostoru. Rozliseni téchto dvou efekti je
bohuzel velmi problematické a je z velké miry zavislé na velikosti zkoumaného prostoru.
Diskutované vlivy jsou heslovité¢ (pro vétsi piehlednost) popsany Vv ndsledujici ¢asti této
kapitoly, pti¢emz jako zdroj pro tento seznam slouzi vySe hodnocena literatura, plus prace
Cierného (2004). Jednotlivé efekty dalnic jsou rozdéleny do dvou zakladnich protichidnych
efekti — pozitivni a negativni. Nutno poznamenat, ze se jedna 0 pomérné velké zjednoduSeni
a jednotlivé vlivy se mohou V riznych castecné pripadech liSit, v zavislosti na mistnich

podminkach (typ a umisténi regionu, postaveni obce V hierarchii sidel, vyspélost, apod.)

Pozitivni vlivy:
e qspora casu (rychla a plynuld jizda),
e ZmenSeni poctu a velikosti dopravnich kongesci,
e uspora pohonnych hmot,
e zlepSeni dopravni dostupnosti na vétsi vzdalenosti,
e levnéjsi export a import,
e pozitivni vliv na pocet dopravnich nehod,
e VEtSi objem mezinarodni prepravy — vyssi vybér mytného,
e prohloubeni mezinarodnich stykd,
e posilovani integracnich tendenci, zlepSeni kontaktu se sousednimi staty,
e zlepsSeni podminek pro cestovni ruch,
e snizeni dopravnich nakladi firem,
e V¢Etsi spolehlivost piepravy,
e zvySeni piesnosti doddvek zbozi a z toho vyplyvajici moZnost poklesu mnozstvi
zasob tzv. systém just in time,
e o0dvedeni dopravy z center sidel,
e snizeni poctu obyvatel postizenych postizeni exhalacemi a hlukem,

e dalnice zveda image nékterych regionu a firem,
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e narust zaméstnanosti vV udrzbé dalnic,

e narlst zamé&stnanosti vV prubchu vystavby.

Negativni vlivy:
e nové dalnice ,nasavaji“ provoz, ktery Casem piekroCi jejich kapacitu (zejména

Vv piiméstskych oblastech),

utlum ekonomickych aktivit a pokles cen nemovitosti v centrech nékterych mést,

draining efekt - z lepsiho spojeni profituje vyspély region na ukor zaostalého,

e negativni vliv dalnic na Zivotni prostfedi (znecistovani vody a ptudy),

zabor kvalitni zeméd¢lské pudy,

dalnice puisobi v krajiné jako neproniknutelna bariéra — fragmentace krajiny,
e negativni vliv na zdravi obyvatel (hluk, vibrace, exhalace skodlivin),

e vytvari méné kvalifikovand pracovni mista, nez napt. vyzkum, Skolstvi apod.

2.3 Metody vyzkumu pouzivané v soucasnych piipadovych studiich

Nejcastéjsi metody, které jsou pouzivané pii hodnoceni vlivu dopravni infrastruktury,
shrnuli ve své praci Rietveld a Bruinsma (1998). Rozdéleni metod pro analyzu vlivi dopravni
infrastruktury se odviji od zvoleného pfistupu a od zvoleného typu dat. Na zaklad¢ této
koncepce jsou piistupy déleny na modelové a nemodelové, data jsou ¢lenény na agregovana
a neagregovana.

Modelové pristupy na agregovanych datech jsou nezbytnym nastrojem pii analyze
ekonomickych efektii investic na dopravni infrastruktury. Modelové pfistupy jsou nejcastéji
vyuzivany dopravnimi inZenyry, ekonomy a aparity uzemniho planovéani. Patfi sem
nasledujici metody:

CBA analyza (cost benefit analyst) vyhodnocuje piimé inepiimé dopady dopravni
infrastruktury. ,,Podstata spociva Vv kvantifikaci veSkerych pozitivnich inegativni efektt
plynoucich z projektu a zdrojli vynaloZenych na jejich dosaZeni, pfevodu téchto naklada

a pfinostt na penéZni jednotky (ziskani tzv. socioekonomickych tokil) a jejich mezirasové
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agregaci.“! Slabinou této metody je velmi komplikované pendzni vygisleni jednotlivych
charakteristik. Tato metoda je velice rozsifend U velkého spektra projektl, nejenom u téch
spojenych S dopravni problematikou.

Dalsi modelovy pfistup na agregovanych datech je lokalizaéni model. Tento model
zkouma souhrnné data a vliv dopravni infrastruktury hodnoti spolu s ostatnimi aspekty, které
ovliviiuji lokalizaci firem (cena pozemkd, lidské zdroje, dostupnost trhti apod.).

Modelové pristupy na neagregovanych datech se pouzivaji predevsim pii hodnoceni
vlivu rozvoje dopravni infrastruktury na lokalizaci ekonomickych aktiv nebo domacnosti.
Hlavni kritérium pii rozhodovani piedstavuje prostorova dostupnost vybrané lokality.

Do nemodelovych pfistupii na agregovanych datech patii kvazi-experimentalni
metoda. Tato metoda je pomérné¢ hodné rozSifena, protoze na prvni pohled vypada velice
efektivn¢ apfitom jednoduse. Jadro této metody spocivd ve srovndni rlznych
socioekonomickych faktord (napf. zaméstnanost, pocet firem, cena pudy apod.) pied
otevienim a po otevieni dopravni infrastruktury (pfipadné srovnava s analogickymi regiony).
Tato metoda tak zcela explicitné vyjadiuje zjevné vysledky 0 vlivu rozvoje dopravni
infrastruktury na danou lokalitu. Na druhou stranu tento piistup skyta mnoha uskali.
Ptfedevsim se jedna 0 moznost ovlivnéni regionu vlivy vyssiho fadu (napt. ekonomicka krize).
Dalsi nebezpeci predstavuji chybné zvolené referencni regiony. Proto je nutné dbat velké
opatrnosti pii pouzivani této metody. Tato metoda je napf. pouzita V téchto piipadovych
studiich: (Chandra 2000; Whitelegg 1994; Richard 2010; Rephann 1994). Je také hojné
aplikovana Vv Ceskych publikacich, zabyvajicich se hodnocenim rozvoje dopravni
infrastruktury (napf. Vondrackova 2006; Cierny 2005; Hosnedlova 2009; Bousek 2008).
Stejn¢ tak Vtéto praci bude kvazi-experimentalni metoda jednim z aplikovanych
metodologickych piistupti.

Nemodelové piistupy na neagregovanych datech piedstavuji predev§sim dotaznikové
Setfeni a fizeny rozhovor. Tyto metody se zacinaji Siroce vyuzivat prfedevsim Vv posledni dobg,
souvisi to s velkym zdjmem 0 behavioralni pojeti vyzkumu. Rizené rozhovory a vypliovani
dotaznikli nejCastéji probihd osobnég, telefonicky, pisemné nebo elektronicky. Stejné jako
ptedchozi metody, tak itato ma negativni vlastnosti. Jedna se piedevS§im 0 neschopnost
respondenttl objektivné zhodnotit vlivy dopravni infrastruktury na mistni regionalni rozvoj.

Dalsi problémy piedstavuji obecné vlastnosti téchto Setfeni: vysoké penézni naklady, vysoka

! Zdroj: Sieber uchytil. Cost benefit analyst. [online], c2010 [cit. 2010-11-22]. Dostupné na WWW:
<http://www.sieber-uchytil.cz/analyza-nakladu-a-prinosu-cba.html >
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Casova naroc¢nost, subjektivita vypoveédi, mald navratnost dotaznik apod. Ac¢koliv nevyhody
tohoto pfistupu jsou pomérn¢ zna¢né aneni pfili§ pouzivan V zahraniéni literatuie, tak je
presto vyuzit ve vétsiné Ceskych ptipadovych studii. | v této praci je pouzita metoda fizené¢ho
rozhovoru a dotaznikového Setfeni.

Vétsina vyse popsanych metod predstavuje pomérné vhodné ptistupy hodnoceni vlivu
rozvoje dopravni infrastruktury na regiondlni rozvoj. Na druhou stranu se vSechny tyto
metody potykaji S celou fadou problémi. Proto vétSina studii vyuziva pravé kombinaci
jednotlivych metod, které tak piispivaji k vétsi objektivnosti. Stejné tak tato prace vyuziva
spojeni téchto metod, predev§im pak kombinaci kvazi-experimentalniho pfistupu, Fizeného
rozhovoru a dotaznikového Setfeni.

V zavéru této kapitoly jsou struéné charakterizovany zakladni typy studii, vyuzivajici
nékteré z vyse analyzovanych metod. Piehledny profil téchto typt studii sestavil ve své praci
Lehovec a kol. (2003).

e Studie k vyhodnoceni navrhovanych investic — vyuzivaji se jako zakladni informace
pii volbé z jednotlivych alternativ navrhovaného projektu. Hlavni ucel téchto studii je
nastinéni pozitivnich vlivli navrhované dopravni infrastruktury na regiony, ve kterych
je tato vystavba planovana. Tento typ pouzil napt. Weisbrod (1992).

e Studie pro planovaci aregula¢ni dohled — jsou vytvafeny na zakladé zakona ¢.
100/2001 Sb. o posuzovani vlivu na Zivotni prostiedi. ,,Tento zakon je zakladnim
pravnim predpisem, ktery v Ceské republice uréuje, jakym zptsobem se budou
posuzovat zaméry (pfedevSim stavby), které mohou mit vliv na zivotni prostredi
a vefejné zdravi“’ Tento zdkon nafizuje vypracovani posudku O vlivu na Zivotni
prostiedi — EIA.

e Studie pro vefejnou osv€tu — je vytvafena piedev§im proto, aby V co nejjednodussi
mife popsala hlavni ptinosy vystavy nové komunikace tak, aby byly srozumitelné pro
Sirokou vetejnost. Tato studie je téz velice dilezita, protoze jeji Spatné zpracovani

a nedostatecné vysvétleni piinostu Siroké vefejnosti mize vyvolat Silny odpor

2 Zdroj: Wikipedie, oteviena encyklopedie. Zdkon 0 posuzovdni viivu na Zivotni prostiedi. [online], ¢2010 [cit.
2010-11-02]. Dostupné na WWW:
<http://cs.wikipedia.org/wiki/Z%C3%Alkon_o_posuzov%C3%A1n%C3%AD_vliivieC5%AF_na_%C5%BEivo
tn%C3%AD_prost%C5%99ed%C3%AD>
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K planované stavbé. Tato rezistence vétSinou eskaluje ve vznik nejriznéjSich
obcanskych iniciativ, které mohou prubeh vystavby znaéné zkomplikovat a prodrazit.
Poprojektova studie (Studie pro vyhodnoceni po realizaci) — jednd se 0 skutecné,
»pravé” hodnoceni vlivu rozvoje dopravni infrastruktury na regionalni rozvoj. Je to
zZ toho diivodu, Ze se neprovadi Vv prubéhu planovani vystavby dopravni infrastruktury,
ale az po jejim dokonceni, vétSinou S n€kolikaletym ¢asovym odstupem. Jedna se
o0 analogii hodnoceni ex-post, které se vypracovava pro evropskou komisi, kde se
hodnoti dopady pravé skonéenych operacnich programii. Zakladem této studie je
porovnani dat pted a po dokonceni vystavby nové komunikace. VéEtSinou se srovnavaji
Casoveé tady rlznych socioekonomickych indikatort. Vysledky téchto studii se
vétSinou jeSté porovnavaji se studiemi pro vyhodnoceni investic a stavaji se tak
podklady pro dalsi nové studie, které Cerpaji z téchto poznatkli a stavaji se tak
mnohem kvalitnéjsi a presnéj$i. Sem patii napiiklad tyto zahrani¢ni studie: (Richard
2010), (Oosterhaven 2003), (Holl 2007) a vétsina ¢eskych studii (Vondrackova 2006,
Cierny 2005 apod.)
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3. Metodicky postup vyzkumu

Tato kapitola je zaméfena na konkrétni metodiku, ktera byla pouzita pii vyzkumu
Vv této praci. Metodicky postup je inspirovan obecnou literaturou a predev§im jednotlivymi
piipadovymi studiemi. Na zaklad¢ informaci ztéchto zdroji byla zvolena optimalni
kombinace metod, které se nejvice hodi na hodnoceni vlivu dalnice D1 na mésto Humpolec.
Z obecné typologie jednotlivych ptipadovych studii, 1ze tuto studii zafadit mezi poprojektové
(analyzuje vliv dopravni stavby po jejim otevieni - viz kapitola 2.3).

Ackoliv vétsina zkoumanych udaji pochazi z obdobi po roce 1991 a dalnice D1 (v
useku Praha - Brno) byla oteviena jiz v roce 1980, analyzy provedené V této praci vychazeji
predevsim z kvazi-experimetéalniho ptistupu hodnoceni dat (porovnavani socioekonomickych
faktoru pfed a po otevieni dalnice - viz kapitola. 2.3). Je to ptedev§im z toho ddvodu, ze
vétSina socioekonomickych indikéatori byla pied rokem 1989 zna¢né ovlivnéna politickym
rezimem. TakZe se skutecny vliv dalnice D1 nemohl viceméné projevit (viz Jalovec 1995).
Navic se rok 1991 jevi jako vhodny zacatek tohoto vyzkumu, protoze se po dvou letech
boutlivého obdobi politického a socidlniho pievratu, zacaly kone¢né naplno uplatiiovat
principy demokracie a kapitalismu.

Na druhou stranu mtze kdokoliv namitnout, Ze vSechny hypotetické vlivy dalnice D1
byly v obdobi po roce 1991 piekryty pravé probihajici transformaci. Tento nazor lze jisté jen
st€Zi rozporovat, aproto je Vvtéto praci pouzita druhd metoda kvazi-experimentalniho
pristupu: srovnani socioekonomickych ukazateli s referenénim méstem, polozenym mimo
dalnici. Na zakladé nékolika provedenych analyz bylo vybrano mésto Chotéboi ato z toho
davodu, Zze mélo vroce 1991 obdobné ,startovaci“ podminky jako Humpolec. Srovnani
socioekonomickych indikatort Humpolce a Chotéboie tak poslouzi K vétsi objektivité této
prace a mélo by odhalit a redukovat vliv transformace.

Tyto piistupy budou jeSté doplnény 0 metodu dotaznikového Setfeni, které bude
provedeno mezi obyvateli a jednotlivymi firmami v Humpolci. Dale bude vyuzit fizeny

rozhovor se zastupcem mésta Humpolec.
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3.1 Charakteristika a divod aplikace jednotlivych socioekonomickych indikatori

V této podkapitole jsou struén¢ charakterizovany jednotlivé socioekonomické
ukazatele, jez jsou V této praci pouzity pro hodnoceni vlivu délnice D1 na mésto Humpolec.
Soubor téchto indikatori byl sestaven na zakladé studia literatury diskutované ve druhé
kapitole. Soucasné je zde také zdtvodnéno, pro¢ byly zvoleny praveé tyto indikatory. Ac¢koliv
ne vSechny, zde uvedené, faktory zcela jednozna¢né odhaluji vliv dalnice na regionalni
rozvoj, je snimi piesto pracovano. Je to piedev§im z toho divodu, Ze dotvareji celkovy

pohled na rozvoj Humpolce a znazoriuji odlisnosti od mésta Chotébof.

e Dopravni dostupnost — popisuje vzdalenost mezi dvéma misty, pfiCemz se vétSinou
jedna o lokality na odliSnych hierarchickych trovnich. Tuto vzdélenost lze chapat
dvéma moznymi zplisoby. Ten prvni predstavuje faktickou vzdalenost, ktera je méfena
po pozemni komunikaci (napf. silnice, dalnice, Zeleznice apod.), nebo vzdusnou ¢arou
a vétSinou se udava v kilometrech. Druha forma dopravni dostupnosti pfedstavuje
vzdalenost, kterd je vyjadiena Casovou naroc¢nosti cesty mezi dvéma lokalitami. Tato
varianta je vice redlna a prakticka, jelikoz vétSina subjektl upfednostiiuje spise
rychlej$i spojeni, nezli to nejkratSi. Z tohoto pohledu na dopravni dostupnost se
dalnice jevi jako jeden z nejleps$ich prostiedku pro jeji zlepSovani, proto je v této praci
také hodnocena.

¢ Intenzita dopravy — je hlavnim méfitkem vytizeni komunikace. ,,Nejcastéji se udava
tzv. rocni prumér dennich intenzit (RPDI) pro dany usek komunikace v obou smérech
V poCtu vozidel za 24 hodin. Intenzita dopravy se méii s¢itanim a to jak rucnim, tak
automatickym. Pravidelné v pétiletych cyklech (naposledy vroce 2010) probiha

celostatni s¢itani dopravy v celé CR.

Diivod pouziti — lze jejim prostfednictvim
porovnavat nartist dopravy, ktery mize byt ovlivnény dalnici.

e Intenzita vyjizd’ky — je méfend podilem vyjizdéjicich zaméstnanych osob za praci z
obce bydlisté na celkovém poctu ekonomicky aktivnich osob v dané obci. Duvod
pouziti — popisuje ekonomickou stabilitu sidla a indikuje nariist (respektive pokles)

poctu (velikosti) firem.

37droj: Ceské dalnice. Intenzita dopravy. [online], c2010 [cit. 2010-09-12]. Dostupné na WWW:
<http://www.ceskedalnice.cz/odborne-info/intenzity-dopravy>
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Zaméstnanecka struktura — popisuje rozdéleni EAO do jednotlivych sektort
ekonomiky. Divod pouziti — pomér rozdéleni EAO do jednotlivych odvétvi mize
odhalit v&tsi miru v oborech bezprostifedné navazanych na dalnici.

Mira nezaméstnanosti — udava podil ekonomicky aktivnich obyvatel hledajicich
praci (evidovanych na ufadu prace) na celkovém pocétu ekonomicky aktivnich
obyvatel obce. Divod pouziti — stejné tak jako tii nasledujici ukazatele, tak itento
urcuje ekonomické postaveni, které miize byt ovlivnéno délnici.

Pocet pracovnich prilezitosti — tento ukazatel vyjadiuje pocet pracovnich mist

v daném sidle. Hampl (2005) specifikoval tento vztah takto:

Pracovni pfilezitosti = (EAO — Nezaméstnani) — EAO,y;. + EAOqq;.

Index ekonomické aktivity — ,Index hodnoti zaméstnanost V dil¢ich sektorech
ekonomiky, pti¢emz jsou jednotlivym ekonomickym odvétvim pfitazovany rtzné
vahy dle jejich progresivity. Cim vyssi hodnoty index dosahuje, tim vétsi je podil
zaméstnanosti Vv progresivngjsich odvétvich® (Cermak 2004, in Vondrackova 2006,
str. 29). Duvod pouziti — zna¢i ekonomickou prosperitu, ktera mize byt ovlivnéna

dalnici.

lea = (P*primér + 2*sekundér + 3,5*terciér) / (primér + sekundér + terciér).

Index podnikatelské aktivity — uvadi pomér poctu jednotlivych ekonomickych
subjektil na sto ekonomicky aktivnich obyvatel. Tento indikator, na rozdil od indexu
ekonomické aktivity a indexu vzdélanosti, nehodnoti kvalitu lidskych zdroji, které

predstavuji predev§im zaméstnanci, ale spiSe pocet podnikateli, tedy viceméné

vvvvv

lea = (ES/EAO) * 100

Index vzdélanosti — charakterizuje obyvatelstvo dle dosazeného vzdélani. Tento
index je odvozeny od jednotlivych stupnii vzdélani (zékladni, stfedni bez maturity,
uplné stfedni, vysokoskolské), kterym jsou ptidéleny jednotlivé vahy. Hampl (2005)

vztah téchto typi vzdélani a jejich vah definoval takto:
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lvz = (1*¥Z8S + 1,5*SO + 2*S$ + 3,5*VS) / (ZS + SO + SS + V)

Dtivod pouziti — Ize jim porovnat ,atmosféru® v lokalité, ovlivnénou napt. vyssi
poptavkou po kvalifikovanych profesich (mozny disledek ptisobeni dalnice). Spole¢né
s indexem ekonomické aktivity je ukazatelem, ktery pomérné vystizné charakterizuje
kvalitu lidskych zdroja.

