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Abstrakt

Diplomova prace se zabyva komerc¢ni suburbanizaci V zdzemi Prahy a jejim vztahem
ke konceptu edge city. Zakladni cile prace jsou analyza vyvoje komercnich aktivit v Praze a
okoli, zhodnoceni soucasného stavu komercnich aktivit v oblasti prazského letisté a stanoveni
moznosti budouciho rozvoje a komparace oblasti s konceptem edge city. Uvodni kapitoly
patii teoretickému zasazeni problematiky komercni suburbanizace a edge city. V dalsi ¢asti je
za pomoci zhodnoceni rozvoje novych komercnich aktivit v prazském metropolitnim arealu
uréena lokalita pro komparaci s edge city — Letist¢ Vaclava Havla Praha. Formou piipadové
studie jsou analyzovany komercni aktivity v oblasti letisté a jeho zdzemi a pfedpoklady jejich
rozvoje. Na jejim zakladé je lokalita srovnavéana s konceptem edge city pomoci kritérii dle
Joela Garreau a navazujicich konceptt a literatury. Zajmové uzemi neni pravé edge city, lze
vSak pozorovat urc¢ité podobnosti typické pro jeho pocatecni fazi. Diky dlouholetému vyvoji
edge cities v USA lze upozornit na mozné budouci problémy rozvoje zkoumané lokality jako

napf. nutnost piestavby tohoto jadra nebo stiet s residencni suburbanizaci.
Klic¢ova slova: komer¢ni suburbanizace; edge city; Letist¢ Vaclava Havla Praha

Abstract

The topic of the diploma thesis is commercial suburbanization and its relation to concept
Edge city. The main objectives of the thesis are an analysis of development of commercial
activities in Prague and its hinterland, evaulation of current development of commercial
activities on area of Prague airport and prediction of future possibilities of development and
comparison of Prague airport with a concept Edge city. First chapters deal with theoretical
questions of the suburbanization and Edge city. Next chapter defines the locality of interest —
Vaclav Havel Airport Prague. The tool used for this is development analysis of commercial
activities of Prague metropolitan area. In the case study there are analyzed commercial
activities at Prague airport and its hinterland and the premises for the future development.
Based on this study the locality is compared with concept Edge city. For this purpose are used
criteria according Joel Garreau and following concepts and sources. Although the chosen
locality is not real Edge city, it is possible to find some similarities typical for its initial phase.
Long-term development of Edge cities in the USA shows the possible threats and provides
with learnings for the chosen locality like for instance rebuilding or conflict with residential

suburbanization.

Key words: commercial suburbanization; edge city; Vaclav Havel Airport Prague
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1. Uvod

Méstské prostredi tvoti dynamicky systém, ktery se neustale vyviji. To plati 1 na ptikladu
Prahy, ktera podobné jako jiné post-socialistické metropole, prosla a stale prochazi proménou,
ktera se odvijela od politické, ekonomické a socialni transformace v 90. letech 20. stoleti.
Na suburbanni lokality méla tato proména zasadni vliv. Ackoli byva pojem suburbanizace
nejcastéji spojovan s jeji rezidencni formou, neméné diilezita je i jeji nerezidencni slozka,
nebot' je tvofena plosné rozsahlymi objekty, které se vyraznym zptisobem podileji
na vytvareni razu piiméstské krajiny. Dulezitd je i jejich interakce s rezidencéni formou
suburbanizace, infrastrukturou a vlastnim méstem. Z tohoto ditvodu je vhodné zabyvat se
komer¢nimi aktivitami v metropolitnim regionu a nerezidencni suburbanizaci. Vzhledem
K tomu, Ze na jejich vyvoj pisobi mnoho rozli¢nych vlivii a riznych aktért, je slozité zajistit
udrzitelny rozvoj celku.

Jako mozny navod na feSeni konkrétnich problém, ¢i jejich pfedchdzeni se mohou jevit
koncepty, které na zakladé pozorovani popisuji opakujici se typy koncentraci komer¢nich
aktivit. Jednim z téchto koncepti je edge city. Ackoli vychdzi z amerického méstského
prostiedi, ¢asto je posuzovana jeho vhodnost pro evropska mésta.

Diplomova prace ma tii hlavni cile. Prvnim z nich je zhodnoceni vyvoje komer¢nich aktivit
V Praze a jejim zazemi. Skrze analyzu soucasného vyvoje se snazi odpovédet na otazku, jaky
vliv ma soucasnd ekonomickd krize na rozvoj komercnich aktivit v Praze a jejim okoli.
Na zakladé zobrazeni prostorového vzorce rozmisténi komercnich aktivit v zdzemi Prahy
identifikuje konkrétni oblasti s vysokou mirou nové nerezidencni vystavby a tudiZ potencialni
edge cities.

Druhym cilem prace je zhodnotit soucasny stav komerénich aktivit v oblasti a stanovit
moznosti budouciho rozvoje. Pro zpracovani ptipadové studie byla vybrdna oblast
Vv severozapadni ¢asti prazského metropolitniho aredlu, ktera obklopuje Letist¢ Vaclava Havla
Praha. Tato lokalita v sob¢ spojuje dva dynamicky rostouci prvky — komer¢ni suburbanizaci a
leteckou dopravu. V tvodu se snazi vymezit plsobeni letist¢ na riznych hierarchickych
urovnich. Na regionalni urovni prace popisuje duasledky letecké dopravy pro rezidencni
suburbanizaci a zhodnocuje postoje lokdlnich aktérii k problematice rozSifovani letisté.

Zabyva se ovéfenim tvrzeni, ze rozvoj komer¢nich aktivit v oblasti zavisi na zménéach ve



vykonech letisté. Pro zhodnoceni soucasného stavu komercnich aktivit se zabyva strukturou
spole¢nosti plisobicich na letisti a v jeho zazemi. Skrze ni se snazi zatadit oblast do hierarchie
komer¢nich center v Praze a najit vazby mezi letiStém a jeho zdzemim. Stanoveni moZznosti
budouciho rozvoje oblasti je provedeno na zakladé analyzy uzemnich planii obci a dalSich
sekundérnich zdroja.

Ttetim cilem prace je srovnani oblasti s konceptem edge city. K nalezeni podobnosti nebo
naopak odliSnosti vyuziva tato Cast prace poznatky ziskané ze dvou piedchozich cild.
Porovnani s kritérii kterd definoval Garreau (1991) je rozSifeno o hlubsi komparaci
s navazujicimi koncepty a literaturou. Na jejim zaklad¢ se snazi odpovédét na otdzku, zda
lokalitu mizeme oznacCit za edge city a jakym zplisobem je mozné pouzit tento koncept

pro budouci rozvoj této zdjmove oblasti.

Prace je ¢lenéna do tiech hlavnich ¢asti. Prvni se zabyva teoretickym zasazenim tématu a je
roz¢lenéna do tii podkapitol. Zamétuje se na charakterizaci suburbanizace a jejiho rozdéleni a
snazi se definovat jeji kladné a zdporné vlivy. Vhledem k tomu, Ze proces suburbanizace je az
druhé stadium rlstu mésta a je ovlivnén zménami v kompaktnim mésté, kapitola obsahuje i
proménu rozlozeni nerezidencnich aktivit ve mésté. Treti podkapitola se vénuje jednomu
znovych typi koncentraénich prvki komeréni suburbanizace - edge cities. Snahou
podkapitoly je zachytit hlavni mySlenky spojené s timto konceptem, ale i zhodnotit reakce
na edge city v podobé& navazujicich konceptu.