Land use — jedna se 0 pomérné komplexni pojem, proto V piipadé této prace bude
zizen predev§im na charakteristiku vyuziti pudy. Dtvod pouziti: zmény Vv land use
jsou na prvni pohled relativné dobie identifikovatelné a kvantifikovatelné, proto
mohou pomérné snadno poukazat na ptipadny vliv dalnice.

Pocet obyvatel a jejich demograficka struktura — jedna se spiSe 0 obecné ukazatele,
které pfili§ nemohou odhalit vliv dalnice na regionalni rozvoj. Na druhou stranu
vystizné dokresluji celkovou situaci.

Pocet domu a bytu — dalsi ze skupiny obecnéjsich charakteristik, kdy pozitivni vyvoj
potvrzuje celkovy rozvoj sledovaného uzemi. Diivod pouziti — spole¢né S pfedchozim

ukazatelem spiSe dotvaii podminky sledovanych meést.

3.2 Charakteristika sledovanych firem

Informace o0 vyvoji poétu firem, O jejich sektorovém slozeni adal$i firemni

charakteristiky ptedstavuji jedny z nejlepSich indikatorti regionalniho rozvoje, zapfic¢inéného

vystavbou dalnice. PfedevS§im Vv tomto piipadé je tento jev zna¢né determinovan celkovou

transformaci hospodaftstvi, proto je zde velice dilezité zahrnuti analogick¢ho mésta

Chotébote. Vv této ¢asti prace budou analyzovana zejména sekunddrni data, kterd jsou volné

pfistupna na internetovych portalech ARES (administrativni registr ekonomickych subjekti)

a justice.cz (databaze obchodniho rejstiiku):

Pocet firem — zakladni indikator, ktery ptfedev§im S vySe popsanym ukazatelem
(velikost firem dle poctu zaméstnancil) velice dobte indikuje ekonomicky, potazmo
celkovy rozvoj regionu.

Rok vzniku firem — jelikoz tato studie nevychazi ze zcela striktniho pojeti kvazi-

experimentalni metody vyzkumu (dalnice jiz byla postavena pted rokem 1991 - viz
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str. 24), nema tento ukazatel pfilis velkou vypovidajici hodnotu. Na druhou stranu
bude jisté zajimavé sledovat, jak se lisi idaje v obou hodnocenych méstech.

Velikost firem dle poftu zaméstnanci — faktor, ktery v ptipadé velkého poctu
malych firem, vypovidd 0 vysoké podnikatelské aktivit¢ mistniho obyvatelstva.
Naopak, vétsi pocet velkych firem znaci aktivitu nadregionalnich a zahrani¢nich
investort, jelikoz se t€émto subjektiim vyplati nova cilené investice, pouze pokud je
vétsiho rozsahu.

Zastoupeni firem v sektorech ekonomik — ukazuje pfedevsim stupen progrese firem
vramci celého hospodarstvi. Pokud je velké zastoupeni jednotlivych spole¢nosti
V teriéru, znaci to vysSi vyspélost celého regionu. Dale se da podle tohoto ukazatele
odhalit ptimy vliv dalnice, napt. vét§im zastoupeni logistickych a dopravnich firem.
Statni prisluSnost majitele firem — vtomto piipad¢ spiSe rozdéleni na Ceské
a zahrani¢ni majitele. Tento ukazatel je dilezity z toho divodu, Ze zahranicni firmy si
velice peclivé vybiraji lokality pro své investice. Kvalitni dopravni infrastruktura,
respektive dalnice, piedstavuje dilezity faktor pii jejich volbs. Ceské firmy jsou vice

lokalizovany do mist bydlisté svého majitele.

3.3 Pouzité datové zdroje

Datové informace, které jsou Vtéto praci analyzovany, se déli na dvé zakladni

skupiny: primarni a sekundarni. v pfipad¢ sekundarnich dat se jedna 0 rtizné statistické tdaje,

které 1ze dale roz¢lenit dle zdroje a zkoumaného tématu:

Socioekonomické informace — pouzivaji se piedev§im k vyzkumu faktord, jako jsou:
ze kterého pochazeji tyto informace je Séitani lidu, domt a byt 1991 a 2001 (SLBD).
Ackoliv posledni SLBD probéhlo jiz vroce 2001, tudiZ jsou tyto data relativné
neaktudlni, jsou zde pfesto vyuzivdna, zejména z divodu neexistence jakéhokoliv
obdobn¢ rozsahlého souboru informaci. Navic se nejedna o podklady pro celou tuto
praci, ale pouze o jednu dil¢i ¢ast (viz dale). Dalsi divod vyuziti téchto dat z roku
2001, je moZnost navazani vyzkumu na tuto analyzu dalsi pfipadovou studii, kterd by

vyuzila SLBD z roku 2011.
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e Dopravni informace — slouzi piedev$im K analyze: intenzity dopravy a dopravni
dostupnosti. Hlavni zdroj, ktery je pouzit pro ¢erpani dopravnich informaci, je s¢itani
dopravy, které zastituje Reditelstvi silnic a dalnic, pfi¢emz se provadi kazdych pét let.
Dalsi dilezité dopravni informace byly shromazdény z internetového portalu mapy.cz.

e Informace o firmach — ziskani téchto dat bylo velmi ¢asové narocné, protoze ne
v§echny informace Ize nalézt na jednom misté, ale musi se hledat zvlast pro kazdou
firmu. Postup byl takovy, ze se nejdiive sestavil seznam vsech relevantnich podnikti
(viz kapitola 4.7) pomoci internetovych severd ARES a justice.cz. Z téchto portalt
byla shromazdéna data, jako jsou napiiklad pocet zaméstnanct, rok zalozeni firmy
apod. Dale se prostiednictvim internetovych vyhledavac¢t, jako jsou google.com
a seznam.cz zjistily webové stranky jednotlivych spolecnosti, ze kterych byly ziskany
kontaktni udaje, jako jsou emailové adresy a telefonni Cisla. Tyto firemni emaily byly
pouzity K rozesilani elektronickych dotaznikii. Nedostatkem informaci ze serverd
ARES a jutstice.cz je jejich mozna neaktualnost a nemoznost rozlisit informace 0 sidle

firmy a 0 misté ¢innosti firmy.

Primarni data, ktera jsou V této praci zkoumana, pochazeji predevs§im z dotaznikového
Setfeni (viz nasledujici kapitola). K aplnému vy¢tu datovych zdroji je jeSté tieba pfipojit
databazi LUCC Czechia (Land Use Cover Change). Jedna se 0 projekt, ktery je feSeny na PfF
UK. ,,JJeho hlavnim cilem je, s vyuzitim riznych typi dat (aktudlni a historické data, evidence
nemovitosti, archivni mapy, letecké snimky, druzicova dat, statisticka data atd.), hledat hlavni
trendy a pravidelnosti vyvoje ¢eské a evropské kulturni krajiny mezi lety 1845, 1948, 1990,

2000 a 2010 a snaZit se vysvétlit piiciny a souvislosti.*

3.4 Dotaznikové Setreni

Posledni ¢ast dat, pouzitych ve vyzkumu, byla ziskdna prostfednictvi piimého
dotazovani jednotlivych respondenti. Otazky tohoto Setfeni jsou inspirovany dotaznikem,

ktery ve své analyze pouzila Vondrackova (2006) a Cierny (2004). Pro ucely této prace, je

* Zdroj: Lucc Czechia. [online], 2010 [cit. 2010-10-07]. Dostupné na WWW: <http://www.lucc.cz/>
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tento dotaznik ¢asteéné modifikovan. Toto Setfeni je, dle dotazovanych skupin respondentt,
rozdé¢leno na Ctyfi ¢asti. VSechny Ctyfi vzory dotaznikid jsou uvedeny V piilohach 1, 2, 3, 4.

Prvni skupinu dotazovanych tvoii firmy, které byly vybrany na zidkladé postupu
popsaného V Kkapitole 3.3. Témto podnikim byl opakované emailem zaslan odkaz na
elektronicky dotaznik v obdobi 15. 3.2011 az 23. 3. 2011. Na zéklad¢€ informaci z ptedchozich
studii (Bousek 2008, Hosnedlova 2009) se nedala ocekavat pftili§ vysoka navratnost
dotaznikli. Bohuzel se tento predpoklad potvrdil, proto byla ¢ast firem, které neodpoveédély,
a jsou povazovany za vyznamng, oslovena telefonickou cestou. Celkové se tak podatilo ziskat
odpovédi od 41 firem, coz piedstavuje 18 % celkové analyzovanych spole¢nosti.

cey

Dalsi dotazovani respondenti byli z fad béznych obcant zijicich v Humpolci. Jednalo
se 0 reprezentativni vorek 121 obyvatel, coz ptedstavuje 1,09 % vSech obyvatel zijicich
Vtomto mésté. Ve vzorku byly zahrnuty vSechny tfi hlavni skupiny obyvatel bydlicich
Vv Humpolci. Dotazovani probihalo v obdobi 18. 3. 2011 az 22. 3. 2011 na Hornim namésti
a pred supermarkety Billa a Penny market.

Tteti skupinu tvoii osoby samostatné vydéleéné &¢inné (OSVC), u kterych byl postup
i termin dotazovani shodny s dotazovanim firem (viz vyse). Pro tuto skupinu byl upraven
(zkréacen) specidlni dotaznik. Celkové se tak podatilo ziskat odpovédi od 53 Zivnostnikl, coz
predstavuje priblizné 3 % celkového poétu OSVC.

Posledni, kdo odpovidal na otazky, byl mistostarosta mésta Humpolec pan Kvétoslav
Namyslo. v tomto piipadé neslo 0 dotaznik, nybrz se jednalo 0 fizeny rozhovor na predem

piipravené otazky. Zastupce mésta Chotébot dotazovan na percepci dalnice D1 nebyl, jelikoz

by se jednalo pouze o hypotetické otazky.

Vyuziti dotaznikového Setieni bylo zvoleno z téchto divodu:

e Pomérné¢ rychlé¢ asnadné obsdhnuti velkého poctu respondentii prostiednictvim
elektronického dotazniku.

e UZivatelsky jednoduché zpracovani elektronického dotazniku.

e Doplnéni sekundérnich statistickych dat.

e Otazky presné vystihuji analyzovanou problematiku.

o Aktudlnost téchto udaji.

e Informace, které nelze nikde jinde vyhledat.

® Vice informaci 0 celém dotaznikovém Setfeni je uvedeno v kapitole 5
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3.5 Stru¢na charakteristika mésta Humpolec

Mésto Humpolec se rozklada v severozapadni &asti kraje Vysoéina. v této ¢asti Ceska
prevlada zvInény reliéf Ceskomoravské vrchoviny S mirné chladngjsimi teplotami, nez je
celorepublikovy primér. Celkovy raz této krajiny je povazovan za zemédélsky. Humpolec je
od roku 2003 obec s rozsifenou pusobnosti (ORP) a na severu sousedi S ORP Svétla nad
Sazavou, na jihu je to ORP Jihlava, na vychodé¢ s ORP Havli¢kiv Brod a na Zapadé s ORP
Pelhiimov. Ve spravnim obvodu Humpolce je lokalizovano 17 dalSich obci, pficemz Zadna
Z nich nedosahuje vétsiho poctu nez je 1000 obyvatel. Jednd se tady pfevazné 0 venkovsky
charakter osidleni. Mésto se sklada z dalSich 11 mistnich ¢asti; Brunka, RozkoS, Plackov,
Lhotka, Krasonov, Svétlice, Svétlicky Dvir, Hnévkovice, Vilémov, Petrovice a Klete¢na.
Ostatni socioekonomické charakteristiky Humpolce jsou uvedeny a analyzovany ve cCtvrté

kapitole.

3.6 Stru¢na charakteristika mésta Chotébor

Pokud bereme vuvahu administrativni a fyzicko-geografické aspekty, tak mésto
Chotébot je na tom obdobné¢ jako Humpolec. Rozklada se v severni casti kraje Vysoc€ina.
V této ¢asti Ceska prevlada zvinény reliéf Ceskomoravské vrchoviny a Zeleznych hor, ktery
vzajemn¢ odde¢luje udoli feky Doubravy. Klima je zde vlh¢i achladnéjsi, nez je
celorepublikovy priumér. Celkovy raz této krajiny je povazovan za zemédé€lsky. Chotébor je
od roku 2003 obec s rozsifenou ptisobnosti (ORP) a na severu sousedi s ORP Chrudim, na
jihozapadé je to ORP Havli¢kav Brod, na vychodé s ORP Hlinsko a Zd’ar nad Sazavou. Ve
spravnim obvodu Chotéboie je lokalizovano 30 dalSich obci, pficemz pouze Krucemburk
a Zdirec nad Doubravou dosahuji vétsiho poétu nez je 1000 obyvatel. Jedna se tady prevazné
0 venkovsky charakter osidleni. M¢sto se sklada z dalSich 8 mistnich ¢asti: Bilek, Dobkov,
Klouzovy, Pocatky, Piijemky, Rankov, Stfizov a Svinny. Ostatni socioekonomické

charakteristiky Humpolce jsou uvedeny a analyzovany ve ¢tvrté kapitole.
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3.7 Stru¢ny prehled vystavby dalnice D1 v useku Praha - Brno

Jelikoz se tato prace primarné nezabyva dalnici D1 jako takovou, ale predevSim
posouzenim jejiho vlivu na mésto Humpolec, tak zde nebude nikterak podrobné popisovana
jeji historie, ale uvedeme zde pouze n€kolik zakladnich informaci. Toto jesté omezime tim, Ze
popiSeme pouze usek dalnice D1 mezi Prahou a Brnem. A navic informace budou uvedeny
pouze piehlednou heslovitou formou. Tyto dvé redukce informaci maji predevsim ten davod,
ze 0 dalnici D1 bylo jiz napsano zna¢né velké mnozstvi publikaci (napt. Kroczek, 1982), nebo
nejrizngjsi spisy vydavané feditelstvi silnic a ddlnic CR. To znamena, Ze my bychom
neptinesli nic nového, pouze bychom zde uvadéli velké mnozstvi pfevzatych informaci.

e Stavba dalnice byla odsouhlasena 4.11.1938, pivodné¢ méla spojovat Prahu

a Podkarpatskou Rus.

e Stavba zacala 2. 5. 1939, nicméné prace byly vyrazné¢ omezeny 2. Svétovou valkou,

v tomto redukovaném rezimu se stavélo az do roku 1950, kdy doslo Kk uplnému

zastaveni vystavby.

e Vroce 1963 byla odsouhlasena nova sit’ dalnic v Ceskoslovensku, kterd oviem byla

Caste¢né odlisna, i svymi technickymi parametry, od pivodni schvalené verze z roku

1938.

e Soucasny stav dalnice D1 se zacal budovat vroce 1967 ato vuseku Praha —

MiroSovice, tento usek byl dokoncen 12.7.1971.

e Dalsi ¢asti v aseku Praha — Brno byly postupné realizovany a celé toto spojeni bylo

dokonceno 8.11.1980.
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4. Analyza socioekonomickych indikatori mést Humpolce

a Chotébore, hodnoceni vlivu dalnice D1

Tato kapitola piedstavuje jadro celé této diplomové prace a je v ni analyzovan vliv
dalnice D1 na mésto Humpolec za pomoci jednotlivych socio-ekonomickych indikatora.

Jednotlivé charakteristiky jsou porovnavany s referen¢nim méstem Chotébof.

4.1 Zmény Vv demografické struktuie a poctu obyvatelstva

Tato kapitola je zméfena na analyzu zdkladnich ukazatelti, které charakterizuji
obyvatelstvo. Hlavni zdroj dat pro tuto analyzu byl ziskan ze SLBD 1991 a 2001. V prvni
¢asti kapitoly budou nastinény ptedpoklady a dil¢i hypotézy piredpoklddanych vysledki.
Tyto dil¢i hypotézy vychdzeji z obecnych hypotéz, které byly formulované v prvni kapitole.
Dalsi ¢ast této kapitoly obsahuje zkoumana data, ktera jsou pro vétsi nazornost utfidéna do
piehlednych tabulek. Posledni Cast kapitoly je vénovana interpretaci zkoumanych dat,
posouzeni parcidlnich hypotéz a formulovani dil¢ich zavéri. V této kapitole jsou hodnoceny
nasledujici ukazatele:

e pocet obyvatel,
e Vvekova struktura,

e index vzdélanosti.

Tyto ukazatele byly zvoleny ztoho diavodu, Z¢ se jedna o zakladni kvalitativni
charakteristiky obyvatelstva a daji se pomérné jednoduse porovnat mezi obéma hodnocenymi
mésty. Na zaklad¢é téchto indikatori a obecnych hypotéz mlzeme stanovit piredpokladané
vysledky vyzkumu Vv této kapitole:

e Pocet obyvatel se v Humpolci ani v Chotéboti pfilis nezvysil, spise stagnoval. Lze tak
usuzovat na zdkladé€ celorepublikového vyvoje (ktery je navic ovlivnén vice popula¢né
dynamickymi regiony).

e Ve¢kova struktura je v obou méstech obdobna. Neni diivod piedpokladat, ze by obé

hodnocend mésta vyrazné vybocovala ze statniho priméru.
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e Index vzdé€lanosti bude vyznivat mirn¢ pozitivnéji pro Humpolec nez pro Chotébot

a to z divodu ze v Humpolci predpokladame vyssi podil terciéru.

V tabulce 4.1 jsou uvedeny zakladni demografické udaje za ob¢ mésta plus ramcova

data za okres Pelhfimov a Ceskou republiku.