Druhd cast se zabyva analyzou komer¢nich aktivit, které vznikaly v prazském
metropolitnim aredlu od roku 1990. Zaklad analyzy tvofti literatura vénujici se tématu a udaje
ze S¢itani lidu, domt a byt 1991 a 2001. Pro charakterizovani soucasného trendu ve vyvoji a
zachyceni vlivu ekonomické krize jsou pouzita data poradenskych spolecnosti plisobicich
Vv oblasti realit. Kapitola je doplnéna o vymezeni soucasnych oblasti s nejvétsi koncentraci
komer¢ni suburbanizace v prazském metropolitnim regionu na zakladé ¢tyt charakteristik.

Tteti cast obsahuje ptipadovou studii zaméfujici se na komercéni suburbanizaci v okoli
nejvétsiho prazského letisté v Ruzyni. V uvodu se zaméfuje na vymezeni vlivu ptisobnosti
leti$té na nékolika fadovostnich trovnich a obecné vlivy nejvétsiho eského letisté na Cesko.
Na zaklad¢ regionalniho vymezeni je definovdna oblast letiS§t¢ a jeho zdzemi. Mezi dvé
nejvetsi oblasti piisobeni letiSté na své okoli patii vlivy na Zivotni prostiedi a rozvoj nové
komer¢ni suburbanizace. Zavér podkapitoly, zamétujici se na zazemi letiSté, se vénuje
moznému budoucimu rozvoji. Ctvrta podkapitola hodnoti vyvoj prazského letisté jak

z hlediska jeho dopravni funkce, tak i z pozice administrativniho nodu ve mésté. Zavér Casti
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opét patii predikci budouciho vyvoje. Posledni podkapitola srovnava koncept edge city
S letiStém a jeho zdzemim dvéma zplsoby — porovnanim kvantitativnich a kvalitativnich
charakteristik edge city se zajmovym tizemim a vyuzitim navazujicich koncept pro srovnani
rysu oblasti. Zavér podkapitoly se snazi nalézt mozné implikace vychazejici z konceptu edge

city pro severozapadni ¢ast prazského metropolitniho arealu.
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2. Teoretické pristupy ke studiu komercnich aktivit v méstském

prostredi

Studiem mésta a méstského prostfedi se zabyva fada oborti zkoumajici jeho socialni,
ekonomické, environmentalni, technické, kulturni nebo prostorové vlastnosti. Mésto lze
chépat jako koncentraci lidi, ekonomickych funkei, kultury a dalSich aktivit, které dohromady
vytvortily jeho fyzickou strukturu (Frey a Zimmer 2001). Pro socidlni geografii predstavuje
vyvoj mésta jedno z klicovych témat.

Ackoli prvni mésta vznikala jiz v 9. stoleti pt. n. 1., nejvétsi rozvoj mést je spojen s obdobim
trvajicim od prumyslové revoluce v 18. a 19. stoleti. Obecné lze rozlisit Ctyii stadia vyvoje
meést, resp. mést a jejich zazemi, podle ¢ty druhi prevladajicich procest: urbanizaci,
suburbanizaci, desurbanizaci a reurbanizaci. Zakladnim procesem, ktery vedl k ristu mést a
ktery probiha nejdelsi dobu, je urbanizace. Muzeme ji oznacit za integra¢ni prvek, ktery byl
z vysledkt urbanizace bylo zvySeni hustoty zalidnéni mést, coz znamenalo 1 zménu Zivotnich
podminek. Rozvoj individudlni i hromadné dopravy zvétsil dosazitelnost mésta a umoznil
vystavbu za méstem, neboli suburbanizaci. Van den Berg a kol. (1982) k identifikaci &tyt
stadii rastu mést pouzivaji ukazatele zmény populacniho ristu jadra a zazemi. Ve stadiu
desurbanizace dochazi ke ztrat¢ populace jak v pfipadé mésta, tak i jeho zazemi.
Reurbanizace nepfinasi opétovny narist pro cely metropolitni region, ale v ramci centra mésta
muze dochazet k opétovnému prichodu obyvatel. Ackoli vySe zminéné Ctyfi faze ristu mést
naznacuji pfimou vyvojovou linii, v souvislosti se specifickymi regiondlnimi a lokalnimi

faktory mohou probihat soucasné (Outednicek 2000, Sykora a Posova 2011).

2.1 Suburbanizace a jeji pozitiva a negativa

Suburbanizace je vétsinou v souvislosti s jeji rezidencni formou oznacovana jako ,,proces,
ktery vedl ke snizovani poctu lidi bydlicich ve vnitinich castech mésta a jejich stehovani
do novych ctvrti rodinnych domit na okrajich a pozdeji za okraje mést* (Horska, Maur, Musil

2002, s. 33). Sykora (2003, s. 219) definuje suburbanizaci jako ,,rozpindani mésta do okolni
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venkovské krajiny“. Sekundarnim projevem suburbanizace jsou ,,zmény fyzické struktury,
funkce vyuziti pudy a socio-ekonomické prostiedi V socialnim a fyzickém prostredi lokalit*
(Sykora a Oufednicek 2007, s. 209). Suburbanizaci miizeme oznacit i za proces vytvareni
predmésti, ktera Gottdiener a Budd (2005) oznacuji jako fyzickou formu osidleni, ktera neni
ani méstska ani venkovska. Komeréni suburbanizace je pak obdobné¢ definovana za proces
Lwprelévani nekterych funkci z centralnich casti mést do perifernéjsich lokalit nebo zcela mimo
uzemi meést“ (OufedniCek a kol. 2008; s. 11). Obecné je spojovana s decentralizaci primyslu,
komerce, maloobchodu a pozdé&ji i kancelafi a high-tech sektoru (Champion 2001).
Zakladnimi ptedpoklady pro vystavbu komer¢niho objektu v zdzemi mést jsou existence
dobrého napojeni na dalni¢ni sit’ a levnych a rozsahlych ploch. Na suburbanizaci tedy
muzeme nahliZet i jako na vysledek trzniho procesu.

V souvislosti s oblasti prazského metropolitniho arealu si mizeme polozit otazku, zda
vSechny nové komeréni aredly v zdzemi Prahy jsou projevy suburbanizace, tj. piemistovani

re¢
1

Z jadra do zazemi. Reziden¢ni suburbanizace mé vliv na ,,pfeskupovéani* obyvatel v ramci
Prahy a StfedoCeského kraje, ale vysledny soucet obyvatel se mezi lety 1991 a 2011 vyrazné
nelisi. V tomto piipadé tedy lze mluvit o pfesunu z jadra do zazemi. U komercnich aktivit je
Situace jina. V souvislosti s technologickym pokrokem, politickymi, ekonomickymi a
socidlnimi zménami dochéazi k diverzifikaci potieb obyvatel, coz vede k materializaci
spolecnosti a vétsi spotfebé. Jako piiklady zboZzi lze uvést odevy, elektroniku, bytové
vybaveni nebo potraviny. Na vzrlstajici poptavku reaguji predevSim zahrani¢ni spolecnosti,
které piichazeji do Ceska. Fragmentace trhu zpiisobend nariistem podétu znadek a spole¢nosti
vede k vytvoieni velkokapacitnich skladovacich a distribu¢nich center. Tato centra jsou kvuli
svym ndrokim na levné pozemky a dopravni dostupnost lokalizovana do zdzemi Prahy.
Pfitomnost hlavniho mésta hraje klicovou roli pro lokalizaci tohoto typu komer¢nich aktivit,
jelikoz Praha piedstavuje ,,vstupni branu“ ceské ekonomiky (Sykora 2003). Nadnesené
muzeme tento proces oznaCit za ,,suburbanizaci image™ mésta, ve kterém se z dfive
perifernich oblasti stavaji atraktivni lokality pro vystavbu. Vysledkem je, Ze chybi proces
pfesunu konkrétnich aktivit z jadra do zdzemi. SpiSe neZ za komer¢ni suburbanizaci miiZzeme
tuto skutecnost oznacit za suburbanni rozvoj, ktery predstavuje ,,procesy, aktivity a jejich
zmeny, které probihaji v zazemi mést, ale nejsou primdrné zpusobeny a nesouvisi s odlivem
lidi, kapitalu, dani nebo funkci z jadrovych mést. (Oufednicek a kol. 2008, s. 10). ,,Komercni
suburbanizace* v zdzemi Prahy tedy z ¢asti zahrnuje 1 komercni aktivity, které jsou ovlivnény