Tabulka 4.1: Pocet obyvatel ademograficka struktura — Humpolec, Chotébof, okres
Pelhtimov, Cesko

Humpolec Chotébor okr. Pelhifimov Cesko

1991 2009 1991 2009 1991 2009 1991 2009
Pocet oby. 11268 11102 9572 9819| 74363| 73017| 10312548| 10506813
Zména v % - 1,47 2,58 -1,8 1,88

1991 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001
0-14 let 20,06 14,93 21,77 17,82 20,33 15,96 20,56 15,44
15-59 let 67,1 67,26 67,39 69,59 66,1 68,45 66,68 68,24
60 a vice let 12,84 17,81 10,84 12,59 13,57 15,59 12,76 16,32

Zdroj: SLBD 1991, 2001

Jak bylo uvedeno v kapitole 3.2, ze zakladnich demografickych tdaji nelze zcela
jednoduse vypozorovat vliv dalnice na regionalni rozvoj, proto tedy slouzi spiSe k dokresleni
celkové situace. Stejné tak se v tomto piipadé pozitivni vliv dalnice na nariist poctu obyvatel
nepotvrdil. V Humpolci naopak pocet obyvatel poklesl 0 1,47 %. Naopak v Chotéboii pocet
obyvatel vzrostl 02,58 %. Tato skuteCnost je Snejvétsi pravdépodobnosti zptisobena
suburbanizaci, ktera se v Humpolci projevila vyznamnéji nez v Chotébofi. Za jednu z pficin
tohoto fenoménu Ize uvazovat to, Ze v roce 1991 byl v Humpolci velice maly pocet rodinnych
domu - viz kapitola 4.6, ktery nasledn¢ zaznamenal prudkou stoupajici tendenci. Nestalo se
tak pouze ve vlastnim katastralnim tzemi mésta Humpolec, ale i v okolnich obcich. Naopak
rozvoj obci V zazemi Chotébofe nebyl pfili§ vyznamny a vétSina obyvatel se nestéhovala
a zlstala ve vlastnim mésté. Lze tak iusuzovat z toho, ze v Chotébofi byl pomérné velky
nartst poctu byt v bytovych domech. Dalsi diivod vys$siho poctu obyvatel v Chotéboii je
vys§i ptirozeny piirtistek obyvatel. Tento fakt 1ze pozorovat i na vy$§im poméru obyvatel do
14 let, na Gkor poctu obyvatel nad 60 let (viz tabulka 4.1). Ostatni vysledky ve vékové
strukture obyvatelstva nevykazuji zadné mimotadné hodnoty a jsou Vv souladu s celkovym

trendem v Cesku.
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Dalsi analyza dat se zabyva celkovou vzdélanosti obyvatelstva. Podobné jako
ptedchozi demografické charakteristiky, tak iudaje 0 vzd€lanosti maji spiSe informativni
a zobecnujici podstatu. Navic se jedna 0 ukazatele s pomérné dlouhodobym vyvojem. Proto
zde nebudou hodnocena data v zavislosti na ¢ase, ale pouze porovnany hodnoty z roku 2001.
Na druhou stranu jsou tato data idealni pro odhaleni eventudlnich vyraznych disproporci,
které by bylo nutné diskutovat pted analyzou dalSich faktort. V tabulce ¢. 4.2 je obyvatelstvo

uspofadano podle dosazeného vzdélani.

Tabulka 4.2: Vzd¢lanostni struktura obyvatelstva, index vzdélanosti — Humpolec, Chotébof,
okres Pelhiimov, Cesko v roce 2001

Zakladni Stiredni odb. | Stiredoskolské | Vysokoskolské

Pocet 1946 3685 2415 700
Humpolec % 22,25 42,13 27,61 8,01

Index vz. 1,69

Pocet 1611 3269 2188 656
Chotéboi % 20,86 42,32 28,33 6,49

Index vz. 1,71

Pocet 14 578 25139 14 671 3737
Okr. Pelhfimov | %5 25,08 43,25 25,24 6,43

Index vz. 1,71

Pocet 1975 109 3 255 400 2134917 762 459
Cesko % 24,30 40,05 26,27 9,38

Index vz. 1,7

Zdroj: SLBD 2001

Na zakladé srovnani tdaja z tabulky 4.2 muZeme konstatovat, Ze se mezi obéma mésty
nevyskytuji zddné dramatické rozdily V proporénim rozdé€leni obyvatelstva dle vzdé€lani.
Pouze v Humpolci je mirné vyssi koncentrace vysokoskolaki, kterd ovSem na druhou stranu
nedosahuje celorepublikové trovné. Pokud ale srovnadme indexy vzdélanosti vV obou méstech,
okrese Pelhfimov a Cesku, tak dojdeme k podobnym indiferentnim zavérim. Lze proto tyto
data povazovat za zcela neprikazna Vv hodnoceni vlivu déalnice na mésto Humpolec. Na
druhou stranu mizeme potvrdit, Ze se zde nevyskytuji zddné extrémni hodnoty ve vzdé&lanosti

obyvatelstva.
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Prvni dil¢i hypotézu sice nemizeme zcela potvrdit, protoze Chotéboi zaznamenala
narust obyvatel, na druhou stranu se nepotvrdil pozitivni vliv ddlnice na rist obyvatel
v Humpolci. Lze tedy potvrdit dal$i hypotézu, ktera predpoklada nevyrazné rozdily v datech
mezi obéma mésty, okresem Pelhfimov a celorepublikovym primérem. Tteti dil¢i predpoklad
se prokazat nepovedlo, a sice v Humpolci neni index vzdélanosti vétsi nez v Chotébofi, obé

hodnoty jsou Vv podstaté totozné.

4.2 Zmény v zaméstnanecké struktuie obyvatelstva

Tato kapitola je zaméfena na hodnoceni obyvatelstva z hlediska zaméstnanosti dle
jednotlivych sektorti ekonomiky. Navic je zde vyuzit index ekonomické aktivity, ktery je
definovan v kapitole 3.2. Vlastni vyvoj zamé&stnanosti a nezaméstnanosti neni Vv této kapitole
posuzovan. Je to piredevS§im ztoho divodu, ze vroce 1991 byla primérna mira
nezaméstnanosti v Cesku pouze 0,73 %, proto zcela nesouméfitelna s budoucim vyvojem.
ukazatel, ktery sice pfimo nesouvisi se zaméstnaneckou strukturou, je index podnikatelské
aktivity, ktery vhodné dokresluje celou situaci.

Piedpokladané vysledky vyzkumu Vv této kapitole jsou stanoveny takto:

e Doslo ke zvySeni poCtu zaméstnanci V terciéru na ukor zaméstnanosti V priméru

a sekundéru. Da se tak predpokladat na zakladé obecného vyvoje ceského

hospodafistvi po roce 1989.

e V Humpolci je podil terciérniho sektoru vys$S§i nez Vv Chotébofi, jelikoz
piredpokladame, ze dalnice ptitahuje spise tento typ ekonomiky.
e Index podnikatelské aktivity bude v Humpolci vys$si nez v Chotébofi z diivodu lepSich

podminek pro podnikani, napt. lepsi dopravni dostupnost.

V tabulce ¢. 4.3 jsou obsazeny informace 0 poctu ekonomicky aktivnich obyvatel
a jejich sektorové struktuie. Data pochazeji ze SLBD 1991 a 2001, pfi¢emz jednotliva odvétvi

jsou do sektort rozdé€lena takto:
e primér — zem&délstvi, lesnictvi a rybolov,

e sekundér — pramysl a stavebnictvi,
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e terciér — obchod, opravy motorovych vozidel a spotfebniho zbozi; pohostinstvi
a ubytovani; doprava, posty a telekomunikace; penéznictvi a pojistovnictvi; ¢innosti
V oblasti nemovitosti, sluzby pro podniky; vefejnd sprava, obrana, socidlni
zabezpeceni; Skolstvi, zdravotnictvi, veterinarni a socialni Cinnosti; ostatni vefejné

a osobni sluzby.
Odvétvi, ktera nejsou explicitné specifikovana, jsou zahrnuta do souboru bez udani
odvétvi. VEtsi pocet dat bez udani odvétvi v roce 1991 je dan mensi specifikaci jednotlivych
odvétvi v SLBD 1991, kdy cely terciér (za rok 2001 rozepsan vysSe) charakterizuje pouze

jeden udaj ,,sluzby*.

Tabulka 4.3: Zaméstnanecka struktura obyvatelstva dle jednotlivych sektorti ekonomiky,
index ekonomické aktivity, index podnikatelské aktivity — Humpolec, Chotébof, okres
Pelhtimov, Cesko

Humpolec Chotéboi okr. Pelhiimov Cesko
1991 2001 1991 2001 1991 2001 1991 2001
Po¢et EAO 6008 5337 4981 4883| 39403| 36514| 5421102| 5253400
Primér 587 248 655 237 9189 4 475 627 904 230 475
% z EAO 9,77%| 4,64%| 13,14%| 4,85%| 23,32% | 12,25% 11,58% 4,39%
Sekundér 3199 2252 2618 2309| 17074| 15347| 2432861| 1980672
% z EAO 53,24% | 42.19% | 52,5%| 47,28%| 43,33% | 42,03% 44,88% 37,70%
Terciér 1599 2584 1040 2092 9097 | 13898| 2191437| 2644418
% z EAO 26,51% | 48,41%| 20,88% | 42,84%| 23,08% | 38,06% 40,42% 50,34%
Bez uda. odv. 623 253 638 245 4043 2794 168 900 397 835
Index ek. akti. - 2,71 - 2,63 - 2,48 - 2,77
Index po. akti. - 67,60 - 63,51 - 65,92 - 66,98

Zdroj: SLBD 1991, 2001

Pievazna ¢ast kraje Vysoc¢ina ma spiSe zeméd¢lsko-prumyslovy charakter. Tento fakt

potvrzuji idata o0 poétu EAO v priméru za okres Pelhifimov — 12,25%, coz piedstavuje
dokonce trojnasobek celorepublikového priméru, ktery ¢inni 4, 39% za rok 2001. Naopak
Humpolec vykazuje miru po¢tu EAO v priméru mensi nez okres Pelhfimov. Jedna se zhruba
0 4,64% (2001) a blizi se tak celorepublikovému praméru. Mésto Chotéboi ma podil poétu
EAO v priméru 4,85%, nelisi se tak nijak vyrazné¢ od Humpolce a celostatniho priméru.

Co se tyce vyvoje poctu EAO Vv priméru, tak obé mésta zaznamenala vyrazny pokles, ktery se

viceméné shoduje s primérem celého Ceska.
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Poget EAO V sekundéru zaznamenal V letech 1991 az 2001 v ramci Ceské republiky
pokles, pocet zaméstnanct se snizil 0 7,18 procentniho bodu na 37,70%. Stejné tak poklesl
podil EAO v prumyslu a ve stavebnictvi v okrese Pelhfimov a v obou méstech. Na druhou
stranu podil zaméstnanct v sekundéru zlstava pordd pomérné vyrazny v Chotéboii 47,33%,
coz je 0 5,14% vice nez v Humpolci. Je to zptisobeno predev§im novymi firmami, které se
soustied’uji v chotéboiské priumyslové zoné a jsou zaméieny zejména na strojirenstvi, tedy na
pramysl. Naopak ¢ast nové vybudovanych firem Vv primyslové zon¢ v Humpolci se spise
soustfedi na logistiku a obchod, proto zde neni primysl tak dominantni.

Terciérni sektor, ktery je jednim z ukazatelll vyspélosti regionu, stoupl v ramci ¢eské
republiky 09,92 procentniho bodu na 50,34 %. Stejné tak doSlo K rastu terciéru v obou
méstech i v okrese Pelhifimov, nicméné¢ S rozdilnou intenzitou. Nejmens$i nardst zaznamenal
cely okres Pelhfimov, zvySeni pouze na 38,06 %. Je to v celku logické, jak je jiz zminéno
vyse, tento okres je prevazné zemédélko-primyslového charakteru. Obé hodnocend mésta
vykazala vyznamny nartist tohoto sektoru, ptiblizné 0 22 %. Pficemz Humpolec mél v roce
2001 podil EAO vV terciéru 48,41 %, coz je 0 5, 57 % vice nez mela Chotébof.

Na zaklad¢ provedené¢ho hodnoceni lze potvrdit prvni predpoklad 0 zvySeni poctu
zamé&stnancu V terciéru na tkor priméru a sekundéru. Stejné se tak potvrdilo, ze podil EAO
Vv terciéru je vyS$i Vv Humpolci nez v Chotébofi. Na druhou stranu nelze zcela vyvratit ani
potvrdit posledni predpoklad (index podnikatelské aktivity je vyssi v Humpolci), protoze se
oba indexy témét shoduji.

Jelikoz pocet EAO Vv terciéru je skutecné vySsi v Humpolci, coz je, Snejvetsi
pravdépodobnosti, zpusobeno novymi firmami zaméfenymi na obchod a logistiku, Ize tak

konstatovat ¢aste¢ny vliv dalnice D1. Vice 0 této problematice bude zminéno v kapitole 4.7.4.

4.3 Zmény dopravnich faktora

4.3.1 Dopravni dostupnost

Jedna se 0 jeden ze zadkladnich ukazatelii, na kterych se nejlépe rozezna vliv dalnice.
Je to také pravé zlepSeni dopravni dostupnosti, které nasledné¢ ovliviiuje dalsi
socioekonomické ukazatele a podporuje regionalni rozvoj. Jak jiz bylo napsano Vv kapitole 2.1,
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v minulosti fesit. To nakonec vedlo k zna¢né redukci téchto nakladt na zhruba 6 % (Diamond
1989). Piesto tento nezpochybnitelny fakt, umocnény modernimi komunika¢nimi
technologiemi, ztstava dopravni dostupnost jednim z hlavnich hledisek pii rozhodovani
0 umisténi firem. MuZe to byt zpusobeno i ¢asteéné psychologickymi aspekty, kdy potieba
fyzického kontaktu sobchodnimi partnery a zakazniky je stale vysoka. Predev§im pak
u spolecnosti s vyssi ptidanou hodnotou.
V tomto ptipadé bude zkoumana dopravni dostupnost obou mést vii¢i Praze a Brnu.
Ptedpokladané vysledky hodnoceni dopravni dostupnosti jsou tyto:
e Dalnice D1 zapficinila dramatické snizeni vzdalenosti a Casové dostupnosti mezi
Humpolcem a Prahou, respektive Brnem.
e Vzdalenost mezi Chotéboti a Prahou, respektive Brnem bude pfi cesté po dalnici D1

vétsi, naproti tomu c¢asova dostupnost se snizila.

Za pomoci severu Mapy.cz byla zpracovana tabulka 4.4, ve které jsou udaje
0 vzdalenosti a ¢asové dostupnosti cesty s vyuzitim a bez vyuziti dalnice D1. Pocate¢ni body,
odkud byly vzdalenosti mé&feny, jsou: Humpolec — Horni namésti, Chotéboi — namésti T. G.

Masaryka, Praha — ulice Wilsonova, Brno — ulice Goradzova.

Tabulka 4.4: Vzdalenost mezi Humpolcem a Prahou (Brnem), Chotéboii a Prahou (Brnem),

S vyuzitim a bez vyuziti dalnice D1

S vyuzitim D1 - | Bez vyuZiti D1 - | S vyuZitim D1 - | Bez vyuziti D1 —
Praha Praha Brno Brno
km min km min km min km min
Humpolec 101,7 59 110,8 108 107,8 61 129,4 108

Chotébor 136,6 92 116,9 102 118,4 78 105,7 94
Zdroj: Mapy. [online], c2011 [cit. 2011-14-1]. Dostupné na WWW: <http://www.mapy.cz/>

Vzdalenost mezi Humpolcem a Prahou bez pouziti dalnice D1 je 110,8 kilometri.
Pokud se vyuzije D1, tak se tato distance snizi 0 8,2% na 101,7 kilometri. TO samo 0 sob&
neni mnoho, je to zplsobeno tim, Ze paralelni komunikace vedou vice-méné rovnobé&zné
s dalnici. Pokud se porovna ¢asova dostupnost, tak doba cesty z Humpolce do Prahy bez
pouZiti dalnice je 108 minut, naproti tomu stejnd cesta po dalnici trva pouze 59 minut, coz

znamena snizeni 0 vyznamnych 54 %, tedy vice neZ 0 polovinu. Hlavni diivod této vyrazné
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redukce casové dostupnosti je zapfiC¢inén obecnymi vlastnostmi dalnic: vys$Si povolena
rychlost, plynulost provozu apod.

Podobné odlisné hodnoty vykazuji téZ méfeni mezi Humpolcem a Brnem. Rozdil mezi
vzdalenosti S pouzitim abez pouziti dalnice D1 je 21,6 km, coz predstavuje zmenseni
vzdalenosti 0 16,8 %. Snizeni ¢asové dostupnosti je také mnohem vyssi ato 043,55 %,
pticemz cesta z Humpolce do Brna trva po dalnici pouze 61 minut.

Ackoliv Chotébot lezi pomérné daleko od nejblizsich sjezdli dalnice D1 (exit 112 je
vzdalen 35,5 km; exit 90 je vzdalen 37,9 km), tak pii vyuziti dalnice je ¢asova dostupnost do
Prahy, respektive Brna mensi nez pii vyuziti alternativnich silnic nizsich tfid. Nicméné se
nejedna o piili§ velkou ¢asovou tsporu. V prvnim piipadé Chotéboi — Praha je to 10 minut
(9,8%), v ptipadé¢ Chotéboi — Brno snizeni ptfedstavuje 16 minut (17%). Navic cesta po
dalnici je delsi, Chotébot — Praha narust 0 19,7 kilometria (16,8%), Chotéboi — Brno nartst
0 24,4 kilometrii (26,0%). Na druhou stranu je vidét, ze ackoliv Chotébof leZi pomérné daleko
od dalnice D1, tak i v pfipadé tohoto mésta méla dalnice DImirny vliv na zlepSeni ¢asové
dostupnosti.

Na zdkladé analyzy vzajemnych vzdalenosti a €asovych dostupnosti obou
hodnocenych mést vii¢i Praze a Brnu lIze potvrdit prvni pfedpoklad, ze dalnice D1 vyznamné
ovlivnila dopravni dostupnost mésta Humpolec. Stejné tak lze pfijmout druhy ptedpoklad, ze
dalnice D1 céstecné ovlivnila ¢asovou dostupnost mésta Chotéboi vii¢i obéma nejveétSim

méstim v Cesku.

4.3.2 Intenzita dopravy

Tento ukazatel patii do skupiny indikatort, které pomérné spolehlivé popisuji vliv
dalnice. Na druhou stranu je tento ukazatel pomérné siln€¢ poznamenany transformaci
hospodafstvi zejména proto, ze Se pocet automobili od roku 1990 do roku 2010 téméf
zdvojnasobil. Proto i vtomto ptipadé¢ vyuzijeme referencni mésto Chotébot a porovname
vyvoj intenzity dopravy v obou méstech od roku 1990 do roku 2005. Data jsou méfena
kazdych pét let a provadi je Reditelstvi silnic a dalnic na téméf celém tzemi Ceské republiky.
Pro tuto studii budou pouzité udaje z jednotlivych komunikaci vedoucich do Humpolce

a Chotébote (viz obr 4.1 a 4.2). V této kapitole miizeme stanovit tyto predpoklady:
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e Vletech 1990 az 2010 vzrostla intenzita dopravy V obou méstech kvili celkovému
vyvoji v Cesku.
e V Humpolci byl nartst intenzity dopravy mnohem vyraznéj$i nez V Chotébofii

Z davodu existence dalnice D1.

Hodnocené udaje jsou usporadany do dvou tabulek, ve kterych jsou jednotliva s¢itani
intenzity dopravy vsech tsekd komunikaci, které vedou do Humpolce, respektive Chotébofte.

Navic jsou zde pfilozeny dva obrazky znazornujici polohu metenych tisekt téchto silnic.

Obrazek 4.1: Komunikace v okoli Humpolce zahrnuty do S¢itani dopravy 2005
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Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic. Intenzita dopravy. [online], c2011 [cit. 2011-12-16]. Dostupné na WWW:
<http://www.rsd.cz>
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Tabulka 4.5: Intenzita dopravy Vv letech 1990 az 2005 na tsecich komunikaci Vv okoli

Humpolce®
Silnice, zatatek - konec tiseku Cislo | 1950 | 1095 | 2000 | 2005 Zména

’ diseku 1990/2000 v %
D1, Koberovice — Humpolec 2-8029| 15444 | 18 146 | 26 601| 37 800 144,76
347, hr.okr. Havl. B. - Pelh. — Hum. - 2z | 2-3010| 830 | 1281 | 1764| 2202 165,30
34, yiis. 03418 — vyis. 348 21056| 2836| 4279 | 5944| 7273 156,45
D1, Humpolec — Vétrny jenikov 5-8010| 15444 18 690 | 25591| 38 100 146,70
523, hr.okr. Jih. — Pelh. — Hum. - 2.2 2-3188 | se2| 727 1083 87,37
34, vyls. 347 — mimotr. KFiz. s D1 2-3020| 5208| 7366 | 10892| 13 658 162,25
129, zats. 130 zatis. — 347 v Humpolci | 2-3000| 826 | 1071 | 1665| 1496 51,54

Zdroj: Vysledky séitani dopravy v roce 1990.