trznimi procesy, které vedly k rozvoji suburbanizace (napi. bid rent teorie), ale u kterych
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nedoslo k vlastnimu pfesunu z jadra do zdzemi. Tato situace mize byt podobna u ostatnich
post-socialistickych metropoli.

Suburbanizace piinaSi pozitiva i negativa pro rtuzné aktéry na lokalni, regiondlni i
celospolecenské urovni. Ouiednicek (2005) jmenuje nékolik pifinosi nové rezidencni
vystavby pro obce, jako napft. vylepSeni vzhledu obce, rozvoj hromadné dopravni obsluznosti,
moznost ucasti mistnich firem na vystavbé nebo aktivizace obecni komunity a zakladani
spolkii. I v ptipadé komercni suburbanizace 1ze vychazet z vyse uvedenych ptinosi. Vystavba
novych komercnich aktivit mize pifedstavovat potencial pro lokalni stavebni subjekty a
dodavatele. Nebytova vystavba obecné pfispiva k vytvofeni pracovnich mist. V lokalitach
S vyssim vyskytem téchto objektli je zavadéna hromadnd doprava, kterd obec spojuje nejen
s vlastni primyslovou (logistickou) zonou, ale 1 s dal$imi centry v okoli. Danovy odvod firem
sidlicich, ale 1 plsobicich na tUzemi obce, pfedstavuje vyznamny piijem v rozpoctu
samosprav. Zvyseni poctu pfitomnych obyvatel mize vést Kk rozvoji maloobchodu a sluzeb
Vv puvodnich jadrech nebo v oblastech na rozmezi rezidenénich a komercnich ploch.
V nékterych piipadech se velké firmy financné podileji na rozvoji obci (napt. oprava mensich
historickych pamatek, iprava parkt apod.).

Negativni stranky suburbanizace jsou nejéastéji zminovany v souvislosti s dopady
na zivotni prostiedi (napf. Sykora 2003, Oufednicek a kol. 2008). Reziden¢ni i komeréni
vystavba je z finan¢nich divodl realizovdna na volnych plochach, které potifebuji minimalni
upravy pied zahajenim vlastni stavby, tzv. ,,na zelené louce®. Extenzivni forma rozvoje vede
k zaborim zemédé€lské pudy, fragmentaci krajiny a s tim souvisejici zméné biodiverzity.
Naopak staré prumyslové a zemédé€lské objekty (brownfields), které mohou mit vyhodnou
polohu v centru obce nejsou revitalizovany, jelikoz pfiprava pozemki pro novou vystavbu by
zvysila celkovou cenu. Jak upozoriiuji Cilek a BaSe (2005), pfi vystavbé novych
primyslovych a logistickych hal nedochéazi k recyklaci starych stavebnich materiald. Je to
zpusobeno velkym objemem téZby surovin a jejich cenovou dostupnosti. Vysledkem je dalsi
nepiimy vliv na zabor pudy.

Suburbanizace miiZze vytvaret procesy selektivni migrace, které pro zdrojovou oblast mohou
znamenat degradaci. V cilové oblasti se zase muze nastat konflikt s pivodnim obyvatelstvem.

Vyrazné negativnim jevem spojenym se suburbanizaci je tzv. urban sprawl. Lze ho
charakterizovat jako ,rozlézani zastavby do volné krajiny, pro které je charakteristické
nerizené a nepromyslené umisténi rezidencnich nebo komercnich arealii do krajiny“
(Oufednicek a kol. 2008, s. 14). Galster a kol. (2001) definuje urban sprawl jako ,,typ vyuziti

pudy v urbanizovanych oblastech, ktery se vyznacuje nizkymi hodnotami v osmi kritériich:
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hustota, ndvaznost, koncentrace, kompaktnost, centralita, jadrovost, rozmanitost a blizkost*
(Galster a kol. 2001, in Lang 2003, s. 102). Urban sprawl soucasn¢ pftinasi ,,negativni
ekonomické externality, jako napt. zavislost na automobilech, prostorovy nesoulad mista
bydleni a zaméstnani nebo degradaci zivotniho prostiedi. Galster zaroven dodava, ze pticinou
urban sprawl je fragmentace mistni spravy a Spatného planovani. Cilek a BasSe (2005)
upozornuji 1 na rozptyl méstskych funkci, coz vede k jejich zbyte¢nému opakovani nebo
absenci. Na urban sprawl je tedy nahlizeno jako na negativni formu suburbanizace. Reakci
na vnimani rozptyleného vyvoje v zazemi meést je snaha o nalezeni koncentrovanych forem
komer¢nich aktivit, které by byly v ramci planovani pouzitelné pro dalsi rozvoj zdzemi mést

(Sykora 2003).

2.2 Komer¢ni aktivity v méstském prostiedi

Vyvoj mésta v druhé poloviné dvacatého stoleti znamenal pfeskupovani komercnich aktivit
Z centra do zdzemi a vytvofeni novych prostorovych vzorcii v jejich lokalizaci. Pfi¢iny tohoto
procesu vidi Pacione (2001) na strané nabidky i poptavky. Zasadni zménou jsou procesy
decentralizace a suburbanizace, které vedly k pfesunu velkého poctu obyvatel do zdzemi
mést.

V piipadé¢ maloobchodu Berry (1971) vymezuje Ctyii druhy komerénich struktur ve mésté.
Prvni tvofi hierarchie business (obchodnich) center, kterd je podle velikosti a dosahu
rozdélena do Ctyf stupiii. Druhym typem jsou komeréni zony v blizkosti dalnic, do kterych
autor pfifazuje tzv. ,primitivni terciér” jako napt. Cerpaci stanice, hotely nebo opravny
automobild. Treti typ autor nazyva jako ,tepny méstského rozvoje” (urban arterial
commercial developments). Predstavuji ho shluky nedennich sluzeb, které jsou prostoroveé
naroéné a ztoho divodu jsou vytvafeny na okrajich mést. Ctvrtou kategorii predstavuji
funk¢éné specializované zony, tedy shluk firem zabyvajicich se stejnym oborem. Pacione
(2001) v souvislosti s decentralizaci mést ptidava kategorie hypermarketd a tzv. ,,vypliiovych
nakupnich center* (infill shopping center), ktera se rozviji v suburbiu pro potfeby tamnich
obyvatel. Pojem komer¢ni aktivity ale neznamena pouze maloobchod. Preston a Griffin
(1966) uznavaji hlavni ekonomické postaveni centra mésta, ale vymezuji 1 dalsi koncentrace
komerénich aktivit, tzv. mimozonni klastry. Rozlisuji nasledujici ctyii kategorie:

1) velkoobchod, soukromé a komeréni sklady, lehky priimysl, doprava

2) statni instituce a feditelstvi firem
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3) prodej, opravy aut, parkoviste
4) financ¢ni instituce, kancelére, sklady

Na polycentrickou strukturu soucasnych meést navazuji v poslednich letech autofi, kteti
identifikuji mnoho rtznych koncentrovanych forem komeréni suburbanizace. Zakladni
myslenkou téchto koncepti je polycentri€nost v ramci metropolitniho aredlu. Ackoli mizeme
nalézt desitky riznych terminti, vétSina konceptli vychdzi ze stejnych principii a nalezené
formy suburbannich jader jsou téméi totozné. Piikladem muze byt galakticka metropole
(Lewis 1983), technourb (Fishman 1987), edge city (Garreau 1991), stealth city (Knox 1992)
nebo exopole (Soja 1992). Boomburbs (Lang a LeFurgy 2007) se odliSuje od ostatnich pouze
svym rychlym rozvojem. Jiny typ piedstavuje technopole, pro kterou je typicka vysoka
koncentrace high-tech primyslu, vyzkumu a vyvoje (Castells a Hall 1994).

Pro komparaci s okolim ruzyiiského letisté byl vybran koncept edge city z nékolika divodu.
Koncept je pomérn¢ hodné rozvinut nejen Joelem Garreau, ale i dalSimi autory v teoretické i
praktické roviné. Existuji studie, které se zamétuji na vyvoj a souCasny stav edge cities, coz
muiize byt piinosem V pohledu na obdobné lokality nejen v Ceské republice. V neposledni fadé

je koncept pouzivan i na pirikladu evropskych mést a nikoli pouze americkych.

2.3 Edge city a navazujici koncepty

Jednim z postmodernich typti koncentraci komerénich aktivit v rdmci metropolitnich arealt
je edge city". Koncept je spjat se jménem amerického autora Joela Garreau, ktery na zéklads
zkoumani americkych méstskych regionti vymezil kritéria pro ur¢ovani edge city (viz kapitola
4.4.1). Bontje a Burdack (2005) v navaznosti na Garreau (1991) edge cities charakterizuji
jako ,,polyfunkcni koncentrace kancelari, maloobchodu, obsluzné sféry a rezidencni zdstavby,
které byly nedavno formované v dostatecné vzddlenosti od historického centra* (Bontje a
Burdack 2005, s. 317).

Koncept edge city je nejcastéji spojovan se suburbanizaci v Severni Americe (napf. Garreau
1991, Sudjic 1993, Henderson a Mitra 1996, Lang 2003, Phelps 2012), avSak bylo

vypracovano ne¢kolik studii, které se snazi hledat podobné méstské struktury v Evropé

1V préci je pouzivan originalni anglicky termin edge city, nebot’ jeho pieklad (okrajové mésto) ani jiny termin

neni v Ceské literatuie ustalen.
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nebo Asii (napt. Keil a Ronneberger 1994, Dick a Rimmer 1998, Phelps, McNeill a Parsons
2002, Phelps a Parsons 2003, Bontje a Burdack 2005).

Lang (2003) rozliSuje tii vyvojova stadia edge cities: formovani, rozpinani a rezistence (Viz
obrazek 1). Zakladnim ptedpokladem pro stadium formovani edge city je vyskyt kiizeni
dalni¢nich taht a jinych dilezitych komunikaci v suburbanni zoné mésta (Garreau 1991, Dear
a Flusty 1998, Scheer a Petkov 1998, Lang 2003). Hlavni vyhodou méstského zazemi jsou
ve srovnani s centrem meésta nizké ceny pozemkl, mala hustota zastavby, kterda umoziuje
ploSnou expanzi spolecnosti a pfizniva dopravni dostupnost pro zaméstnance i dodavatele.
Pocatecni faze vystavby probiha u dalni¢nich vyjezdl a silni¢nich ptfivadécii a ma liniovy
charakter. Ackoli jsou vSechny nové formy ristu mésta ve svém ranném stadiu chaotické
(Fishman 1987), ¢asto jsou vysledkem planovani. Ve vétsing piipadt koncepce edge city je
tvofena soukromym investorem bez vétSich zdsahii statnich nebo mistnich instituci (Soja
1992, Henderson a Mitra 1996). Rizné zptsoby vzniku jednotlivych edge city vedou
k rozdilnym klasifikacim. Leinberger (1988) rozdé¢luje edge cities do Sesti skupin podle
ptevladajici ekonomické aktivity a fyzické struktury. Na zdkladé¢ podobnych charakteristik
vymezuji tii typy edge cities také Romanos, Chifos a Fenner (1989). Pozd&ji jsou
pojmenovany jako Boomers, Uptowns a Greenfields (Garreau 1991). Nejfrekventovanéjsim
typem jsou Boomers, které se rozvijely okolo silného polu ristu, jako napi. nakupniho centra
nebo kancelafského komplexu. Uptowns vznikl postupnym vyvojem puvodniho jadra
v zazemi mésta a Greenfields byl postaven jako celek na zakladé planovani investora. Fyzicky
vzhled lokalit je obdobny. Pievlad4 rozvolnénd zéstavba, budovy nemaji mnoho podlazi a
jsou obklopené vlastnimi velkokapacitnimi parkovisti. Edge city ve stadiu formovani je silné
vazané na automobilovou dopravu, a proto chybi napojeni na slozky hromadné dopravy jako
metro nebo zeleznice. To se projevuje 1 absenci vefejného prostoru.

Ve stadiu rozpindni edge city dochazi ke kontinudlnimu rozriistani zastavéné oblasti, avSak
stale je zachovéana nizkd hustota zéastavby. V lokalit¢ se rozviji vnitini sobéstacnost,
kancelarské budovy se stavi 1 na diive neatraktivnich pozemcich a v okoli vznikaji bytové
domy pro lidi zaméstnané v edge city. Skute¢nost, ze dochazi ke st€éhovani lidi za praci vede
ke zméndm v socidlni struktufe v rezidencnich lokalitach (Garreau 1995) nebo az k procesim
gentrifikace (Phelps 2012). Rezidencni slozka ale nemusi byt zastoupena vzdy. Podle Dinga a
Binghama (2000) vytvafi edge city vlastni reziden¢ni plochy jen pokud je v dostatecné
vzdalenosti od centra mésta. Na druhou stranu rozsifovani edge city probiha i do pivodni
reziden¢ni vystavby, coZ vyvoldva spory s okolim. ZvySovani poctu pracovnikli vede

Kk problémuim s pietizenosti dopravy. Oblast za¢ina byt vnimana jako celek.
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Treti stadium zivotniho cyklu edge cities se projevuje konfliktem komercni a rezidencni
suburbanizace. Edge city je limitovano ve svém rustu nedostatkem volného prostoru a
negativnim postojem mistnich samosprav reprezentujicich obyvatele sousednich rezidencnich
oblasti. Rust oblasti pfechazi z extenzivni formy na intenzivni. To se projevuje nahrazovanim
puvodnich nizkych budov vicepatrovymi domy s vétsi uzitkovou plochou, zahusténim
zastavby a vSeobecnym riistem cen pozemkud. Pretizend silnicni doprava je impulzem
pro zavedeni meéstské nebo piiméstské zeleznice nebo metra. Oblast ztraci vyhody, které

vedly K jejimu vzniku a stava se jadrem v polycentrické struktufe méstského regionu.