Kraj JihoCesky. RSD, 1991; Vysledky sc¢itani dopravy v roce 1995.

Kraj Jihogesky. RSD, 1996; Vysledky s¢itani dopravy v roce 2000. Kraj Jihogesky. RSD, 2001; Vysledky séitani
dopravy v roce 2005. Kraj Vyso&ina. RSD, 2006.

Obrazek 4.2: Komunikace v okoli Chotéboie zahrnuty do Sc¢itani dopravy 2005
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Zdroj: Reditelstvi silnic a dalnic. Intenzita dopravy. [online], c2011 [cit. 2011-12-16]. Dostupné na WWW:

<http://www.rsd.cz>

® iisek 2-3188 nebyl v roce 1990 méfen, proto jsou pro relativni vypodet pouzity data z roku 1995
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http://geography.upol.cz/soubory/lide/halas/RPRR/MaterialyStatniceBc.pdf

Tabulka 4.6: Intenzita dopravy Vv letech 1990 az 2010 na tsecich komunikaci Vv okoli

Chotéborte
Silnice, zat4tek - konec iseku Cislo | 1990 | 1995 | 2000 | 2005 |, 2™mena
’ tuseku 1990/2000 v %

345, Chotg. - k.z. — zats. do 34, Zdirec 5-1916| 1694 2077 2980 4133 143,99
351, Choté. - k.z. vyus. — ze 34, Ces.Béla | 5-2970| 665 618 906 1531 130,26
344, Rozsochatec - z.z. — Chotébor - 2.z. 5-2960| 1135 1577 2139 2007 76,83
346, Jilem u Sedl. - z.z. — Chotébor - z.z. | 5-3000| 616 497 652 846 37,34
345, zats. 340, Vilémov — vyus. 34523 5-1900| 2138 1293 2614 2229 4,26
344, Choté. - k.z. (vyus. 345) — vyus.
34428 5-3020| 623 717 715 696 11,71

Zdroj: Vysledky séitani dopravy v roce 1990. Kraj Vychodocesky. RSD, 1991; Vysledky séitani

dopravy vroce 1995. Kraj Vychodotesky. RSD, 1996; Vysledky séitani dopravy vroce 2000. Kraj
Vychodoéesky. RSD, 2001; Vysledky sé¢itani dopravy V roce 2005. Kraj Vyso¢ina. RSD, 2006.

Pokud analyzujeme zjisténa data, ktera jsou uvedena Vv tabulkach 4.5 a 4.6, vidime na
prvni pohled znatelny narGist poctu automobili Vv obou méstech. Tento narist, jak je jiz
poznamenano vyse, je zapii¢inény celkovym zvySenim koncentrace automobilii v Ceské
republice. Mnohem zajimavéj$i je vSak srovnani nariistu mnoZstvi aut mezi obé&ma
hodnocenymi mésty. V Chotéboii byl primérny relativni nariist na vSech sledovanych
komunikacich 67,40 %, naproti tomu stejny ukazatel vzrostl v Humpolci 0 130,13 %, coz
predstavuje téméf dvojnasobnou hodnotu. A ikdyZ tuto hodnotu ponizime 0 nartst, ktery
vznikl konkrétné na dalnici D1, tak primérny relativni nariist intenzity dopravy na vsech
ostatnich komunikaci vzrostl 0 124,32 %. Miizeme tak potvrdit obé dil¢i hypotézy, které se

tykaji nartistu intenzity dopravy.

4.4 Zmény V intenzité a sméru vyjizd’ky, respektive dojizd’ky

Dalsi vyznamni ukazatelé, které pomérné spolehlivé popisuji vliv dalnice, jsou
intenzita vyjizdky adojizdky. Je to piedev§im proto, Ze zlepSena dopravni dostupnost,
hodnocena v kapitole 4.3.1, umoznuje daleko vétsi intenzitu téchto dvou faktort. Navic pokud
je intenzita dojizd’ky vyrazné vétsi nez vyjizd’ky, tak z toho lze usuzovat, Ze tato lokalita
ekonomicky prosperuje. Dale je mozno hodnotit skladbu dojizd’ky z hlediska odvétvi, ktera
jsou zde soustfedéna. Data, kterd byla v této kapitole analyzovana, pochazeji ze SLBD 1991

a2001. Ukazatelim tohoto typu je Vv censu vénovana pomérné velkd pozornost. Proto byla
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vybrana pouze takova data, ktera nejvice odhaluji vliv dalnice. Tyto udaje jsou soustiedény do
Ctyr' tabulek. Dale jsou z téchto tabulek vybrany a analyzovany pouze ty nejvyraznéjsi udaje
popisujici vliv dalnice (viz vyse). Kapitola je dale rozdélena na dvé hlavni ¢asti. v té prvni je
hodnocena vyjizdka a v té druhé dojizd’ka. Piedpokladané vysledky pro tuto kapitolu jsou
tyto:
e Do Humpolce vice lidi dojizdi, nez z n&j vyjizdi, protoze je zde dostatek pracovnich
ptilezitosti.
e Do Prahy denné dojizdi vice lidi z Humpolce nez z Chotébote, protoze Vv disledku
existence dalnice D1 je zde mnohem lepsi dopravni dostupnost.
e Do Humpolce dojizdi vice osob v rameci odvétvi obchod a doprava, jelikoZ se jedna

0 obory, na které ma dalnice vyrazny vliv.

Tabulka 4.7: Zaméstnané osoby vyjizdéjici z Humpolce do zaméstnani podle odvétvi

ekonomické ¢innosti v letech 1991 a 2001

Rok 1991 Rok 2001 Zména Zména v %
Vyj. z obce celkem 1033 1218 185 17,91
Denné vyj. celkem 744 824 80 10,75
Vyj. do jinych okr. celkem 484 624 140 28,92
VYj. vV ramci okr. celkem 546 582 36 6,59
Vyj. do Prahy 165 205 40 24,24
Denné vyj. do Prahy 7 40 33 471
Zemédélstvi, lesnictvi 240 101 -139 -57,92
Pramysl 205 324 119 58,05
Stavebnictvi 122 98 -24 -19,67
Obchod 83 111 28 33,73
Doprava 75 87 12 16,00
Soc. ¢innosti 183 102 -81 44,26
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Tabulka 4.8: Zaméstnané osoby vyjizdéjici z Chotéboie do zaméstnani podle odvétvi

ekonomické ¢innosti v letech 1991 a 2001

Rok 1991 Rok 2001 Zména Zména Vv %
Vyj. z obce celkem 1002 1270 268 26,75
Denné vyj. celkem 774 882 108 13,95
Vyj. do jinych okr. celkem 117 413 296 252,30
Vyj. vV ramci okr. celkem 724 847 123 17,00
Vyj. do Prahy 94 185 91 96,80
Denné vyj. do Prahy 15 33 18 120,00
Zem., les., vodni hosp. 165 79 -86 -52,12
Primysl 331 384 53 16,01
Stavebnictvi 128 142 14 10,93
Obchod 78 97 19 24,35
Doprava 71 111 40 56,33
Soc. ¢innosti 126 102 -24 -19,05

Zdroj: SLBD 1991, 2001

Z porovnani tabulek 4.7 a 4.8 vyplyva, ze zména celkové vyjizdky mezi léty 1991
a 2001 je vyssi v Chotéboti nez Humpolci. To samo 0 sob¢ ptimo 0 vlivu dalnice nevypovida,
ale na druhou stranu to poukazuje na ekonomickou situaci, ktera mize byt ovlivnéna délnici.
Mnohem zajimavéjsi je ukazatel 0 denni dojizd’ce do Prahy. V piipadé Chotébote stoupl tento
ukazatel 0 120 %, coz samo 0 sob¢ je pomérné dost. Na druhou stranu pocet lidi vyjizdéjicich
denné z Humpolce do Prahy stoupl o zavratnych 471 %, to znamena vice nez Ctyinasobné
zvyseni vici Chotébofi. Co se tyCe odvétvové struktury, tak zde nejsou zaddné vyznamné

rozdily mezi obéma mésty, které by poukazovaly vliv dalnice.

53



Tabulka 4.9: Zaméstnané osoby dojizd€jici do Chotébofe do zaméstnani podle odvétvi

ekonomické ¢innosti v letech 1991 a 2001

Rok 1991 Rok 2001 Zména Zména Vv %
Doj. do obce celkem 1861 1627 -234 -12,57
Denné doj. celkem 1771 1457 -314 -17,73
Doj. z jinych okr. celkem 120 182 62 51,67
Doj. v ramci okr. celkem 1741 1445 -296 -17,00
Zem., les., vodni hosp. 136 49 -87 -17,00
Primysl 1086 826 -260 -23,94
Stavebnictvi 128 125 -3 -2,34
Obchod 120 114 -6 -5,00
Doprava 192 108 -84 -43,75
Soc. ¢innosti 83 50 -33 -39,75

Zdroj: SLBD 1991, 2001

Tabulka 4.10: Zaméstnané osoby dojizd¢jici do Humpolce do zaméstnani podle odvétvi

ekonomické ¢innosti v letech 1991 a 2001

Rok 1991 Rok 2001 Zména Zména v %
Doj. do obce celkem 1482 1689 207 13,97
Denné doj. celkem 1371 1450 79 5,76
Doj. z jinych okr. celkem 307 489 182 59,28
doj. v ramci okr. celkem 1175 1200 25 2,12
Zem., les., vodni hosp. 83 50 -33 -39,76
Primysl 830 844 14 1,69
Stavebnictvi 185 140 -45 -24,32
Obchod 143 210 67 46,85
Doprava 43 121 78 181,40
Soc. ¢innosti 128 46 -82 -64,06

Zdroj: SLBD 1991, 2001

Pti porovnani tabulek 4.9 a 4.10, které obsahuji informace 0 osobach dojizd&jicich za
praci, je na prvni pohled vidét velky rozdil mezi Humpolcem a Chotébofi a to pfedevsim ve
zméné celkové dojizdky ave zmén€ denni dojizdky. Zatimco v Chotébotfi oba ukazatele
nabyvaji zapornych hodnot (celkova dojizdka -12,57 %; denni dojizdka -17,73 %), tak
naopak pocet osob dojizd&jicich do Chotébote mezi roky 1991 a 2001 stoupl o 13,97 %,
respektive 5,76 % (denni dojizd’ka). Podobné jako ve vySe popsané charakteristice vyjizdky,
tak i analyza téchto dat neodhaluje pfimy vliv dalnice, nicméné pomérné vyrazné poukazuje

na vyraznéjsi ekonomicky rozvoj.
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Jsou tu ale dva ukazatele, které lze povazovat za vyznamné ovlivnéné dalnici. Jedna
se 0 zménu osob dojizdéjicich za praci do odvétvi obchod a doprava. A je to piedevsim z toho
diivodu, Ze tyto dva obory jsou obecné vice zavislé na dalnicich nez vétsina ostatnich. Toto se
potvrdilo i v tomto pfipadé, kdy tdaje 0 zméné za mésto Chotébot byly zaporné (obchod -
5,00 %, doprava -43,75 %). Naopak Humpolec zaznamenal velky nardst pocétu osob
dojizd¢jicich do obchodu ato 046,85 % ajesté dramatictéj$i narust do odvétvi doprava
181,40 %. Stejné tak iabsolutni ¢isla dojizdéjicich osob do téchto obort za rok 2001 jsou
vy$$i v Humpolci nez Chotébofi. Ostatni hodnocena odvétvi se v obou méstech v letech 1991
a 2001 viceméné vyrovnala a nejsou zde Zadné vyrazné rozdily.

Analyza intenzity vyjizdky a dojizd’ky potvrdila prvni ptedpoklad, a sice ten, Ze vice
lidi do Humpolce dojiZzdi, neZ vyjizdi. Toto sice ptimo nevypovidéa o vlivu dalnice, na druhou
stranu to vypovida 0 dobré ekonomické kondici tohoto mésta. Dalsi dva predpoklady, které
jsou jiz z velké ¢asti ovlivnéné dalnici, se podaftilo téz prokazat. To znamend, Ze mnohem vice
lidi dojizdi denné¢ do Prahy z Humpolce nez z Chotébote. Je tak vyuzivand velmi dobra
Casova dostupnost, ktera pii cesté¢ z Humpolce do centra Prahy klesla v dasledku dalnice pod
jednu hodinu. Stejné tak pocet lidi, pracujicich v ramci odvétvi doprava a obchod, dojizdi vice

do Humpolce nez do Chotébote, to znamena dalsi potvrzeni vlivu dalnice D1.

4.5 Zmény ve vyuZziti ploch — land use

Tato charakteristika se fadi mezi vyznamné ukazatele vlivu dalnice na zkoumanou
lokalitu alze kni ptistupovat ze dvou pohledi. Ten prvni je zména vyuziti vV disledku
samotné stavby télesa dalnice a jejiho pfisluSenstvi. Toto pojeti nema pfili§ velky vyznam
zkoumat, ponévadz je patrné na prvni pohled a nijak vyrazné se nelisi od ostatnich lokalit,
kterymi také prochazi dalnice. Navic, v piipadé této prace, kde jsou vyuzivana data z databaze
LUCC Czechia 2000 za roky 1990 a 2000, toto hodnoceni ani provést nelze, jelikoz zde
dalnice stala jiz pted rokem 1990.

Proto se zde soustiedime na druhy pfistup ato je zkoumdni zmén vyuziti ploch, které
je neptimo ovlivnéno délnici. Jak je jiz uvedeno vyse, data pro hodnoceni zmén vyuZiti ploch
pochazeji z databaze LUCC Czechia 2000 a jsou zkoumana za celd katastralni izemi obou
mést. Tyto udaje jsou sefazeny do dvou tabulek 4.11 a 4.12. Nejvyznamnéji se zména vyuZziti
ploch, kterd je ovlivnéna dalnici, projevuje vystavbou velkokapacitnich hal v primyslovych
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zonach. Tyto lokality spadaji do typu zastavéné plochy. Zmény ostatnich typl ploch se pro
posouzeni vlivu délnice nedaji pouzit, jelikoz jejich zména je vétSinou podminéna mnoha
riznymi faktory. Proto se zde da Vv podstaté formulovat pouze jeden elementarni, ale
podstatny predpoklad a sice:

e Narist typu zastavéné plochy bude v Humpolci vyssi nez v Chotébofti, v dasledku

vlivu dalnice D1.

Tabulka 4.11: Zména vyuziti ploch v katastralnim tizemi Humpolec v letech 1990 a 2000

1990 (ha) | 2000 (ha) | Zména v ha | Zména v %
Orna puda 1320,7 1328,7 -8 -0,61
Trvalé kultury 134,0 129,9 -4,1 -3,00
Louky 351,1 336,0 15,1 4,30
Pastviny 18,6 17,2 -1,4 -1,5
Zemédélsky puda 1825,0 1811,8 -13,2 -0,72
Lesni plochy 893,2 894,7 1,5 0,16
Vodni plochy 50,4 48,7 -1,7 -3,37
Zastavéné plochy 102,1 110,0 7,9 7,74
Ostatni plochy 405,1 410,9 5,8 1,41
Jiné plochy 557,6 569,6 12 2,15
Celkem 3275,8 3276,1

Zdroj: Databaze Lucc Czechia 2000. KSGRR, PiF UK.

Tabulka 4.12: Zména vyuziti ploch v katastralnim tizemi Chotébof v letech 1990 a 2000

1990 (ha) | 2000 (ha) | Zménav ha | Zména v %
Orna pida 2265,5 2178,1 -87,4 3,86
Trvalé kultury 139,3 139,6 0,3 0,22
Louky 522,7 599,0 76,3 14,60
Pastviny 57,7 57,8 0,1 0,17
Zemédélsky puda 2985,2 2974,5 -10,7 0,36
Lesni plochy 1481,7 1484,6 2,9 1,96
Vodni plochy 93,6 93,2 -0,4 0,42
Zastavéné plochy 94,3 98,4 4,1 4,30
Ostatni plochy 378,8 383,5 4,7 1,24
Jiné plochy 566,7 575,1 8,4 1,48
Celkem 5033 5034,2

Zdroj: Databaze Lucc Czechia 2000. KSGRR, PiF UK.

Jak jiz bylo napsano vyse, tak vétSinu typll ploch nemaé pfili§ velky smysl hodnotit

a slouzi zde spise k dokresleni celkové situace. Naopak udaje 0 zménach zastavénych ploch
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jsou pomérné signifikantni aukazuji velké rozdily vobou méstech. Ato predevSim
v Humpolci, kde je 7,74% nartst, zatimco v Chotéboti pouze 4,3%. To znamend, ze zména
vyuziti ploch pro typ zastavéné plochy je 0 80% vyssi v Humpolci nez v Chotébofi.

S pomérné velkou uréitosti tak lIze potvrdit pfedpoklad 0 nartistu typu zastavéné plochy.

4.6 Zmény bytového fondu

Tento indikator charakterizuje spiSe celkovou situaci vV obou méstech a neda se ptilis
pouzit K rozpoznani ptimého vlivu dalnice. Na druhou stranu je urcité zajimavé pozorovat
zmény bytového fondu, ke kterym doslo v obdobi 1991 a 2001. V Tabulce 4.13 jsou uvedeny
udaje po vyvoji poc¢tu bytd v rodinnych domech a dale zde jsou shromazdény pocty ostatnich
bytli. Z analyzy této tabulky vyplyva, ze v Chotéboti se zvysil pocet novych bytt 0 12,75%,
zatimco v Humpolci 0 22,37%, to ptedstavuje téméf dvojnasobné zvyseni. Je tedy patrné, ze
v Humpolci je celkova situace V oblasti realitniho trhu urcité lepsi nez v piipadé Chotébofe.
Dalsi zajimavé srovnani je V poctech rodinnych domi, kdy v Humpolci je zaznamenan

enormni narast 61,48%, viz kapitola 4.1.

Tabulka 4.13: Zmény Vv poctu bytu v letech 1990 a 2000 (Humpolec, Chotéboft)

Humpolec Zména Chotébor Zména
1991 | 2001 | V% 1991 | 2001 v %
Trvale obydlené byty celkem 3210 3928 22,37 3106 3502 12,75
Byty v rodinnych domech 1067 1723 61,48 1787 1875 4,92

Ostatni byty 2143 2205 28,93 1319 1627 23,35
Zdroj: SLBD 1991, 2001

4.7 Zmény ve struktuie firem

Tato kapitola, ktera je zaméfena na podrobnou charakteristiku ekonomickych subjekti,
na zlepSeni dopravni infrastruktury velice vyznamné a lze tudiz timto zpiisobem pomérné
spolehlivé prokazat vliv dalnice.

Jak jiz ve své praci popsal Cierny (2005), lze rozlisit dva zakladni piistupy

ke shromazdéni souboru hodnocenych ekonomickych subjektit a to podle toho, zda se zde
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firmy skute¢né vyskytuji, nebo zda zde maji pouze uvedeno svoje sidlo. Prvni zptisob by byl
ziejmée presnéjsi, na druhou stranu by vyzadoval obrovské ¢asové a financni néklady a rozdil
oproti druhému pfistupu by nebyl ptili§ velky. Navic itoto pojeti ma svoje nevyhody, napf.
nemusi se vzdy zcela presveédC¢iveé prokazat ¢innost nékterych subjektti v hodnoceném uzemi.

Z téchto dtivodu je Vvtéto praci vyuzit druhy pfistup, a sice shromdzdéni souboru
zkoumanych firem pomoci internetovych severt ARES a justice.cz. Toto pojeti také neni
dokonalé, protoze je zde n¢kolik nedostatkll, jako jsou naptiklad jiz zminéné nesrovnalosti
v sidle a realné provozovné. To plati i obracené. Firmy, které zde nemaji uvedené sidlo, zde
mohou podnikat. ipfes tyto nevyhody, byl soubor hodnocenych firem vybran na zakladé
tohoto pfistupu, coz dle mého nazoru pIn€ postacuje pro potieby této prace.

Pomoci internetovych severti byl vygenerovan celkovy soubor 6845 ekonomickych
subjektll V obou méstech dohromady. Toto ¢islo bylo dale ponizeno (z divodu pozdéjsiho
rozesilani dotaznikti) o firmy, které jiz ukoncily svoji ¢innost a zbylo tak 5055 podniki. Coz
samo 0 sobé je jesté prilis veliké Cislo a velice Spatné a zdlouhavé by se S nim pracovalo.
Proto byl soubor rozdélen na tfi zakladni sekce: spole¢nosti S ruéenim omezenym (s.r.0.),
akciové spolednosti (a.s.) a osoby samostatné vydéleéné ¢inné (OSVC). Posledni ¢ast tvofi
skupina souhrnné pojmenovand jako ,ostatni“, zde jsou ekonomické subjekty zapsané
Vv obchodnim rejstiiku, jejichz priméarni funkci neni podnikani za ucelem zisku, ale jina
¢innost, Z toho diivodu nebudou dale hodnoceny. Patii se napt. nadace, druzstvo, sdruzeni,
Skolska pravnicka osoba apod. (viz tabulka 4.14).

Zakladni soubor vSech ekonomickych subjektu, které maji sidlo Vv jednom
Z hodnocenych mést, byl hodnocen pouze v podkapitole 4.7.4, jez se zabyva rozdélenim
subjekti do jednotlivych ekonomickych odvétvi CZ-NACE.

Nejpodrobnéji byl zkouman soubor, ktery obsahuje data 0 spole¢nostech S ruc¢enim
omezenym a akciovych spolecnostech. Je to piedevSim ztoho divodu, Ze tyto subjekty
predstavuji nejvétsi ekonomickou silu, zaméstnavaji nejvice obyvatel a na rozdil od fyzickych
osob jsou mnohem méné zavislé na bydlisti jejich majitele. Pfedstavuji také nejbéznéjsi formu
firem, které zakladaji zahranicni subjekty na Ceském tzemi. Z téchto divodu se jevi jako
nejlepsi ukazatel pro identifikaci vlivu dalnice. U téchto firem byl hodnocen ptvod jejich

majitele, rok zapsani do obchodniho rejstiiku a pocet zaméstnanct.
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Na zaklad¢ studia literatury a obecnych hypotéz byly stanoveny tyto predpokladané

vysledky vyzkumu:

Pocet firem, které jsou vlastnény zahrani¢nim subjektem, bude vyssi v Humpolci.
Naopak Vv Chotéboii bude mnohem vétsi koncentrace cCeskych firem, protoze
U zahrani¢nich firem pfedstavuje dalnice jeden z klicovych faktorti pii rozhodovani
0 umisténi firmy (Garcia 1992).

V Humpolci bude vyssi koncentrace akciovych spole¢nosti, protoze se jedna 0 Castéjsi
formu u zahrani¢nich majitelti neZ téch tuzemskych. Je to predevsim z toho divodu, ze
se jedna 0 spoleCnosti, které¢ maji vice majitelti a vétsi zakladni kapital.

V Humpolci se projevila druha vina vzniku novych firem oproti Chotébofi, kde
nejvyssi dynamika novych firem byla pouze na pocatku devadesatych let. Je to z toho
diivodu, Ze zahrani¢ni firmy obecné investovaly do Ceska spise v druhé poloving
devadesatych let a pak hlavné po roce 2000, kdy se naplno rozbéhla ¢innost nékterych
specializovanych agentur, jako je napt. Czechinvest. DalSi uvazovany dtvod popsal
Blazek (in Hampl a kolektiv 2001): v tomto obdobi (kolem roku 2000) dochazi
k decentralizaci v umistovani novych firem v progresivnim terciéru. V tomto piipadé
je mozno tento trend pievést i na ostatni firmy z terciéru. V Chotébofi se koncentruji
spiSe mensi firmy, které zaméstnavaji maly pocet zaméstnancti. Naopak v Humpolci
nove prichozi firmy vétSinou zakladaji zdvody S vétsSim poctem zaméstnanctli, protoze
vyzaduji ur¢itou minimalni velikost, z divodu ndvratnosti a rentability investice.

Podil firem, které jsou spojeny s logistikou, velkoobchodem nebo dopravou, bude

vys§si v Humpolci v disledku existence dalnice D1.

4.7.1 Pocet firem a rok jejich vzniku

Soubor subjektt, se kterym se Vtéto kapitole pracuje, je predstavovan pouze

skuteénymi podniky, které v roce 2010 stale provozovaly svoji ¢innost. Naopak zde nejsou

zahrnuty firmy, které jiz nefunguji ato predev§im kvili dal§i casti této prace, ktera bude

obsahovat rozbor dotaznikového Setfeni, jeZ by pochopitelné u zaniklych firem nebylo mozno

provest.

Celkovy pocet aktivnich firem byl v Humpolci na konci sledovaného obdobi 2683,

v Chotébofi to bylo 2275. Rozdé¢leni do jednotlivych kategorii obsahuje tabulka 4.14. Jak Ize
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z této tabulky vy¢ist, celkovy pocet subjektt je vyssi v Humpolci (pfiblizné€ 0 jednu pétinu).
Co je ale mnohem zajimavéjsi, je fakt, ze se zde vyskytuje vice nez trojnasobny pocet
akciovych firem oproti Chotebofi.

Miuzeme tak potvrdit prvni dil¢i ptredpoklad. V Humpolci je vyssi koncentrace
akciovych spolecnosti ato dokonce trojnasobné. Z tohoto zavéru lze pomérné spolehlivé

poukazat na vliv dalnice D1.

Tabulka 4.14: Pocet aktivnich ekonomickych subjektd pisobicich v Humpolci a Chotébofi

Firma | Chotébo¥ | Humpolec | Rozdil (%)
S.r.o. 146 194 32,45
A.s. 8 33 312,56
Fyzické o. 1554 1849 18,98
Ostatni 567 607 7,05
Celkem 2275 2683 17,93

Zdroj: vlastni zpracovani dle ARES

Vyvoj poctu nové vzniklych firem v Chotébofi lze hrubé popsat jako vyrovnany
a typicky pro celorepublikovy primér. To znamend, Ze na zacatku, vroce 1990, je nardst
témef nulovy. Naopak v letech 1991 — 1994 probéhlo dramatické zvySeni, kdy vznikalo
prumérné patnact novych firem rocné. Ve skutecnosti jich bylo zaloZeno jest¢ mnohem vice,
ale na druhou stranu jich mnoho svou Cinnost jiz davno ukoncilo, proto zde S nimi neni
pocitano (viz vyse). V dalsi etapé, kterd piedstavovala druhou polovinu devadesatych let,
tento nartst zpomalil na primérnych devét novych firem ro¢né. To také odpovidalo
celorepublikovému priméru, ponévadz Vv této dobé probihal Casteny ekonomicky utlum
a navic ,,boom* pocatku devadesatych let byl jiz téZ znacn¢€ oslaben. Posledni etapa by se dala
zafadit mezi roky 2001 a2010. V této dob¢ byla celkovd ekonomicka situace pomérné
stabilizovand a nové firmy vznikaly jiz viceméné klasickym trznim zpiisobem, to znamena, Ze
nebyly ovlivnény transformaci hospodaistvi. Ale i vtomto obdobi lze ¢asteéné zpozorovat
rozdily. Napiiklad etapu ekonomického ristu, pfiblizné mezi roky 2005 a 2008, kdy vznikalo
pramérn¢ 7 firem ro¢n¢. Naopak po tomto obdobi je vidét znatelny pokles, zptisobeny dal§im,
tentokrat celosvétovym ekonomickym utlumem (viz tabulka 4.15). Pokud se podivame na
vyvoj v Humpolci, tak v prvnich tfech etapach (v pribéhu devadesatych let), byla situace
viceméné podobna jako v Chotébofi. Nicméné se zde vyskytovaly mensi diference, jednalo se
predev§im 0 mensi dynamiku i celkové mensi pocet nové vzniklych firem. Hlavni zlom ptisel

az na zacatku nového desetileti, to znamena mezi roky 2001 a 2002. v této dobé¢ mizeme
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pozorovat dramaticky nartst dynamiky i po¢tu nové vznikajicich podnikt. Jak mizeme vidét
na grafu 4.1, tak pocet firem v Humpolci ptekonal mnozstvi podnik v Chotébofi, pficemz se
tento nartst dale zvétSoval. v tomto obdobi (mezi roky 2001 a 2006) rostlo mnozstvi nove
vzniklych firem v priméru 0 deset ro¢né (viz tabulka 4.15). Dalsi vyrazny nartst probihal od
roku 2007 do prvni poloviny roku 2009, kdy primérny narist predstavoval dokonce vice nez
dvacet firem za rok. Naopak po tomto obdobi, stejn¢ jako v Chotébofi, i na jinych mistech
Ceska dochazi k poklesu ekonomické aktivity a s tim spojeného poklesu nové vznikajicich
firem.

Na zéklad¢ téchto vysledki nemiizeme spolehlivé potvrdit predpoklad, ze dynamika
firem v devadesatych letech byla niz§i v Humpolci nez v Chotéboti. Naopak pii pohledu na
graf 4.1 je na prvni pohled vidét obrovsky nartist poctu firem v Humpolci oproti Chotébofi.
Lze tak s pomérn¢ velkym stupném spolehlivosti potvrdit tento piivodni piedpoklad. Spole¢né
s faktem, ze velka cast firem je vlastnéna zahrani¢nimi subjekty (viz kapitola 4.7.2), tak

muzeme konstatovat, ze dalnice pozitivné ovlivnila pocet a dobu vzniku firem v Humpolci.

Tabulka 4.15: Rok vzniku spole¢nosti Srucenim omezenym a akciovych spole¢nosti

pusobicich v Humpolci a Chotébofti v letech 1990 a 2010

Rok 90/91/92193[94[95[96|97[98[99|00]01]02/03|04|05/06|/07/08|09|10
Humpolec| 0| 3|14|11|16| 5| 6(10| 8|16(10| 9(11| 9(10| 9| 9/23|18|12| 9

Chotébor | 0| 7|18|14|15| 7| 9| 6|11| 8| 9| 3| 3| 7| 8| 4] 5| 7| 5| 3| 3
Zdroj: vlastni zpracovani dle ARES
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Graf 4.1: Rok vzniku spole¢nosti S ru¢enim omezenym a akciovych spole¢nosti piisobicich

v Humpolci a Chotébofti
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Zdroj: vlastni zpracovani dle ARES

4.7.2 Struktura firem dle pivodu vlastnika

Tento ukazatel vychazi z piredpokladu, ze pokud firmy investuji do n¢jaké zahrani¢ni
zemé, tak si velice peclivé vybiraji novou lokaci ato z ruznych hledisek. Jeden z téchto
faktorti je praveé pritomnost kvalitni dopravni infrastruktury, ptredevsim pak dalnic. To
znamena, ze V Humpolci by méla, vzhledem Kk pfitomnosti dalnice, byt vétsi koncentrace
zahrani¢nich firem nez v Chotébofi.

Pokud se tedy podivame na tabulku 4.16, uvidime, Zze téméf celou jednu tfetinu
podnikt v Humpolci vlastni zahrani¢ni majitelé. Naopak v Chotéboii to je pouze necela
desetina. Z tohoto ukazatele je tak ziejmé vidét obrovsky rozdil mezi obéma mésty. Mizeme
tak potvrdit pfedpoklad, Ze dalnice ovlivnila mésto Humpolec prostfednictvim pomérné velké

koncentrace firem se zahrani¢nimi vlastniky.
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Tabulka 4.16: Rozd¢leni firem, dle ptivodu vlastnika, na zahrani¢ni a domaci v Humpolci
a Chotéboii

Humpolec Chotébor

Pocet % Pocet %
Domaci 155 68,28 141 91,55
Zahraniéni 72 31,72 13 8,45

Zdroj: vlastni zpracovani dle ARES

4.7.3 Velikost firem dle po¢tu zaméstnanci

Velikostni rozliSeni firem na zakladé poctu zaméstnanct predstavuje dalsi indikator,
ktery je pomérné snadno meéfitelny a zarovenn predstavuje pomérné spolehlivy nastroj pii
hodnoceni vlivu dalnice. Jak jsme jiz diive poznamenali (viz kapitola 3.3), tak stale
vychdzime z ptedpokladu, ze dalnice obecné ptitahuji vice zahrani¢nich firem aty pro své
investice vyuZivaji predevSim stfedni avelké firmy, to znamena S vétSim poctem
zaméstnanci. Je to z toho diivodu, Ze se vétSina investic do zahrani¢nich ekonomik vyplati
pouze pii vétSim objemu vyrobnich prostiedkt, v tomto piipadé lidskych zdroji. Z téchto
predpokladli vychazi, ze by mél byt pomér stiednich a velkych firem vétsi v Humpolci nez
v Chotébofi.

Za timto ucelem byla sestavena tabulka 4.17, ve které jsou podniky rozdéleny do
jednotlivych kategorii. Data byla ziskana z internetového serveru ARES a piedstavuji firmy,
které jsou vedeny jako akciové spole¢nosti nebo spole¢nosti s ruéenim omezenym. Udaje byly
rozdéleny do jedenacti velikostnich kategorii (viz tabulka 4.17). Pro potteby této prace se
uvedené Clenéni jesté castecné zjednodusilo, ponévadz tento pocet je zbytecné velky. Vznikly
tak tfi nové kategorie, které pomérné¢ nenasilné zjednodusily celkovou kategorizaci. Ackoliv
tato redukce je pomérné zna¢na, tak pro potteby této prace je zcela vyhovujici.

e 0-24 malé firmy,
e 25-199 sttedni firmy,
e 200-999 velké firmy.

Posledni kategorii je moZzné nazvat jako ,,neuvedeno®, to znamend, Ze firmy do
obchodniho rejstiiku nezadaly pocet zaméstnanci, ackoliv jim to zdkon nafizuje. BohuZzel tuto
skupinu tvofi nejvétsi pocet podnikili, coZ vyznam tohoto indikatoru mirné snizuje. Na druhou
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stranu se, mezi Humpolcem a Chotéboti, nevyskytuji velké rozdily mezi podilem firem, které
neuvedly pocet zaméstnancii. Lze tak predpokladat, ze tato kategorie neobsahuje zadné
extrémni hodnoty.

Na zakladné vysledkd, které jsou uvedeny Vv tabulce 4.17, nelze zcela potvrdit prvni
¢ast predpokladu, ktera tvrdi, ze v Chotébofi bude vice malych firem nez v Humpolci. Lze to
ziejme vysvétlit tim, ze v Humpolci je obecné vice firem a tim se tyto absolutni rozdily stiraji.
Dalsi kategorie (stfedni firmy) je uz mnohem vice prukazna, jelikoz je pocet podnikd v této
skupiné v Humpolci v priméru dvakrat vétsi, nez v Chotébofti. A obdobné vychazi i kategorie
velkych firem, zde tyto pocty také vychazeji ptiblizné dvojnasobné vétsi v Humpolci oproti
Chotébofi. Lze tak potvrdit druhou c¢ast piedpokladu asice, v Humpolci se vice nez

Chotébof1, nachazi vétsi mnozstvi stiednich a velkych firem.

Tabulka 4.17: Velikost firem dle po¢tu zaméstnanci v Humpolci a Chotébofi

Chotéboi* | Humpolec
Neuvedeno 49 81
0 7 9

15 47 75

6 9 11 14

10 19 23 10
20 24 4 3
25 49 5 12
50 99 4 10
100 199 1 7
200 249 0 3
250 499 2 2
500 999 1 1

Zdroj: vlastni zpracovani dle ARES

4.7.4 Struktura firem dle jednotlivych ekonomickych odvétvi

Porovnani firem, dle zastoupeni V jednotlivych ekonomickych odvétvich, je dalsi
pomérné signifikantni indikator, kterym se da poodhalit vliv dalnice na mistni ekonomiku. Je
to predev§im z toho diivodu, Ze dalnice ptitahuje urcitd ekonomicka odvétvi, kterd profituji
Z jeji blizkosti vice nez jina. Jedna se napt. o: logistiku, velkoobchod, dopravu, skladovani,

opravu motorovych vozidel, sluzby obecné apod.

64



Data pro tuto analyzu byla ziskédna, stejné jako Vv piedeslych ptipadech, z obchodniho
rejstiiku, dostupného na internetovém serveru ARES. Zde jsou ekonomické subjekty
rozdéleny dle jednotlivych ekonomickych ¢innosti v seznamu CZ-NACE. Tento seznam
obsahuje 89 raznych polozek, véetné kategorie nezafazeno. Souhrn ekonomickych ¢innosti
predstavuje Vv podstaté uplny piehled celé ekonomiky, kterou Ize provozovat na uzemi Ceské
republiky. v této Casti kapitoly nejsou analyzovany pouze spole¢nosti S ru¢enim omezenym
a akciové spolecnosti, ale vSechny ekonomické subjekty, které maji jako misto podnikéani
uvedeno Humpolec nebo Chotéboi. Je to ztoho diuvodu, Ze se jedna o celkovy piehled
ekonomickych c¢innosti, kde nezdlezi na velikosti ani na plivodu majitele, pfiCemz je
analyzovan celkovy trend, ktery prevlada ve sledovanych méstech.

Zakladni nevyhoda tohoto pfistupu je vV tom, ze firmy vétSinou uvadéji vice kategorii
CZ-NACE, nez skute¢né vykonavaji. A zjistovat ¢innost, ktera je pro né¢ stézejni, je velice
problematické. Casteéné by se to dalo fedit napf. zkoumanim jejich webovych prezentaci,
nebo obvolavanim vSech firem. Tyto metody také nejsou upln€ spolehlivé, protoze
internetové stranky nemusi vzdy zcela vérohodné popisovat redlnou situaci, nebo mohou byt
zastaralé. Stejné tak telefonni hovor je problematicky, jelikoZ ne vzdy se podafi zastihnout
odpovédnou osobu, nebo Vv horS§im pfipadé nemusi mluvit pravdu. Navic ob¢ metody jsou
znacn¢ nakladné na Cas. Na druhou stranu lze predpokladat, Ze v obou méstech bude situace
obdobna a neni divod se domnivat, ze jedno z hodnocenych mést ma vyrazné vyssi pocet
firem s nerealnymi ekonomickymi ¢innostmi.

Dalsi problém je, Ze seznam CZ-NACE je pomérné obsahly. Tento ,,nedostatek 1ze
vyfesit zmenSenim poctu jednotlivych Cinnosti. Ale dle mého ndzoru to neni piili§ vhodny
pristup, ponévadz by se jednalo 0 pomérné velké subjektivni zkresleni. Proto je zde pracovano
suplnym seznamem, ktery je zkracené a stylizované obsazen V tabulce 4.18, pficemz je
plnohodnotny seznam CZ-NACE uveden v piiloze 5. v textu této kapitoly se vétSinou pracuje
se zjednoduSenymi a generalizovanymi nazvy seznamu CZ-NACE, ale vzdy je na prvni

pohled rozeznatelné, kam tyto schematické pojmy zatadit.
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Tabulka 4.18: Rozdéleni vsech ekonomickych subjektt do jednotlivych kategorii CZ-NACE,

v Humpolci a Chotébofi.