Obrazek 1: Zivotni cyklus edge city
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VétSina severoamerickych edge cities vznikla v 70., 80. a 90. letech 20. stoleti. Garreau
(1991) identifikuje 123 stavajicich a dalsich 77 planovanych edge city. Pfedpoklada jejich
dalsi nartst v budoucnu a na zakladé porovnani edge cities s centry mést se domniva, ze edge
cities se stala ,, celosvetovym standardem v rozvoji méstského prostiedi* (Garreau 1995, s.7).
S timto tvrzenim nesouhlasi Lang (2003) a piedklada koncept edgeless city. Autor v ném

vychazi z nazoru, zZe ,,vétsina pozorovatelii ve spechu za hledanim nové formy sdruzovani
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komercnich aktivit v suburbiu prehlédla chaos v jejich prostorovém rozsireni (Lang 2003,
s.4). Zékladni odlisnost vidi v tom, Ze rist mést je neohrani¢eny a tudiz nema piesné dané
fyzické ohraniceni. ,,Edgeless cities maji funkci mésta, nebot’ zahrnuji kancelarské prostory,
ale kviili své prostorové rozvolnénosti nemaji v porovnani s tradicnimi jadry formu mésta“
(Lang 2003, s.2). Edgeless cities jsou tvofena izolovanymi budovami nebo malymi klastry
V zdzemi metropolitniho regionu, ¢imz je mozné koncept edgeless city oznacit za formu
urban sprawl. Ackoli autor nepopira existenci edge cities, brani se piecenovani jejich
vyznamu. To doklad4a srovnanim vzajemného podilu kancelarskych ploch v centru mésta,
sekundarnich centrech, edge cities a edgeless cities.

Dalsimi, kdo navazuji na koncept edge city jsou Bontje a Burdack (2005), ktefi se snazi
nalézt oblasti podobné edge city v Evrop¢. Ackoli jsou si védomi odlisnosti mezi americkou a
evropskou (sub)urbanizaci snazi se nalézt shodné rysy u nékolika vybranych lokalit. Zakladni
rozdil vidi v tom, ze ,,v evropskych méstech nedoslo k decentrizaci centra, ale k cdstecné
restrukturalizaci aktivit v meéritku celého metropolitniho aredlu, ...¢cimz mohlo v zazemi dojit
Kk plosnému rozsireni specifickych aktivit jako high-tech primysl, kancelaiské parky nebo
univerzitni kampusy“ (Bontje a Burdack 2005, s. 320). Pro svoji studii vybiraji dvé oblasti
Vv zazemi PafiZe a jednu v Nizozemsku. Na zéaklad¢ jejich analyzy formuluji hlavni podobnosti
a odliSnosti mezi americkou a evropskou ,,verzi“ edge city. Stejn¢ jako v piipadé USA,
vykazuji sledovand tzemi podobnost samerickym modelem diky vysokému podilu
kvalifikovanych pracovnich mist a specializaci, funk¢éni komplexnosti a kvantitativni velikost
v zameéstnanosti. Podobnost pfedstavuje 1 prostorové uspotfaddani oblasti. Evropskou odliSnosti
je mnohem vétsi uast vetejné spravy v procesu planovani a rozhodovani. Zatimco Garreau
(1991 a 1995) oznacuje edge cities jako konkurenty ptivodnich center mést, Bontje a Burdack
(2005) oznacuji tyto poly ristu za dopliiky tradi¢nich center. To je vede k ndzoru, Ze evropsky
ekvivalent edge city by mél byt nazyvan spise jako ,,City-edge (Bontje a Burdack 2005,
5.328).

Phelps, McNeill a Parsons (2002) také poukazuji na odliSnosti mezi evropskou a americkou
suburbanizaci zplsobené rozdilnym piistupem mistnich samosprav. Ve své studii se zamétuji
na vytvafeni mezinarodni spoluprace mezi obcemi lezicimi v zazemi metropolitnich aredlt
vramci Cerpani z fondd Evropské unie. JelikoZz sledovand mésta vétSinou nespliuji
Garreauova kritéria, autofi oznacuji sledované lokality za ,,edge urban area“.

Nesourodost mezi americkym a evropskym pojeti edge city vidi Ronneberger (1997) v jiné
struktufe metropolitnich arealt. Evropska struktura osidleni se oproti severoamerické odlisuje

vysokou Cetnosti a vzajemnou malou vzdalenosti sidel. Na ptikladu Frankfurtu nad Mohanem

19



vysvétluje, Ze nové suburbanni jadro nemiiZze leZet na okraji, protoze vznikad jiz v Castecné
zastavéné lokalité a z tohoto diivodu ho také nelze oznacovat jako ,,pravé” mésto. Pochybnost
s hodnocenim evropskych edge cities jako mést vyjadfuje i Brake a kol. (1997), ktery
konstatuje, ze velka ¢ast suburbannich lokalit s vysokou koncentraci komercnich aktivit jsou
pouze monofunkcnimi aredly.

Dalsi z modernich forem ristu mésta je koncept airport city (Kunzmann 1996).
Zjednodusené ho lze vymezit jako to, co obklopuje oplocenou cast letiste¢ (Kasarda 2010).
Burgouwt (2002) na piikladu nizozemského letisté Schiphol popisuje airport city jako oblast
koncentrace leteckych i riznych neleteckych (méstskych) sluzeb. Vznik airport cities souvisi
s liberalizaci letecké dopravy v Evropé na zacatku 90. let a snahou o privatizaci letist. Tyto
faktory vytvofily mezi letisti konkurenéni prostfedi a vedly k hleddni novych pfijmovych
zdrojui, které by kompenzovaly mozné ztraty. Koncept airport city mizeme povazovat
za specificky druh edge city podobny typu oznaceném jako Boomer. Rozdil oproti edge city
predstavuji zhorSené zivotni prostiedi v okoli v disledku letecké dopravy. Vysledkem je, Ze
airport city nezahrnuje reziden¢ni vystavbu (Burgouwt 2002). Tato skute¢nost nabizi otazku,

zda je mozné takovy typ lokalit oznac¢ovat jako mésto.

Obrazek 2: Srovnani konceptii navazujicich na edge city
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Na zaklad¢ vySe zminénych odliSnosti 1ze koncepty rozdélit podle miry koncentra¢niho
procesu (tj. zda maji tendenci vytvaret urban sprawl ¢i nikoli) a podle toho, zda jejich forma
prispiva urbanizaci nebo suburbanizaci, tedy jaky je vztah k ptivodnimu jadru oblasti.
Srovnani jednotlivych konceptii navazujicich na koncept edge city nabizi obrazek 2.

Zasadni otdzkou vyvoje novych forem koncentraci komercnich aktivit v suburbanni zoné je
jejich udrzitelnost (napt. Stern a Marsh 1997, Lang 2003). Edge cities nejsou pouze
, produktem meéstské decentralizace a urban sprawl, ale jsou strategicky planovana
developery v ramci velkych projektii” (Henderson a Mitra 1996, s. 614). Na zakladé tohoto
ptedpokladu by nemélo byt jejich rozristani problémem. Naproti tomu, jiz v soucasnosti lze
dolozit n¢kolik ptipada edge city, které se potykaji s problémy spojenymi s udrzitelnosti jejich
rozvoje. Piikladem miZze byt nejvétsi soucasné edge city Tyson Corner lezici ve staté
Virginia. Phelps (2012) upozorfiuje na cetné problémy spojené s vnitinim i vnéjSim
prostfedim tohoto edge city. VSima si, ze ,,v prubéhu let vytvareni soukromého sektoru
nastava deficit v kolektivni spotrebé, jako napr. v infrastrukture (Phelps 2012, s.676). Narazi
tim na problém minimalni Gcasti statnich instituci nebo lokdlni spravy v pribéhu formovani
edge city. V pfipadé Tyson Corner doslo vyvojem k fyzickému spojeni reziden¢nich a
komerénich ploch. Edge city se tak stalo i mistem, kde se lokalizovala obsluzna sféra.
Za timto ucelem ale nebylo edge city planovano, a proto se v ném nenachazi vefejny prostor,
chodniky, sit’ hromadné dopravy nebo zdkladni Skoly. VétSinou se jedna o sluzby, které
zabezpeCuje veifejny sektor. Na nedostatek vefejného prostoru v edge cities a jeho
neobyvatelnost upozoriiuji 1 Sheer a Petkov (1998). Dal§im problémem, ktery byl u Tyson
Corner identifikovan, byla nizka koordinace projektu jednotlivych developeri a vlastniki a
pozemki, kterd se projevila napt. neefektivnim rozlozenim silni¢ni sité. Souhrnnym divodem
souCasnych nedostatkli je tedy nesoulad kratkodobého planovani soukromych investorli
zamé&feného na zisk a dlouhodobého planovani statni spravy s cilem udrZitelnosti rozvoje.

Ackoli zapojeni vetejného sektoru ve vyvoje edge city je dulezité, nelze jeho vyskyt
V procesu generalizovat jako zaruku vyfeSeni problémil. Piikladem mize byt studie
nizozemského letisté Schiphol (Bontje a Burdack 2005). Zakladnim impulzem pro jeho rozvoj
byla snaha statu o vytvoteni nového ekonomického ndédu zemé. Statni intervence se projevila
nejen podporou statnich aerolinek KLM a vybudovanim uzlového letisté, ale i usmériiovanim
komer¢nich aktivit do jeho okoli. V oblasti se zaCaly rozvijet 1 komercni aktivity, které
nesouvisely s leteckou dopravou. Lokalita zacala byt atraktivni i pro feditelstvi spole¢nosti.
Zvysujici se pocet zaméstnancli vedl k vytvofeni obytného komplexu vzdaleného nékolik

kilometr od letiSté. Paralelni rist obou mist a jejich ptiblizeni zplsobil vzajemny konflikt
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mezi centralni vlddou zdlraziujici ekonomicky vyznam lokality a mistni samospravou,
poukazujici na Zzivotni prostiedi rezidentti. Vysledkem sporu bylo omezeni rozristani
komer¢nich aktivit, které by mohlo v dlouhodobém horizontu vést az ke ztraté
konkurenceschopnosti lokality (de Jong 2006). Silného vlivu mistnich samosprav si v§imaji
také Phelps, McNeill a Parsons (2002). Jejich vyznam nevidi jen v moZnosti prosazovani
lokalnich z4jmG na centrdlni Urovni, nebot instituciondlni zastfeSeni oblasti umoziiuje

spolupraci s ostatnimi podobnymi mésty lezicimi v zdzemi metropoli.

2.4 Shrnuti

Hlavnim ptinosem edge cities je to, Ze se snazi piedchazet negativnimu jevu urban sprawl a
zaroven vytvaret novy hospodaisky nod v metropolitnim aredlu. Problém konceptu
predstavuje jeho univerzalni pouzitelnost kdekoli ve svét€ kvuli odliSnym lokalnim
podminkam, na coz upozoriiuje fada autort vénujicich se podobnym uskupenim v Evropé.
V piipadé prazského metropolitniho regionu a Ceské republiky miizeme jmenovat nékolik
nesouladd. Zakladni odliSnosti je systém osidleni, diky kterému nastidva interakce novych
komercnich aktivit a rezidencni slozky jiz v pocatecni fazi. To se projevuje i ve vyuzivani
puvodni technické infrastruktury. Stejné¢ jako v piipad¢ zapadoevropskych zemi je do procesu
pretvafeni krajiny vice zapojen vetfejny sektor skrze tzemni a strategické planovani.
Vyznamny rozdil piedstavuje ekonomicka sila statu a jeho metropole. Americka edge cities
mohou t&zit z pozice nejsilngj$i ekonomiky svéta a zaroven se vétSinou nachazi v blizkosti
mnohem vét§ich mést nez je Praha. V piipadé Ceska se neda olekévat, Ze by statni sektor,
podobné jako u nékterych evropskych zemi, vytvarel nové velké védecké parky nebo
obchodni centra. Na druhou stranu mizeme nalézt nékolik podobnosti a piedpokladi
pro rozvoj klastrit komer¢ni suburbanizace v zdzemi Prahy. Zazemi ¢eské metropole nabizi
stejné vyhody pro komeréni vystavbu V podobé levnych a rozsdhlych ploch, s relativné
dobrou dopravni infrastrukturou a predpokladem jejiho dal$iho rozSifovani. Blizkost a
dostupnost nejvyznamngjsiho evropského hospodaistvi posiluje ekonomickou pozici Prahy.

Na zaklad¢ studia konceptu edge city je mozné sledovat podobnosti mezi koncentracemi
komer¢nich aktivit. Za pomoci identifikace stupné vyvoje oblasti je mozné pokusit se
predchazet problémtim, které se v rozvinutych edge cities vyskytly. Mohlo by se jednat napf.
0 oblasti efektivity infrastruktury, vyuziti (vetejného) prostoru nebo symbiozu soukromého a

vefejného zajmu.
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3. Vyvoj komercni suburbanizace v prazském metropolitnim

regionu

Nasledujici Cast se zabyva vyvojem rozlozeni komercnich aktivit v Praze a nereziden¢ni
suburbanizaci v prazském metropolitnim aredlu. Prazsky metropolitni areal je stejn¢ jako
Vv pfipadé jinych zdrojl a literatury zabyvajici se zazemim metropole (CBRE 2012a, czech-
industrial.cz 2013, Sykora a Oufednicek 2007) vymezen izemim okrest Praha-zépad a Praha-
vychod. Cilem kapitoly je charakterizovat vyvoj v souvislosti s politickou, ekonomickou a
socialni transformaci probihajici od roku 1990. Formulovani procest, které v metropoli
probihaly, je doplnéno o analyzu zmény poctu pracovnich pfilezitosti v zazemi Prahy.
Na jejim zaklad¢ jsou stanoveny oblasti nejvétSsiho komeréniho suburbanniho rozvoje. Tteti
vyzkumnou otézkou je, jaky vliv mé ekonomicka krize na soucasny vyvoj komercnich aktivit

V Praze a jejim zazemi.

3.1 Komer¢ni aktivity a nerezidenéni suburbanizace

Vyvoj komer¢ni suburbanizace v prazském metropolitnim arealu uzce souvisi s promény
prostorové struktury Prahy. Zasadni vliv na jeji ndhlou zménu méla politickd, ekonomicka a
socialni transformace spojena se zménou rezimu po roce 1989 (Sykora 2001). Na zavedeni
trzniho hospodafstvi a demokratizace spolecnosti reagovaly komercéni subjekty, ¢imz spustily
proces fyzické a funkéni promény meésta. Vyznamnymi ekonomickymi rysy obdobi byla
deindustrializace a tercializace. V piipadé vyvoje nereziden¢nich aktivit v Praze, vymezuje
Sykora (2007) mezi lety 1990 az 2006 pét odlisnych etap.