Nazev ekonomické ¢innosti H |[CH Nazev ekonomické ¢innosti H |CH
Nezatfazeno 218 239 Vodni doprava 0 0
Rostlinna a zivocisna vyroba 128 111 Letecka doprava 0 0
Lesnictvi a tézba dieva 36| 33 Skladovani a vedlejsi ¢innosti v doprave 50| 46
Rybolov a akvakultura 32| 10 Postovni a kuryrni ¢innosti 6| 1
TéZba a uprava ¢erného a hnédého uhli 0 0 Ubytovani 52| 17
TéZba ropy a zemniho plynu 0 0 Stravovani a pohostinstvi 172|123
Té&zba a uprava rud 0 0 Vydavatelské ¢innosti 9| 16
Ostatni téZba a dobyvani 2 0 6| 14
Podpiirné Cinnosti pii tézbé 0 0 Tvorba programt a vysilani 0 0
Vyroba potravinarskych vyrobki 21| 22 Telekomunikaéni ¢innosti 2 4
Vyroba napojt 4| 4 Cinnosti v oblasti info. technologii 40| 55
Vyroba tabakovych vyrobki 0 0 Informacni ¢innosti 16| 13
Vyroba textilii 15| 4 Financni zprostfedkovani 5/ 0
Vyroba odévil 39| 47 Pojisténi, zajisténi a penzijni financovani 0 0
Vyroba usni a souvisejicich vyrobki 6| O Ostatni finan¢ni Cinnosti 38| 49
Zpracovani dieva 79| 59 Cinnosti v oblasti nemovitosti 197 123
Vyroba papiru a vyrobkll z papiru 3 3 Pravni a Gcetnické ¢innosti 119| 108
Tisk a rozmnozovani nahranych nosica | 19| 11 Cinnosti vedeni podniki 97| 62
Vyroba koksu 1] 0 Architektonické a inZenyrské ¢innosti 96 | 102
Vyroba chemickych latek 5| 2 Vyzkum a vyvoj 3] 5
Vyroba zakladnich farmaceutickych v. 0] O Reklama a prtizkum trhu 58| 45
Vyroba pryzovych a plastovych v. 15| 5 Ostatni profesni, védecké a technické ¢in. | 231| 187
Vyroba ostatnich nekovovych vyrobka | 14| 12 Veterinarni ¢innosti 6| 11
Vyroba zékladnich kovii 1 1 Cinnosti V oblasti pronajmu 58| 43
Vyroba kovovych konstrukei 119| 227 Cinnosti souvisejici se zaméstnanim 1| 0
Vyroba pocitaci 8| 10 Cinnosti cestovnich agentur 18| 12
Vyroba elektrickych zatizeni 38| 46 Bezpecnostni a patraci ¢innosti 10 6
Vyroba stroji a zafizeni j. n. 24| 43 Cinnosti souvisejici se stavbami 18 7
Vyroba motorovych vozidel 1] 2 Administrativni, kancelarské ¢innosti 3 7
Vyroba ostatnich dopravnich prostred. 41 2 Vefejna sprava a obrana 9] 11
Vyroba nabytku 38| 40 Vzdélavani 74| 58
Ostatni zpracovatelsky primysl 27| 24 Zdravotni péce 43| 38
Opravy a instalace stroji a zafizeni 73| 66 Ustavni socialni péce 3] O
Vyroba a rozvod elektfiny, plynu 6| 2 Mimoustavni socialni péce 2 2
Shromazd’ovani, Giprava a rozvod vody 3 1 Tvirdi, umélecké a zabavni ¢innosti 7 8
Cinnosti souvisejici S odpadnimi vod. 3| 4 Cinnosti knihoven, archivii, muzei 3 1
Shromazd’ovani, sbér a odstrafiovani odp. 50| 88 Cinnosti heren, kasin a sdzkovych kan. 3] 2
Sanace a jiné ¢innosti souvisejici s odp. 0| O Sportovni, zabavni a rekreacni ¢innosti 76| 68

Cinnosti organizaci sdruzujicich osoby za

Vystavba budov 125| 92 ucelem prosazovani spolecnych zajmut 86| 69
Inzenyrské stavitelstvi 2| 3 Opravy pocitaci 38| 36
Specializované stavebni ¢innosti 277 | 258 Poskytovani ostatnich osobnich sluzeb 96| 98
Velkoob., maloob. a opravy motor. vo. | 147 | 71 Cinnosti domacnosti 0| O
Velkoobchod, kromé motorovych Cinnosti domacnosti produkujicich blize

vozidel 488 | 616 neurcené vyrobky 0] O
Maloob., kromé& motorovych vozidel 712 | 348 Cinnosti exteritorialnich organizaci 0| O
Pozemni a potrubni doprava 104| 76

Zdroj: vlastni zpracovani dle ARES
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D¢leni ekonomiky do tii zakladnich sektort je prikazné pouze omezené, navic se zde
jednotlivé kategorie CZ-NACE mohou kumulovat a vznika tak domnéni vétsitho poctu
ekonomickych subjekt. Na druhou stranu, neni divod piedpokladat, ze by toto hromadéni
jednotlivych kategorii bylo v jednom mésté extrémnéj$i nez v druhém (viz vyse). Presto je
nutné brat tento piistup jako doplikovy a spise dokreslujici celkové ekonomické rozpolozeni
V obou méstech. v Chotébofi je 12,06 % subjektu patiicich do priméru, v Humpolci to je 8,97
%, coz samo O sob& neni piili§ velky rozdil. Na druhou stranu je vidét, Zze ekonomické
subjekty z Chotébofte jsou vice zaméfeny na primér, pri¢emz se jedna piedevsim o: (zkraceng)
rostlinnou a zivociSnou vyrobu a myslivost; lesnictvi a t€Zbu dieva; rybolov a akvakulturu.

Situace v sekundéru jiz vykazuje pomérné znacné rozdily. V Humpolci sem patii
pouze 22,01 % ekonomickych subjektd, predevS§im pak: (zkracen€) vyroba nabytku
a zpracovani dieva; vyroba odévil; vyroba kovovych konstrukci; vyroba a opravy el. zatizeni,
vystavba budov a specializované stavebni ¢innosti; shromazd’'ovani, sbér a Gprava odpadi.
V Chotéboii se zaméfuje na Cinnosti Vsekundéru vice nez jedna tietina (33,09 %)
ekonomickych subjektl, to znamend, ze zde maji tyto odvétvi podstatné vyssi vahu nez
v Humpolci. Jedna se piedev§im o0 tyto odvétvi: (zkracené) zpracovani dieva; vyroba
kovovych konstrukei; vyroba a opravy stroji a el. zatizeni; vystavba budov a specializované
stavebni Cinnosti; shromazd’ovani, sbér a prava odpadi. Nejvétsi rozdily v sekundéru jsou
Vv Cinnosti: (zkracen€) vyroba kovovych konstrukci (Humpolec 119, Chotéboi 227). Tato
skutecnost je také ¢astecné podminéna historickym kontextem, kdy firmy v Chotéboii byly
vice zaméfeny na kovovyrobu, naopak v Humpolci na zpracovani dieva a textilu, coz plati
Caste¢né i dnes (Humpolec-76, Chotéboi-59).

Nejvétsi rozdily jsou Vv terciéru, kdy v Chotébofi patii do této kategorie pouze 54,88%
ekonomickych subjektii, zatimco v Humpolci je to 69,02% ekonomickych subjektl, coz
predstavuje pomérné vyznamny rozdil témét 15%. Nejvyssi diference jsou Vv téchto
¢innostech:

¢ Velkoobchod obecné: Humpolec 763, Chotéboi 559; rozdil 204 (27,72 %).

¢ Maloobchod: Humpolec 712, Chotéboi 348; rozdil 364 (51,12 %).

e Doprava obecné: Humpolec 104, Chotébot 76; rozdil 28 (26,92 %).

e Stravovani a pohostinstvi: Humpolec 172, Chotéboi 123; rozdil 49 (28,48 %).
e Ubytovani Humpolec 52, Chotébot 17; rozdil 35 (67,31 %).

e Nemovitosti: Humpolec 197, Chotéboi 123; rozdil 74 (37,56 %).
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jsou hodnoty u obou mést prekvapivé téméi shodné. Je to pravdépodobné zptisobeno tim, ze
zna¢na cast této Cinnosti je vedena také v polozce velkoobchod. Nejvetsi procentudlni rozdil
je v hodnotach - postovni a kuryrni ¢innosti: Humpolec 6, Chotébof 1, coz ptredstavuje rozdil
500 %.

Pokud shrneme vysledky analyzy provedené v této kapitole, tak dojdeme K témto
zavéram: v Chotébofi je vice ekonomickych subjektt v priméru, hlavné v zemédélstvi. Stejné
tak sekundér je Vv Chotébofi vice rozvinuty aje piedstavovan piedevS§im kovovyrobou
a strojirenstvim, tato skutecnost je pravdépodobné nejvice ovlivnéna historickym vyvojem
(viz vyse). Naopak Humpolec dominuje v terciéru, lze konstatovat, ze mirné¢ prevlada ve
vétsing ukazatelll. Ale nejvetsi rozdily jsou vidét pravé na Cinnostech spojenych vice ¢1 méné
s dalnici, viz seznam vyse (mimo polozky nemovitosti). Pfi¢emz rozdily se v téchto oblastech
pohybuji od jedné tietiny do vice nez jedné poloviny. Uplng nejvétsi relativni rozdil je
v ukazateli — postovni a kuryrni ¢innost, na druhou stranu je nutné poznamenat, ze absolutni
pocet U tohoto ukazatele je pomérné nizky, proto ho nelze piecenovat. Mizeme tak potvrdit
dil¢i predpoklady sepsané na zacatku kapitoly 4.7 a sice, v Humpolci se vyskytuje vyznamné

vétsi koncentrace odvétvi spojenych s dalnici, mizeme tak potvrdit jeji vliv.
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5. Dotaznikové Setreni

Dalsi Cast této prace se zabyva vyhodnocenim dotaznikového Setteni, které bylo
provedeno mezi obyvateli, firmami a zivnostniky mésta Humpolec. Dale byl realizovan tizeny
rozhovor se zastupcem mésta. Dotaznikové Setfeni nebylo provedeno pro referenéni mésto
Chotéboft, protoze se zde samoziejmé zadna dalnice nevyskytuje.

Na zacatku této kapitoly je tfeba predeslat, ze divod pro vytvofeni tohoto Setieni
nebylo zjisténi zarucenych faktd a souvislosti 0 situaci ve mést¢ Humpolec, v ndvaznosti na
dalnici, nybrz spiSe dokresleni celkové situace, kterd je analyzovdna V predchozich
kapitolach. Dalsi diivod bylo podpofteni zjisténych zavért, které byly ziskané na sekundarnich
datech. Jednim z diivodu, pro vétsi rezervovanost pi1 hodnoceni vysledkl tohoto Setfeni, je
mnozstvi a struktura respondenti. Ackoliv se nam podatilo oslovit pomérné velké mnozstvi
obyvatel, celkem 121, coz piedstavuje 1,09 % vSech obyvatel Humpolce, stejné se jedna
0 pomérné maly vzorek. Pro vétsi pokryti obyvatelstva dotazniky by bylo potfeba predevsim
vice Casu a financi. Na druhou stranu to neni, z podstaty této prace, az tak dulezité. Vétsi
problém spiSe spoc¢iva v pravdivosti a korektnosti odpovédi jednotlivych respondentt, ktefi
nebyli nijak specidln€é motivovani, coz je ovSem problém vétSiny dotaznikovych Setfeni. Dalsi
nedostatek, ktery s timto ¢astené€ souvisi, je to, ze ¢ast respondentl je mladsi tficeti let a ty uz
nemohou hodnotit situaci ve mésté pred zprovoznénim dalnice D1, ponévadz se narodili az po
jejim otevieni. A iti, ktefi jsou star$i, si uz nemusi situaci pied otevienim dalnice pfilis
spolehlivé vybavovat. Podobné nedostatky se tykaji i dalSich dotazovanych skupin — firem
a zivnostnika (viz kapitoly 5.2 a 5.3). Toto jsou hlavni divody, pro¢ musime brat dotaznikové
Setfeni vénované obyvatelstvu, firmdm a zivnostnikim viceméné jako doplnkovy zdroj
informaci. Vyjimku ptfedstavuje fizeny rozhovor se zastupcem mésta Humpolec, ktery by mél
byt dostate¢né fundovany a motivovany K preciznim a vérohodnym odpovédim na kladené
otazky.

Na zacatku kazdého rozboru dotaznikového Setfeni je uvedeno nékolik dil¢ich

hypotéz, které jsou poté na zavér téchto jednotlivych rozbora diskutovany.

69



5.1 Dotaznikové Seti‘eni — obyvatelstvo

Struktura dotazniku pro obyvatelstvo je pojata tak, aby co nejsmysluplnéji
zachycovala charakteristiky mésta Humpolec V navaznosti na dalnici D1. Prvni cast je
zaméfena na obecné otazky ve vztahu mésto Humpolec — dalnice D1 a jsou pokladany otazky
typu: Jak vnimate polohu dalnice D1 v blizkosti Humpolce? Jaké nejvétsi vyhody a nevyhody
prinesla dalnice Humpolci? Domnivate se, ze se vyznam Vasi obce diky dalnici zvysil?

Dalsi ¢ast je konkrétné vénovana respondentim a jejich osobnimu vyuzivani déalnice
D1. Ptaly jsme se jich na otazky: Vyuzivate dalnici D1 vlastnim autem? Za jakym ucelem
dalnici vyuzivate? Apod.

Tteti Cast je koncipovéana tak, aby zachytila odpovédi dotazovanych na konkrétni
faktory a indikatory, na které mohla mit dalnice vliv (napf. nezaméstnanost, Zivotni prostiedi,
ptichod investord apod).

Diléi hypotézy pro tuto ¢ast dotaznikoveého Setieni, které jsme méli v imyslu ovéfit,
jsou tyto:

e Obyvatelstvo vnima dalnici spiSe pozitivné a ptevazuji pozitiva nad negativy, jelikoz
si obyvatelé uvédomuji ptiznivy dopad na mésto.

e Nejvice délnice ovlivnila: dopravni dostupnost, ptichod investorl, nezaméstnanost,
vyjizd’ku a dojizd’ku za praci. K podobnym zavérim dosli i piedchozi prace hodnotici

vliv dlnic na regionalni rozvoj (napt. Cierny 2004).

e Dadlnice pfili§ negativné neovlivnila zivotni prostiedi, protoze vede po okraji mésta

a nezasahuje pfimo do intravilanu Humpolce.

Dotazovani se uskutecnilo v druhé poloviné biezna 2011a jak je jiz uvedeno vyse,
podafilo se ziskat 121 vyplnénych formulaid. Hlavni cilova skupina, na kterou bylo
dotazovani zaméteno, byly obyvatelé v produktivnim véku (68,92 %), ktefi dle mého nazoru
vykazuji nejvys$si schopnost, co nejvérohodnéji, zhodnotit celkovou situaci v Humpolci,
V navaznosti na délnici. Druhou nejpocetnéjsi skupinu tvofili obyvatelé v poproduktivnim
veéku (20,27 %), u této skupiny je sice vypovidajici schopnost relativné nizsi, na druhou stranu
si tito lidé byli schopni vzpomenout na dobu, kdy zde dalnice jesté nevedla. Posledni
nejmensi soubor tvofili obyvatelé v predproduktivnim véku (10,81 %), jejichZ ndzory je nutno
brat spiSe rezervované, protoze lze predpokladat, Ze nejsou schopni zcela relevantné posoudit

vliv dalnice D1 na Humpolec. Z celkového poctu 121 dotaznikd vyplnily zeny 63 (52,07 %)
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a muzi 58 (47,93 %). Tuto mensi disproporci Ize nejspiSe vysvétlit tim, ze zeny obecné byly
vice ochotné se podilet na vypliovani formulaid, na rozdil od muzi, ktefi se Castéji odmitali
zucCastnit. Vzdélanostni struktura obyvatel dotazovanych Vv tomto Setieni se relativné shoduje
s pomérem jednotlivych typti dosazeného vzdélani v celém mésté (viz tabulka 4.2), pfi¢emz
nejvetsi vzdélanostni skupina byla zastoupena respondenty, ktefi maji stfedni odborné
vzdélani (38,29 %).

V nasledujici ¢asti kapitoly bude toto dotaznikové Setfeni analyzovano, pricemz
vysledky jsou shrnuty do prehlednych graft a tabulek, celkova podoba dotazniku je umisténa
v prilohach 1, 2 3, 4.

5.1.1 Obecné otazKy ve vztahu mésto Humpolce — dalnice D1

Tato prvni skupina otazek je zaméfena na to, jak dotazovani vnimaji a hodnoti svoje
bydlisté z pohledu ptitomnosti dalnice. Dle grafu 5.1 je na prvni pohled vidét, Ze vétSina
respondentt, vice jak 80 %, vnima dalnici pozitivné nebo spise pozitivné. Naopak pouze
necelych 20 % povazuje délnici za negativni, ¢i spiSe negativni fenomén. Hlavni argumenty
pro pozitivni percepci jsou predevSim ve velkém poctu nové vzniklych firem v piilehlych
prumyslovych zonach, a s tim spojené pomérné dobie dostupné zaméstnani. Dalsi diivod je
snadnéjs$i cestovani do krajského mésta Jihlavy ado Brna ¢i Prahy. Jednim
Z nejfrekventovanéjSich negativnich nézort se tykal piedevSim vétSiho narGstu tranzitni
dopravy, ktera v Humpolci probihd v severojiznim sméru.

V grafu 5.2 se respondenti vyjadiovali ke spole¢ensko-ekonomickému statusu celého
meésta V navaznosti na dalnici. V této otazce jiz nebyly odpovédi tak drtivé presvédcivé jako
V prvni, na druhou stranu stale vice nez 2/3 respondentli vidi spojitost mezi prosperujicim
méstem a dalnici D1.VV této otazce si pomérné hodné respondentli nebylo schopno zduvodnit
pti¢iny pozitivniho vyvoje Humpolce V poslednich dvaceti letech. Casto byl jejich nazor

takovy, Ze se jedna 0 pfirozeny vyvoj, ktery je U podobné¢ velkych mést bézny.
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Graf 5.1: Jak vnimate polohu dalnice D1 v blizkosti Humpolce?
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Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

Graf 5.2: Domnivate se, Ze Se vyznam Vasi obce diky dalnici zvysil?
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Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

5.1.2 Konkrétni otazky ve vyuzivani dalnice D1 obyvateli

Tento soubor otazek hodnoti, jak konkrétné sami respondenti vyuzivaji dalnici D1. Na
zaklad€ odpoveédi vyplyva, Ze 72% vyuziva dalnici pfi cestach svym vlastnim autem a zbyla
¢ast nikoliv. Nejvice, téméf jedna polovina (viz graf 5.3), ji pak vyuZzivaji pfi svych cestach
nékolikrat do mésice. Druhou nejvétsi skupinu (zhruba 1/4) tvoti dotazovani, kteti vyuzivaji
dalnici v pribéhu tydne jednou az dvakrat. Pocet respondentt, ktefi po dalnici jezdi kazdy
den, nebo naopak pouze n¢kolikrat ro¢né je podobny — kolem 12 %. Nejmensi skupina, ktera

se v podstaté viibec po této komunikaci nepohybuje, ptedstavuje pouze 4 %.
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Jak je vidét v grafu 5.4, tak nejvice cest realizovanych po dalnici bylo za soukromymi
ucely (téméf jedna polovina), predev§im pak za nakupovanim, navstévou piibuznych
a zabavou. Dalsi ¢ast tvofi cesty za sluzbami — pfiblizn¢ jedna pétina. Nasleduji cesty za
urady (15,54 %) a zaméstnanim (12,83 %) a nejmén¢ respondentll vyuziva dalnici pfi cestach

do skoly.