Pro prvni obdobi, které trvalo mezi lety 1990 az 1992, je charakteristicky ptichod
zahrani¢nich investord, pro které ¢eskoslovensky trh predstavoval moznost expanze. Ptichod
firem vytvotil vysokou poptavku po kancelatskych plochach, kterou ale v Praze neslo pokryt.
Vysledkem bylo pfestavovani rezidencnich objekti na kanceldfe. VéEtSina téchto zmén se
odehravala v centru Prahy. V oblasti maloobchodu se naopak vznikaly malé subjekty
domacich investorti. Rapidni rozvoj nastava i v odvétvi spojenych s piijezdovym cestovnim

ruchem jako napf. stravovaci a ubytovaci zafizeni (Sykora 2001).

23



V letech 1993 az 1996 zacala vystavba kancelafskych budov i na okraji centra a ve vnitinim
mésté. Centrum nebo jeho blizkost mélo stézejni roli pro lokalizaci komercnich aktivit
zahraniCnich investor. Naopak domaci spolecnosti diky znalosti prostiedi vyhledavaly
levnéjsi lokality ve vnitfnim a vnéj$im méste.

Nedostatek vhodnych prostor, poptavka po rozsahlejSich kancelafich, vysoké ceny ndjmu
V centru a vétsi regulace ze strany samospravy vedly na konci 90. let k vystavbé prvnich
kancelarskych parkt a center. Jako ptiklad 1ze uvést lokalitu BB Centra v Praze 4, Evropskou
tiidu v Praze 6 nebo Office Park Nové Butovice v Praze 5.

Zacatek nového desetileti znamena stagnaci vystavby administrativnich budov a rozmach
jinych komercnich aktivit. Na okrajich mésta je postaveno nékolik velkych nakupnich center.
Podél hlavnich silni¢nich tahli za hranici hlavniho mésta jsou budovany skladovaci haly a
distribu¢ni centra. Na rozvoj komer¢ni suburbanizace v okoli Prahy mély velky vliv procesy
privatizace a restituce zeméd¢€lské pady, které se odehraly v 90. letech. Ve vnitinim mésté
dochdzi na prelomu desetileti v rdmci revitalizace starych prumyslovych zon Karlina,
HoleSovic a Smichova k propojovdni administrativni, obsluzné¢ a rezidenéni funkce
(Temelova a Novak, 2007, Ilik a Outednic¢ek 2007).

Centrum Prahy jiz nemlze nabidnout nové plochy pro komercni vyuziti, a proto se
mezi roky 2003 az 2006 stavebni aktivita pfesouva blize k okraji mésta. Dochazi k rozsifovani
stavajicich komplext obchodi, kancelaii 1 logistickych parkt. Podle Sykory (2007, s. 136)
whraje centrum stdle klicovou roli...ale nové koncentrace komercnich aktivit ve vnitinim a
vnejsim mesté ukazuji na silny trend decentralizace kancelari do sekundarnich méstskych
center a na okraj mésta“.

Sykora a Outednic¢ek (2007) na zéklad¢ studia prazského metropolitniho regionu identifikuji
tii hlavni zaméteni komer¢nich aktivit v zazemi Prahy: maloobchod, distribuci a sklady.
K umistovani kancelaiskych ploch do zdzemi metropole dochézi jen tehdy, jsou li nedilnou
soucasti vySe uvedenych aktivit.

Vysledkem je vytvoteni prostorového vzorce komercnich aktivit, kde fidici funkce, vyrobni
sluzby a velkéd c¢ést terciéru zamétujiciho se na cestovni ruch se nachazi v centru a ostatni
kancelafe (back office) a nakupni centra jsou umistovany do jeho zazemi v ramci
kompaktniho mésta. V suburbiich, kterd se vyznacuji dostatkem volnych a levnych ploch,

dochazi k vystavbé velkokapacitnich skladovacich a logistickych hal.

24



3.1.1 Komer¢ni aktivity v zizemi Prahy na zakladé€ zmény pracovnich prileZitosti

Zakladni obraz zmény ekonomickych aktivit v obcich prazského metropolitniho arealu

nabizi srovnani poétu pracovnich pfilezitosti mezi lety 1991 a 2001 znazornéné na obrazku 3.

Obriazek 3: Zména poctu pracovnich prileZitosti a poctu

metropolitniho regionu mezi lety 1991 a 2001

obyvatel obci prazského

Zména poctu pracovnich
pfilezitosti v obci mezi lety
1991 a 2001

narust

pokles

1 bod = 10 pracovnich prileZitosti

Zména poctu obyvatel v obci
mezi roky 1991 a 2001

100 120 140 160
Silni¢ni sit’
=== dalnice

——— rychlostni komunikace
silnice I. tridy

A

10 km

Pozn.: Zména poctu pracovnich pftilezitosti v Praze (+ 78 161) neni na mapé znazornéna.

Kwvili lepsi porovnatelnosti se soucasnosti odpovida silni¢ni sit’ a administrativni hranice

regionu roku 2011. Za soucast dalnice D8 je povaZovan i tsek oznacovany jako RS.

Zdroj: Scitani lidu, domt a byt 1991 a 2001, vlastni zpracovani
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Pocet pracovnich pfilezitosti lze urcit na zakladé poctu ekonomicky aktivnich obyvatel
V obci, poctu obyvatel vyjizd¢jicich do zaméstnani mimo obec a poctu obyvatel dojizdé€jicich
do zaméstnani do obce?.

Ackoli nejvyssi stavebni aktivita v zazemi metropole za¢ina az po roce 2001 (Sykora 2007,
CBRE 2012a), urcité tendence se zacaly projevovat jiz predtim. Piikladem miize byt zvySeni
poctu pracovnich prilezitosti v obcich v blizkosti dalnic D1 nebo D5, ve kterych vznikaly
prvni obchodni a komeréni zény. Narust poctu pracovnich prilezitosti lze zaznamenat
ve vétsich obcich tvoficich mikroregionalni centra, jako napf. Cernogice, Roztoky u Prahy,
Brandys nad Labem-Stara Boleslav nebo Riany. Vyrazngjsi ubytek naopak postihl vétsi obce
se ,,starym® prumyslem, ktery v souvislosti s ekonomickou transformaci zanikl nebo omezil
vyrobu (Celakovice, Mniek pod Brdy, Vodochody, Husinec). Dal$im jevem, ktery je mozné
pozorovat, je vyssi pocet novych pracovnich ptileZitosti v obcich v blizkosti Prahy a naopak
nizsi hodnoty pfirGstkl v obcich, které je mozné oznacit za periferie prazského metropolitniho

arealu. Naopak nelze jednoznacné tvrdit, ze zvySeni pocCtu obyvatel pfinds$i i nardst

pracovnich mist.

Tabulka 1: Pfedpoklady pro vyskyt komerénich aktivit v obci

predpoklad metoda urceni segment problémy s interpretaci

pro rozvoj obci komercnich aktivit

, s , o fecenéni poctu zaméstnancd,
Vyskyt logistického  analyza realitniho P P

A . logistické park nazev parku x pfislusnost
parku v obci trhu & parky : . ’p ’ :
ke katastralnimu Uzemi
Vyskyt dalSich srovnani leteckych soukromé arealy Y . .. (y
. , o . .. pfecenéni vyznamu, zdmeéna
B  velkoplosnych forem snimk( z let 2002 a koncového uZivatele, .o
. Y . s objekta
nové vystavby 2009 obsluzna sféra
, . ‘o - obsluzné funkce mohou byt v
Vice nez 40% narust porovnani dat v s e o . - v ,
C . . obsluzna sféra blizké obci, relativni x absolutni
poctu obyvatel z cenzll 2001 a 2011 nériist

Pokles pracovni . muZe byt zplsobena poklesem
v porovnani dat . . , .