Graf 5.3: Jak ¢asto vyuzivate dalnici D1?

4%

B denné
H1-2tydné
W nékolikratdo

mésice

nekolikrat ro¢ne

Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

Graf 5.4: Za jakym ucelem dalnici vyuzivate?
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Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

Na zavér dotaznikového Setfeni zaméfeného na obyvatelstvo byly otazky, kdy
respondenti odpovidali, jak dalnice ovlivnila jednotlivé aspekty zivota v Humpolci.
Dotazovani méli moznosti hodnotit bud’ kladné, indiferentné nebo negativné. Vysledky této
Casti dotazovani jsou prevedeny do relativni podoby a umistény v tabulce 5.1.

V prvni €asti odpovidali Gcastnici priizkumu, na to jak dalnice ovlivnila jednotlivé

Casti zivotniho prostfedi. VéEtSina respondentd vyjadiila ndzor, Ze dalnice vibec Zivotni
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prostfedi neovlivnila. Toto je na prvni pohled pomérné prekvapivé vyjadieni, jelikoz dalnice
byva v mnoha ptipadech oznacovdna jako jeden z nejvétSich vinikli zhorSeného, vV méné
ptipadech zlepseného, zivotniho prostfedi. v tomto piipadé¢ je to dano ziejmé tim, ze dalnice
pfimo neprotina zastavbu mésta, ale vede po jeho okraji, to znamena, ze prili§ nenarusila
zivotni prostfedi. A naopak ani nijak vyrazné¢ nezlepSila, ponévadz pokles dopravy,
prochdzejici Humpolcem, se v soucasné dobé hodnoti pomérné Spatné. Je to z toho divodu, ze
pted tficeti lety byla koncentrace vozidel diametraln€ nizs§i nez v soucasnosti.

Co se tyCe nejvice kladnych odpovédi, tak respondenti hodnoti pozitivné predevSim
tyto oblasti: dopravni dostupnost vétSich mést (Jihlavy, Prahy, Brna), nizky stupen
nezaméstnanosti, podnikani a ptichod investort. Obecné se da fici, Zze se jedna 0 otazky
spojené s ekonomickymi aspekty mésta Humpolec.

Nejvice negativné ovlivnila dalnice D1, dle respondentd, pfedev§im cenu pozemkut
a nemovitosti. Toto je celkem pochopitelné, ponévadz v blizkosti dalnice vyrostla nova
primyslova zona a s celkovym rozvojem mésta se zvysil i tlak na cenu nemovitosti. Jako dalsi
negativni vliv se projevil, pfedev§im dle starSich obyvatel, v tom, Ze poklesla obsluznost
hromadnou dopravou, predev§im pak autobusovou. Naopak zbytek respondenti vnima
soucasnou situaci ve vefejné dopraveé jako dostacujici, tedy dle jejich nazoru nemaji problém
se relativné pohodIn¢ ptesunovat. Tento fakt je pravdépodobné ovlivnén tim, Ze také mnohem
vice vyuzivaji individualni automobilové dopravy anejsou schopni tuto situaci zcela
vérohodné posoudit.

Déle pak, je jesté nékolik otazek, které byly ovlivnény minimaln€, jedna se predevsim
0 navstévnost obce turisty a stehovani. K témto dvéma charakteristikaim Ize jesté poznamenat,

ze respondenti vét§inou na tyto otazky neuméli ptili§ odpovédét a tak volili stiedni cestu.
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Tabulka 5.1: Percepce ptusobeni dalnice D1? (%)

Ovlivnila Viibec Ovlivnila

pozitivné neovlivnila negativné
ZP — znetisténi ovzdusi 2 85 17
ZP — prach 3 87 16
ZP — hluk 1 66 35
ZP — vibrace 0 87 13
ZP — naru$eni krajiny 0 75 25
Dopravni dostupnost sti‘edisek 84 16 0
Nezaméstnanost 66 21 13
Vyjizd’ka za praci 45 53 2
Stéhovani 20 57 23
Ceny pozemki a nemovitosti 6 27 67
Intenzita dopravy v obci 26 39 35
ObsluzZnost hromadnou dopravou 17 18 65
Navstévnost obce turisty 21 76 3
Podnikani 74 11 15
Piichod investori 82 16 2

Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

Na zavér mizeme zhodnotit jednotlivé dil¢i hypotézy. Podatfilo se ndm prokazat, ze
respondenti vnimaji dalnici pozitivné a uvédomuji si jeji roli vV rozvoji celého mésta. Stejné
tak mizeme potvrdit, ze aspekty, které dalnice nejvic ovlivnila, vidi dotazovani predevSim
ve zlepSené¢ dopravni dostupnosti anizké mife nezaméstnanosti zplusobené piichodem
pomérné velkého mnozstvi novych investori. Co se ty¢e zivotniho prostiedi, tak se téz
potvrdily nase piedpoklady a sice, ucastnici Setfeni nepovazuji dalnici jako néco, co by

zasadné negativné ptisobilo na Zivotni prostiedi mésta.

5.2 Dotaznikové Setfeni — firmy

Tato kapitola je zaméfena na rozbor dotaznikového Setfeni, které probihalo mezi
firmami pusobicimi v Humpolci. Z celkového poctu 227 spoleénosti S ru¢enim omezenym
a akciovych spole¢nosti bylo osloveno 203 firem, kterym byl rozeslan dotaznik elektronickou
formou, bohuzel navratnost byla, dle ocekavani nizka, pouze 5 % firem. Proto dalsi ¢ast
dotazovani probihala telefonickou formou, timto zpiisobem bylo ziskano dalSich ptiblizné 13

%. Celkové se tak podafilo ziskat vyjadieni na tdzané otazky od 41 firem. Struktura dotazniku

.....
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otazek je vedena Vobecné roviné a zjistuje se velikost firem dle poctu zaméstnanct,
vlastnické poméry, pozice firmy a oblast piisobeni firmy.

Dalsi cast otazek je soustiedéna na zhodnoceni a diivody soucasné lokalizace firmy.
Byly pokladany otazky typu: Byla Vase firma (pobocka) od svého vzniku lokalizovana
Vv soucasné poloze? Jak vnimate dalnici D1 z hlediska lokalizace Vasi firmy? Apod.

Treti Cast otdzek byla sméfovana do oblasti konkrétniho vyuzivani déalnice DI
mistnimi firmami. Firmy odpovidaly na tyto otazky: Jak Casto jako firma vyuzivate dalnice
D17 Kde se nachazi Vasi zdkaznici/ kam umistujete svoje vyrobky? Apod.

Posledni soubor otazek se tykal firem a jejich vztahu s méstem. Otazky se zamétovaly
pfedev§im na podporu ze strany mésta a naopak, jak firmy pfispivaji na vefejny Zivot
v Humpolci. Otazky byly tohoto typu: Ziskavate néjaké vyhody ze strany mésta? Jste
s nabidkou sluzeb ze strany mésta spokojeni? Jak pftispivate jako firma do zivota mésta?
Apod. Dotazovani probihalo stejné jako Vv ptedeslém piipadé ve druhé poloviné biezna roku
2011

Pro tuto ¢ast vyzkumu jsme uréily tyto dilé¢i hypotézy:

e Pro firmy, které nebyly premistény, byly zde jiz pted rokem 1989 apo sametové
revoluci se pouze transformovali, pfedstavuje dalnice konkuren¢ni vyhodu oproti
jingym obdobnym firmam. Z divodu popsanych v zavéru kapitoly 2.2, tj. zejména:
uspora Casu; snadnéjsi export a import; expanze mistnich vyrobka apod.

e Firmy, které zde nové vznikly, povazuji dalnici jako jeden z hlavnich motivil jejich
prichodu do této lokality, protoze si uvédomuji vyhody a pozitivni vliv dalnice na
jejich podnikani, zejména dopravni dostupnost, snadnéjsi dojizd’ky pro zaméstnance
apod.

e V ramci struktury jednotlivych firem jsou v Humpolci nejvice zastoupeny jednotlivé
provozovny.’ ProtoZe se jedna 0 nejéast&jsi formy firem v ramei ¢eského hospodaistvi,
jelikoz jejich ekonomicka podstata je relativné jednoducha a snadno ovladatelna.

e V¢tSina produkce zdejSich firem jde na vyvoz do zahrani¢i, protoze stejné jako
v pfedchozim piipadé€, je takto orientovana velka cast Ceské ekonomiky a navic

v Humpolci plisobi zna¢né mnozstvi zahrani¢nich firem.

7 . ~ S r ¥ r . r o7 VPR % v r ’ v ’ . 7w
Jedna se pievazné 0 malé a stfedni podniky, které maji soustiedény veskeré firemni oddéleni na jednom misté —

vyrobu, obchod, fizeni apod.
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Jak je jiz poznamendno vyse, navratnost dotaznikd byla velice nizkd, z toho divodu
jsme byli ptinuceni kontaktovat firmy telefonickou formou. Ackoliv je tato metoda mnohem
vice naro¢na na cas a finance, tak na druhou stranu skyta jednu pomérné velkou vyhodu. Sice
tu, ze jsme mohli vybrat pfesné¢ ty firmy, které jsme chtéli kontaktovat. Pfed ziskanim
telefonniho kontaktu z internetové prezentace jednotlivych firem, jsme na zakladé informaci
ze serveru ares.cz vybrali skupinu firem, kterd svou strukturou co nejvice odpovidala
primérné skladbé firem mésta Humpolec, hodnocené ve ¢tvrté kapitole. Podafilo se nam tak
ziskat soubor firem, ktery pomérové Vv podstaté odpovida celkové struktuie vSech firem
v Humpolci (viz kapitola 4). To znamena, Ze nejvétsi pocet dotazovanych firem je ve velikosti
do 10 zaméstnancii, ale na druhou stranu se nam podafilo ziskat vyjadieni od dvou nejvétsich
zaméstnavatelll ve méste, coZ jsou Valeo Compresor Europe a Humpolecké strojirny. Co se
tykd odvétvovych a majetkovych charakteristik firem, tak nejvice dotazovanych subjektl
pochazi z terciéru a 1/3 vlastni zahrani¢ni majitel, zbyla ¢ast je ovladana ¢eskym kapitalem.

Ve firemni hierarchii jsou nejvice zastoupeny samostatné provozovny, které
predstavuji témei %, dale pak je to vyroba, pobocka a sklady. Nejméné jsou zastoupeny
firemni centraly a firmy, které se soustfedi na vyzkum, zde nejsou dle dotaznikového Setfent,

zadné.

5.2.1 Otazky hodnotici lokalizaci firem

Tento soubor otazek zjistoval predevsim to, zda firmy, respektive jejich predchidci,
které ptasobi v Humpolci, zde byly jiz pfed rokem 1989, nebo zde vznikly az po sametové
revoluci. Firmy dale odpovidaly, jak dileZita byla Vv jejich rozhodovani 0 umisténi dalnice D1
a vysledky jsou zaznamenany Vv grafu 5.5. Vice neZz polovina dotazovanych odpovédéla
ptekvapivé, Ze dalnice nepifedstavovala V podstat¢ zddny divod pro jejich soucasnou
lokalizaci, ptiblizné ttetina ucastnikii Setfeni hodnoti dalnici jako jeden z vice motivil pro
umisténi firmy a pouze pfiblizn€ 5 % respondentii, oznacilo dalnici D1 za hlavni pfic¢inu jejich
mistni pisobnosti. Pokud se ale na tyto odpovédi podivadme hloubéji, tak zjistime, ze takto
,»hegativné” ve vztahu k dalnici odpovidala pravé naprosta vétsina dotazovanych firem, které
zde puisobily jiz pied rokem 1989. U relokovanych, dotazovanych firem (celkem 16 subjekti),
je situace zcela odliSnd. Zde vice jak 2/3 téchto respondentl povazuji délnici za jeden
z nejdilezitéjsich faktort, ktery zaptiCinil jejich ptichod do Humpolce. Dotazované firmy
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uvadély jako misto pivodniho pasobeni firmy pfedevsim zahrani¢ni zemé, bylo tomu tak ve
vice nez 70 %. Toto lze vysvétlit tim, ze vétSina relokovanych firem pasobicich Humpolci
jsou pravé pobocky zahrani¢nich firem. Dale pak v 15 % piipadech to byla Praha.

Nejcastéjsi priciny premisténi firmy uvad€ly: dobrou dopravni dostupnost, Stim
souvisi moznost pokryti svymi produkty velkou &ast Ceské republiky. Dale se pak objevovaly
odpovédi spojeny s kvalifikovanou a levnou pracovni silou, rozsitenim vyroby a také vysokou

cenou nakladi Vv jejich ptivodni lokalité.

Graf 5.5: Jak vnimate dalnici D1 z hlediska lokalizace Vasi firmy?
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Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

5.2.2 Otazky hodnotici vyuzivani dalnice

Cast této kapitoly rozebird usek dotazniku, ktery se zabyva piimym vyuZzivanim
dalnice D1. Jednotlivé odpovédi byly sefazeny a pievedeny téz do relativni formy a uvedeny
Vv nasledujicich grafech (grafy 5.6 — 5.9). Prvni otazka se tykala frekvence vyuzivani dalnice
D1 (graf 5.6). Nejvice firem vyjizdi na dalnici minimalné 1-2 tydné, tato skupina piedstavuje
témét jednu polovinu vSech odpovidajicich firem. Dalsi skupina, kterou tvofi vice nez jedna
tfetina firem, které se vyjadrily v dotazniku, jsou spole¢nosti vyuZzivajici dalnici denné. Dale
pak jsou firmy, které¢ jezdi po dalnici pouze nékolikrat mésiéné (témét 15 %), a firmy, které
vyuzivaji dalnici pouze nékolikrat do roka, tvoii pouze necelé pil procenta.

V dali otazce (graf 5.7) firmy odpovidaly na to, zda povazuji svoji lokalizaci blizko
dalnice D1 za vyhodu oproti ostatnim firmdm. Vice nez 2/3 se vyjadrily v této otdzce

pozitivné, naopak negativné odpoveédéla piiblizné jedna dvacetina vSech respondenti.
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Velice ptekvapivé dopadlo vyhodnoceni otdzky, ve které byly firmy tazany, kde jsou
jejich cilové trhy, kam umist’uji svoje vyrobky? A ackoliv v tomto prizkumu nepievazovaly
firmy vlastnéné zahrani¢nim kapitalem, tak pfesto naprosta vétSina, konkrétné vice néz 70 %
(viz graf 5.8) spole¢nosti vyvazi svoje vyrobky za hranice Ceska. | z tohoto ukazatele se da
pomérné vyznamné vypozorovat a potvrdit dalezitost dalnice D1 pro tyto firmy. Déle pak
firmy obsluhuji pfiblizné jednu pétinu zakaznikt v ramci Ceské republiky. Pouze necela
desetina mistnich spole¢nosti S ru¢enim omezenym a akciovych spolecnosti se koncentruje na
mistni lokalni trh.

Vysledky otazky, kde jsme se ptali, odkud pochazi vétSina zaméstnanct, ktefi
V jednotlivych firmach pracuji, dopadly dle ocekavani, téméf zcela opaéné nez Vv predchozi
otazce. Naprostd vétSina zaméstnanct, téméi 90 % pochazi z mistniho regionu, respektive
kraje Vyso&ina. Dale pak zhruba jedna desetina dojizdi v ramci Ceského statu a pouze jedna

firma (2,27 %) uvedla, Ze vétsina jejich zaméstnanci pochazi ze zahranici.

Graf 5.6: Jak Casto vyuzivate dalnici D1?
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Zdroj: dotaznikové Setfeni autora
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Graf 5.7: Vnimate polohu u dalnice jako svou vyhodu oproti jinym firmam?
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Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

Graf 5.8: Kde se nachazi Vasi zakaznici/ kam umist'ujete svoje vyrobky?
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Graf 5.9: Odkud pochazeji Vasi zaméstnanci?
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Posledni soubor otazek, které byly predstaveny firmam, se tykal jejich vztahu K mistni
samospravé a celkovému vefejnému zivotu v Humpolci. Ptali jsme se na nasledujici otazky:
Ucinilo mésto néjaké pobidky ze své strany, aby Vas ptildkalo? Jste se soucasnou nabidkou
sluzeb spokojeni? Apod.

Vétsina noveé vzniklych (90 %) firem uvedlo, Ze Se je mistni samosprava nijak
nesnazila kontaktovat nebo pozvat do této lokality. Na druhou stranu firmy uvadély, ze
komunikovaly piedev§im s firmou spravujici novou priamyslovou zénu (viz kapitola 5.4),
ktera se starala 0 potiebné informace a dalsi aspekty spojené s investici. V sou¢asné dob¢ se
postoj mistni samospravy vyrazné posunul a vice nez polovina firem uvedla, ze komunikace
je na vysoké profesionalni Grovni, coz V podstaté potvrdil | mistostarosta mésta (viz kapitola
5.4). Firmy si po vétSinou nejvice ceni vstficnost mésta V problematice hleddni novych
zaméstnancu.

Na druhou stranu firmy v Humpolci pfispivaji na vefejny Zzivot, pfedev§im pak

finanéni podporou mistnich sportovnich spolkil a dale sponzorovanim kulturnich akei.

Stejné jako V predchozi kapitole, vénujici se obyvatelstvu, se ndm podafilo prokazat
V podstaté vSechny dil¢i predpoklady z této ¢asti zaméfené na firmy. To znamena: firmy
povazuji dalnici za konkurencni vyhodu oproti jinym firmam; nové vzniklé firmy uvadéji
dalnici jako jeden z hlavnich faktorti pfi rozhodovéani 0 jejich umisténi; v ramci firemni
struktury jsou nejvice zastoupeny samostatné provozovny a velka cast firem vyvazi svoje

produkty do zahranici.

5.3 Dotaznikové Seti‘eni — osoby samostatné vydéleéné ¢inné

Dalsi skupina ekonomickych subjektl, kterd byla dotazovana, jsou Zivnostnici. Pro
tyto podnikatele byla struktura dotazniku podstatné zkracena. Je to pfedevsim z toho divodu,
ze tyto malé subjekty nemohou pIné vyuzivat podpory a dalSich prostiedky ve stejné mite
jako stfedni a velké firmy. Z obecnych otdzek jsme U Zivnostnikl zjiS§tovali, pouze V jaké
ekonomické oblasti plisobi. Dale pak byly kladeny otazky tohoto typu: Kde se nachédzi Vasi
zakaznici/ kam umist'ujete svoje vyrobky? Co povaZujete za hlavni klady a zapory lokalizace

Vv blizkosti D1? Jak ¢asto jako firma vyuZzivate dalnice D1? Apod.
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Postup dotazovani probihal, podobné jako U pravnickych osob, Stim rozdilem, ze
navratnost, z celkového poctu rozeslanych dotaznikil, byla piekvapiveé vétsi — 13%. Dalsi ¢ast
byla ziskana stejn¢ jako Vv ptredeslém ptipadé telefonickou formou. Celkové tak byly ziskané
odpovédi od 53 osob samostatné vydéleéné Cinnych, coz predstavuje 2,87 % celkového poctu.
Dotazniky nebyly posilany v§em 1249 zivnostnikim, nybrz jich bylo osloveno pouze 129. Je
to z toho diivodu, Ze celkovy pocet zivnostnikii je mnohem vétsi nez spole¢nosti S ru¢enim
omezenym a akciovych spolecnosti dohromady a zpracovani takto velkého poctu by zabralo
neumérné velké mnozstvi Casu. Navic pro potieby této prace to neni zcela nezbytné. Soubor
zivnostniki byl vybran tak, aby viceméné rovnomérné¢ pokryval celé spektrum
provozovanych ¢innosti.

Pro tuto ¢ast, zabyvajici se Zivnostniky jsme urcily tyto dil¢i hypotézy:

e Jednotlivi Zivnostnici mohou pocitovat, na rozdil od vétSich firem, zvySeny tlak
konkurence vzhledem k dobré dostupnosti Humpolce, zptisobené dalnici D1.

e Nejvice zakazniki se vyskytuje v Humpolci nebo jeho nejbliz§im okoli, protoze
jednotlivi Zivnostnici nejsou schopni obslouzit veét§i mnozstvi vzdalenéjSich
zékaznik.

e Frekvence vyuzivani dalnice je niz$i nez U vétSich firem, pfi¢emz odivodnéni je

obdobné¢ jako v predeslém predpokladu.

Prvni otdzka se tykala toho, jak vnimaji dalnici D1 a jestli je néjak ovliviiuje. Obecné
lze konstatovat, ze nejvice jsou dalnici ovlivnény a vyuZzivaji ji pfedevSim zivnostnici ze
sekundéru (66 % respondentil). Je to zfejmé ddno tim, ze Vv této kategorii jsou pomérné hodné
zastoupeny stavebni a vyrobni prace, které¢ se vétSinou vykondvaji piimo U zdkazniki, to
znamena, Ze prizniva dopravni dostupnost predstavuje velkou vyhodu. Dalsi skupina tvofi
OSVC z terciéru (28 % respondentt), ti by na prvni pohled méli byt ovlivnény dalnici nejvice
(dle vysledku ze ¢étvrté kapitoly), ale neni tomu tak. Hlavni divod je ten, ze zna¢nou ¢ast
téchto zivnostnikdl tvofi subjekty jako obchody, pohostinstvi, holi¢stvi a podobné aty
vétsinou vykonavaji svoji ¢innost na jednom misté a zakaznici se dopravuji K nim, vétSinou
z menSich vzdalenosti. Nejméné jsou ovlivnény Zivnostnici z priméru, pouze 6 %
dotazovanych.

Nejvétsi ptinos, V existenci dalnice blizko mista jejich podnikani, vidi respondenti
pfedevS§im ve vyborné dopravni dostupnosti a Stim spojené moznosti pohodlného

obsluhovani jejich zakaznikl. Dale pak pfenesené ptichod velkych firem do nové primysloveé
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zony, které zaméstnavaji pomérné velké mnozstvi lidi, ktetfi se vzapéti stavaji zakazniky
mistnich OSVC. Nejvétsi problém vidi uéastnici dotazovani predevsim ve vzristajici cend
mistnich nemovitosti a také si zhruba jedna ¢tvrtina z nich uvédomuje ptisobeni zvyseného
tlaku konkurence. Napiiklad velka ¢ast dotazovanych femeslnikti poukazovala na to, Ze
Humpolec je pomérné atraktivni lokalita pro jejich konkurenty z Prahy a Brna, z hlediska
ziskavani novych zékazniki.

Vysledky otazky ,kde se nachazi Vasi zdkaznici, kam umistujete svoje vyrobky?*
(graf 5.10), bylo nejvice odpovédi sméfovano do mistniho regionu, dopadly piesné naopak
nez vysledky u firem (viz vySe). Na ostatni destinace celkem ptipadla pouze necela jedna
Ctvrtina. Podobné vysly i vysledky v otazce ,jak Casto vyuzivate dalnici D1?“ nejvice
respondentti jezdi za ucelem svého podnikani po dalnici pouze n¢kolikrat meési¢né, popiipadé
ro¢né, dohromady tvofi tato dvojice témét dve tretiny. Kazdy tyden, jednou nebo dvakrat,
pouziva dalnici pfiblizné jedna ¢tvrtina respondentii. Ke stejnému ¢islu jsme dosli, po secteni

dotazniku, i v ptipadé denniho uzivani dalnice.

Graf 5.10: Kde se nachazi Vasi zdkaznici/ kam umistujete svoje vyrobky?
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Graf 5.11: Jak Casto vyuzivate dalnici D1?
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Dil¢i predpoklady uvedené na zacatku této kapitoly, kterd se veénuje osobam
samostatné vydélecné ¢innym, se nam také podatilo potvrdit. To znamend, Ze zivnostnici
vice pocituji vliv konkurence, ktera je vzhledem K dalnici D1 relativné zna¢na. Dale pak se
nejvice zakaznikt vyskytuje v Humpolci a jeho okoli. S tim souvisi i posledni potvrzeny

predpoklad, a sice Zze zivnostnici vyuzivaji dalnice mén¢ nez firmy.

5.4 Dotaznikové Setfeni — zastupce mésta Humpolce

Tato cast dotaznikového Setfeni je specificka a odlisSnd od vSech tfech ptedchozich
typll, protoze byla dotazovana pouze jedna osoba — zastupce mésta Humpolec. Nejedna se
tedy pfimo 0 dotaznikové Setfeni, nybrz dotazovani probihalo formou fizeného rozhovoru.

Jednotlivé dil¢i predpoklady pred uskutecnénim tohoto rozhovoru byly tyto:

e Zastupce mésta bude predevSim vyzdvihovat pfichod investort jako hlavni pozitivni

vliv dalnice, protoze se jedna 0 jednu z hlavnich pii¢in nasledného rozvoje mésta.

e Mistni samosprava se bude snazit podporovat mistni firmy, jelikoz si uvédomuje jejich
vyznam.
e Vysledky hodnoceni konkrétnich aspektii zivota v Humpolci se mezi obyvatelstvem

a zastupcem mésta nebudou piilis liSit, protoze si vétSina obyvatel v Humpolci

uvédomuje ptiznivy vliv dalnice D1.
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Zastupce mésta Humpolec byl tazan na otazky spojené se vztahem mésta a dalnice D1.
Jednalo se ptedevsim 0 otdzky tohoto typu: Co nejvice ovlivnilo soucasnou prosperitu mésta?
Jaké nejvétsi vyhody anevyhody prfinesla dalnice D1 Humpolci? Jaké jste méli zaméry
s prumyslovou zoénou? Jaky je vztah mezi mistni samospravou a firmami? Apod. Vsechny
otazky jsou uvedeny V ptiloze 4. Rizeny rozhovor se uskute¢nil 23. 3. 2011 v Humpolci
a dotazovan byl mistostarosta mésta pan Kvétoslav Namyslo.

Celkovou prosperitu pan mistostarosta zhodnotil velice pozitivné a dle jeho ndzoru
k tomu ptispélo hned nekolik faktort, mezi kterymi byla i pfitomnost dalnice. Dalsi faktory,
které mésto ovlivnily, jsou tyto: poloha mésta, kvalitni samosprava, celkové podnikatelské
prostiedi.

Nejveétsi vyhody vidi predevsim Vv ptichodu investord, coz mélo za nésledek zvétseni
prestize mésta, snizeni nezaméstnanosti a celkovy rozvoj. Jako nevyhody poukézal na celkove
vétsi dopravni zatizeni, které se oviem zvétsilo v celém Cesku z diivodu socioekonomického
rozvoje a piesunu velkého mnozstvi nakladni dopravy ze Zeleznice na silnice. To znamena, ze
z4dné zasadni nevyhody dalnice D1 pro Humpolec neptedstavuje.

Dalsi okruh otdzek se tykal nové wvzniklych firem anové primyslové zony
v Humpolci.

Zde si dovolim mensi odbocku zrozboru ftizeného rozhovoru auvedu nékolik
faktickych informaci 0 této primyslové zoné. Nachazi se pifimo U sjezdu dalnice D1, vznikla
v roce 1995 a je jedna z mala ¢isté soukromych prumyslovych zon, které vznikly bez podpory
statu. Vybudovala ji nizozemska spoleCnost CTP Project Invest, kterd se zaméfuje na
vytvafeni pramyslovych zon v mimoprazskych oblastech (Humpolec, Brno, BudiSov ...).
Strategii této firmy je poskytovani potencialnim investortiim sluzby tzv. na kli¢, pfi realizaci
jejich investi¢nich zaméra v oblasti vyroby a skladovani. To znamena, ze firma CTP Project
Invest zajisti vystavbu a financovani vyrobnich nebo skladovacich hal vcetné veskerého
ptislusenstvi a dale tyto haly dlouhodobé pronajimé. Toto je hlavni rozdil od vétSiny statem
podporovanych pramyslovych zon. Firmy, které zde puisobi, nemusi spliiovat zadné specialni
podminky, pouze se musi fidit platnym uzemnim planem, ktery v této lokalité povoluje
lehkou primyslovou vyrobu, skladové a obchodni prostory. Tato primyslova zoéna zaujima
rozlohu 109 000 m?, pii¢emz je mozné rozsifeni na 160 000 m?, zapln&nost v soutasné dobé
se pohybuje kolem 80 %.

Co se tykd z4jmu 0 novou primyslovou zonu, tak je ze strany investorii pomérné
znacny, 0 cemz svedCi i souCasnd zaplnénost — 80%. Firmy, které zde pusobi, se zabyvaji
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predev$im  strojirenskou vyrobou a logistikou. Pfiemz Vramci mimoprazskych
vV nedavné dob¢ vznikla ve vzdalenosti 7 km od Humpolce, V katastralnim uzemi obce Jitice,
nova prumyslova zona 0 velikosti 70 000 m2, ktera je jiz vice nez z poloviny zaplnéna. Mésto
se podilelo na vzniku a spravé nové Humpolecké primyslové zony pouze levnym prodejem
pozemku, veskeré ostatni aktivity vykondva jeji majitel. Proto ostatni odpoveédi na otazky
z této skupiny mistostarosta V podstat¢ pouze tlumocil ajsou jiz uvedeny V pfedchozi
charakteristice nové prumyslové zony.

Vliv nové priimyslové zony na mésto je dle mistostarosty znacny, coz ovSem potvrdily
I ostatni dotaznikova Setfeni. Pfi¢emz se nerozviji pouze nova primyslova zona, ale jsou téz
pomérné uspéSné revitalizovany staré¢ primyslové zony, kam ptisli novi investofi a 0 dalSich
se velice intenzivné jedna. Dle pana Namysla si mistni samosprava dobie uvédomuje
postaveni Humpolce na celkovém podnikatelském trhu a snazi se maximalné vyjit vstiic vSem
firmam ptfedevSim naprostou otevienosti, podporou a komunikaci. Zejména prostiednictvim
téchto ekonomickych subjektii se miize mésto Humpolec dale rozvijet. Navic se velkd ¢ast
firem podili na Zivoté mésta nejriznéj$imi charitativnimi a kulturnimi akcemi.

Posledni cast tizeného rozhovoru obsahovala otdzky vlivu dalnice na konkrétni
aspekty zivota Vv Humpolci. Jednalo se o stejné stylizované otazky, které obsahoval dotaznik
pro obyvatele. V tomto piipadé byla na kazdou otazku odpovéd” pouze od jednoho
respondenta — mistostarosty mésta. Pti srovnani vysledkt s dotaznikem pro obyvatelstvo (viz
kapitola 5.1) je patrné, Ze se odpoveédi prili§ neliSi. To znamena, ze pan mistostarosta vidi
castecné negativni vliv dalnice D1 na nékteré aspekty zivotniho prostiedi a dale pak na cenu
pozemkl a intenzitu dopravy. Ostatni hodnocené Casti z tohoto seznamu ovlivnila délnice

pozitivné.
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Tabulka 5.2: Percepce ptisobeni dalnice D1?

ZP — znelidténi ovzdusi vitbec neovlivnila
ZP — prach viibec neovlivnila
ZP — hluk ovlivnila negativné
ZP — vibrace vitbec neovlivnila
ZP — naru$eni krajiny ovlivnila negativné
Dopravni dostupnost stiredisek ovlivnila pozitivné
Nezaméstnanost ovlivnila pozitivné
Vyjizd’ka za praci ovlivnila pozitivné
Stéhovani ovlivnila pozitivné
Ceny pozemki a nemovitosti ovlivnila negativné
Intenzita dopravy v obci ovlivnila negativné
Obsluznost hromadnou dopravou ovlivnila pozitivné
Navstévnost obce turisty ovlivnila pozitivné
Podnikani ovlivnila pozitivné
Prichod investori ovlivnila pozitivné

Zdroj: dotaznikové Setfeni autora

Na zavér posledni ¢asti dotaznikového Setfeni, respektive fizeného rozhovoru, lze
konstatovat, Ze pfedchozi vyzkum provedeny na sekundarnich datech byl proveden pomérné
relevantng, stejné tak pouzita literatura nebyla piilis licha. Toto mizeme tvrdit z toho divodu,
ze se nam vétsinu téchto vysledki povedlo potvrdit i zavéry z dotaznikového Setfeni. Toto
tvrzeni podtrhuji i zavéry z dil¢ich piedpokladi fizeného rozhovoru, kde se potvrdilo to, Ze
zastupce meésta uvedl jako nejvétsi prinos dalnice D1 ptichod novych investorl. S timto

souvisi i snaha o0 jejich dalsi podporu a rozvoj.
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6. Zavér

Regionalni rozvoj je Vsoucasné dobé jednim z nejvice frekventovanych fenomént
vramci odborné i vefejné diskuse, navic v Cesku je tato problematika v soudasnosti
vyznamné umociiovana predevS§im znacnym mnozstvim financnich prostfedk plynoucich
z Evropské unie. Je proto logické, ze vnikaji mocné tlaky na to, jak tyto prostredky
prerozdélovat tak, aby co nejefektivnéji podporovaly pravé regionalni rozvoj. Jak je patrné
Z ivodnich kapitol vénujicich se literatufe, tak rozvoj dopravni infrastruktury, respektive
dalnic, je jednou z moznosti, ktera je nejCastéji diskutovana Vv souvislosti s podporou
regionalniho rozvoje. BohuZel na toto téma neexistuje jednotny nazor ve védecké komunité
auz vibec ne mezi Sirokou vefejnosti. Navic Vv ¢eském prostiedi neni tomuto tématu
vénovana prili§ velkd pozornost zfad akademické obce, atudiz vétSina zvefejnovanych
informaci pochazi od ne vzdy zcela erudovanych subjekti. Vznika tak prostor pro rizné
spekulace a dezinformace, ¢ehoz nasledné vyuzivaji politici, velké stavebni korporace a rizné
socio-ekologické obcanské iniciativy.

Hlavni cil této prace byl tedy vnést do této problematiky odborny pohled, ktery
zhodnotil tento stav v ramci specifickych podminek Ceské republiky na piikladu jednoho
vybraného mésta - Humpolce. Samoziejmé neslo 0 to vyvodit vSeobecné definitivni zaveéry,
které by se daly aplikovat na celé, v tomto sméru specifické, Gizemi Ceska. Je to pedeviim
Z toho davodu, ze rozsah takovéto prace by mnohondsobné¢ pievysSoval velikost této
diplomové prace. Na druhou stranu tato ptipadova studie, spolecné¢ s nékolika jiz diive
zpracovanymi studiemi, muze poslouzit jako inspirace pro praci, ktera se bude zabyvat
komplexnim zhodnocenim vlivii dalnic na prostiedi Ceska.

Vliv dalnice na mésto Humpolec byl zkouman ve dvou rovinach. Ta prvni
ptedstavovala hodnoceni sekundarnich dat, které pochdzely piredevs§im z cenzii 1991 a 2001
a dale z administrativniho registru ekonomickych subjekti (ARES). Na zéaklad¢ téchto dat
byly zkoumany jednotlivé socio-ekonomické indikatory (vyjizd'ka a dojizd’ka; zaméstnanecka
struktura, bytovy fond; charakteristika firem; apod.), které byly nasledné porovnavany
s ukazateli referencniho mésta Chotébot. Druhd ¢ast hodnoceni byla provedena na zakladé
primarnich dat, kterd se podatilo ziskat z vysledki dotaznikového Setteni, jeZ probéhlo mezi
¢tyfmi dotazovanymi skupinami. Tyto skupiny tvofili: obyvatelstvo, firmy (s.r.0., a.s); osoby

samostatné vydéle¢né ¢inné a zastupce meésta Humpolec.
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Na zakladé¢ hodnoceni dat v pfedchozich kapitoldch a vysledki jednotlivych dil¢ich

predpokladti zde mtizeme uvést odpoveédi na hlavni hypotézy, které byly stanoveny na zacatku

vyzkumu a jsou uvedeny v kapitole 1.1.

Prvni hypotézu, ktera predpokladala, ze celkovy vliv dalnice D1 na mésto Humpolec
je spise pozitivni, mizeme potvrdit. Je to pfedevSim z toho divodu, ze vysledky ve
vétsiné sledovanych indikatord vysly vice ve prospéch Humpolce oproti Chotébofi.
Naptiklad v Humpolci je vétsi pomér zaméstnanci pracujicich Vv terciéru, naopak
Chotébof si sale uchovava pomérné silny vliv ,,bézného* sekundéru. Zde musime jesté
poznamenat, Ze na rozdilnou situaci vV obou méstech samoziejm& neplisobi pouze
vzdalenost od dalnice, ale také dalsi faktory, jako je napiiklad mistni samosprava.
Druha teze, zabyvajici se celkovou demografickou situaci Vv obou méstech,
pfedpokladala malé rozdily mezi Humpolcem a Chotéboti. Tento piedpoklad se nam
také podafilo potvrdit amizeme tak Kkonstatovat, ze ob&é hodnocena mésta
nepiedstavuji zadné extrémy Vv ramci Ceska. CoZ bylo téz dileZité ovéfit, z diivodu
vhodnosti téchto dvou mést pro tuto ptipadovou studii.

Ttfeti hypotéza, ktera predpokladd mnohem vét§i rozdily mezi obéma mésty
ve faktorech, které jsou vice spjaté s vlivem dalnice, se ndm téz povedla prokazat.
Naptiklad pomér odvétvi zabyvajicich se logistikou avelkoobchodem je
n¢kolikanasobné vyssi v Humpolci nez v Chotébofi. Dale pak analyza dojizdky
a vyjizd’ky ukazala, ze nartst obyvatel dojizdéjicich do Humpolce byl v obdobi 1991 —
2001 mnohem vyssi nez Vv ptipad¢ Chotébote, kde naopak dojizd’ka poklesla. Vyrazné
se zlepsila celkova dopravni dostupnost, coz naptiklad potvrzuji pomérné velké pocty
Teze, kterd reaguje na rozbor dotaznikového Setieni a predpoklada, Ze obyvatelstvo
vnima dalnici D1 pozitivng, se téZ prokazala jako pravdiva. Nejvétsi piinos vidi
respondenti Humpolce piedevSim ve zlepsené dopravni dostupnosti a dale pak, coz
bylo Castecné piekvapivé, si velkéd ¢ast dotazovanych uvédomuje ptiznivy vliv dalnice
na piichod novych investorii, kteti pak déale ovliviluji pomérné¢ nizkou miru
nezamestnanosti.

Posledni hypotéza téZ navazuje na dotaznikové Setieni a predpoklada, ze firmy sidlici
V nové prumyslové zén€ budou povazovat délnici za jeden ze zékladnich faktort pro

umisténi jejich firmy. Tento pfedpoklad se téZ potvrdil. Naprosta vétSina firem uvedla
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blizkost dalnice, spolecné s vyhodnou geografickou polohou jako zékladni prvky pfi

vybéru investice do této lokality.

Na konec této kapitoly, je jeSté jednou tieba pfipomenout jiz nékolikrat zminovany
fakt, Ze tato prace neni uréena na pro analyzu celkovych vztahti mezi dalnicemi a regionalnim
rozvojem, ale pouze pro nastinéni na jedné konkrétni lokalité toho, jakym smérem by se
mohli dal$i podobné studie ubirat. Dale muze slouzit jako podklad pro komplexni studii

provedenou na celém dotéeném tzemi Ceské republiky.
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