D vyjizdky z obce . vSechny poctu obyvatel, nemusi souviset
, z cenzl 2001 a 2011 . .
0 25 % a vice s komercni suburbanizaci

Zdroj: vlastni zpracovani

2 PP= Pea+Pyoj-Puyj

PP pocet pracovnich pfilezitosti

Pea pocet ekonomicky aktivnich obyvatel

Pgoj pocet obyvatel dojizdéjicich do zaméstnani do obce

Pwy;j pocet obyvatel vyjizdéjicich do zaméstnani mimo obec
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Pro zachyceni vyvoje a soucasného stavu rozlozeni komercnich aktivit v zdzemi Prahy by
bylo vhodné porovnat udaje z let 1991 a 2001 s rokem 2011. Vzhledem k tomu, ze v dob¢
zpracovani prace nebyly dostupné udaje o pracovni dojizd’ce z roku 2011, srovnani téchto
ukazateli nebylo mozné. Proto byly pro vymezeni obci s predpokladanym nartistem
komercnich aktivit (resp. poctu pracovnich mist) zvoleny Ctyfi charakteristiky. Spole¢né
s metodou jejich uréeni, segmentem komerc¢nich aktivit, ktery 1ze uvedenou charakteristikou
zaznamenat a moznymi problémy s interpretaci charakteristiky jako néstroje pro vymezovani
komer¢ni suburbanizace jsou uvedeny v tabulce 1. Na zakladé vyskytu piekryvu jednotlivych
kategorii 1ze identifikovat oblasti, ve kterych je mozné predpokladat vysokou koncentraci

komerénich aktivit a tedy i1 nartst poctu pracovnich piilezitosti (obrazek 4). Nejvetsi rozvoj

Obrazek 4: Predpoklady pro rozvoj komercnich aktivit v obcich prazského

metropolitniho arealu v roce 2011

Predpoklady pro rozvoj
komerénich aktivit v obci

77 vyskyt logistického
% parku v obci (A)

(I ‘ “ vyskyt dal$ich velko-
B plodnych forem nové
vystavby (B)

vice nez 40% narust
poctu obyvatel mezi lety
2001 a 2011 (C)

pokles pracovni vyjizdky
z obce 0 25 % a vice
mezi lety 2001 a 2011 (D)

Silniéni sit’

=—=— dalnice
rychlostni komunikace
silnice I. tiidy

0 10 km

Zdroj: www.czech-industrial.cz 2013, www.mapy.cz 2013, S¢itani lidu, domt a byt 2001 a

2011, vlastni upravy
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by podle modelu mél byt zaznamenan v obcich leZicich jihovychodné od Prahy, v sir§im okoli
déalnice D1. Druhou velkou oblast tvoii obce nachdzejici se zapadné od metropole, kterou
vymezuji dalnice D5 a rychlostni silnice R6 a R7. Mén¢ vyznamné;jsi lokality v sousedstvi
Prahy se nachazeji v okoli dalnic D8 a D11. Za periferii prazského metropolitniho arealu lze
oznacCit obce lezici jihozapadné od Prahy a vzdalengjsi obce na severovychodnim a
jihozapadnim okraji regionu.

Opakovani urcitych prekryvl nabizi moznost typologizace obci. Piekryv kategorii C a D by
mohl znamenat vytvoieni pracovnich mist v obci pro nové piichozi obyvatele, A a B lokality
s nejlepsi geografickou polohou pro rozvoj velkoplosnych komercnich aktivit, A, B a C nédy
rozvoje prazského metropolitniho arealu, B a C sekundérni rozvojové oblasti a A, B a D obce,
S rozvojovou strategii zamétfenou na komer¢ni suburbanizaci.

Hierarchie dalnic a rychlostnich komunikaci, resp. jejich vyznam v republikovém a
sttedoevropském méfitku, tedy odpovida intenzité rozvoje komeréni suburbanizace v zdzemi
¢eské metropole. Vyjimkou je velky rozvoj v okoli relativné méné vyznamnych rychlostnich
silnic R6 a R7. Pti¢inou tohoto rozvoje muze byt jak blizkost Letisté Vaclava Havla Praha tak
vyhodné dopravni dostupnost zplisobend tfemi vyznamnymi komunikacemi.

Na zaklad¢ této analyzy Ize v souvislosti s konceptem edge city oznacdit oblasti, které by se
mohly edge city podobat. V souc¢asné dobé by se mohlo jednat o lokality okolo dalnice D1 a
obce obklopujici letist€ v Ruzyni. Za potencialni oblasti vniku novych komerénich
suburbannich jader nebo edge cities je mozné oznacit obé v soucasné dobé méné vyznamné
lokality u déalnic D8 a D11. V ptipadé draZd’anské dalnice D8 by impulzem pro rozvoj mohlo
byt jednak dokonceni jejiho chybéjiciho tseku, ¢imz by tvofila ptimé spojeni se Saskem, ale i
vybudovani mezinarodniho letisté¢ ve Vodochodech. Naopak na okoli dalnice D11 by mohl
kladn€¢ piisobit vliv blizké silnice R10, kterd spojuje Prahu s centrem automobilového

primyslu Mladou Boleslavi.

3.2 Ekonomicka krize jako vyznamny faktor ve vyvoji nereziden¢nich aktivit

Jak bylo uvedeno v kapitole 3.1, vyvoj komerénich aktivit po roce 1989 je mozné rozdélit

do né¢kolika fazi. Posledni fazi vymezuje Sykora (2007) mezi lety 2003 az 2006. V soucasné

dobé si je mozné polozit otazku, jaky vliv méla ekonomicka krize na rozvoj komercnich

aktivit, jestli vyznamné pfispéla ke zméné€ v rozlozeni jednotlivych aktivit a tudiz zda je
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mozné vymezit posledni roky jako dal$i fazi vyvoje ekonomickych aktivit v prazském
metropolitnim areélu.

Pro posouzeni obdobi 2007 az 2013 nejsou pouzitelna data z cenzi, ktera jsou zpracovavana
Vv desetiletych intervalech. Vhodnéjsi udaje poskytuji spolecnosti zabyvajici se analyzou
komer¢niho trhu s nemovitostmi.

Roky 2007, 2008 a 2009 piedstavuji podobnost s poslednim obdobim 2003-2006. Vystavba
kancelarskych i prﬁmyslovSIch3 prostor dosahuje nejvysSich  hodnot v celém
postsocialistickém obdobi. V piipadé primyslovych ploch predstavuje vrchol ve vystavbé rok
2007, u kancelafi je nejvice novych prostor dokonceno o rok pozdéji.

Vyrazny propad objemu dokoncenych komer¢nich nemovitosti ptichazi v roce 2010.
Zatimco vroce 2009 bylo vprazském metropolitnim arealu vybudovano pfiblizné
270 tisic m? primyslovych ploch, vroce 2010 to bylo pouze 15 tisic metri ctverecnich
(CBRE 2012a). V dalsich letech doslo k mirnému nartstu nové dokonéenych prostor, ale
meziro¢ni prirdstky ploch odpovidaji hodnotam ze zacatku desetileti, kdy vystavba
logistickych parkii v zdzemi Prahy zacinala. Reakci na nizky objem vystavby je snizovani
miry neobsazenosti jak v piipadé Ceské republiky tak v piipadé Prahy a okoli. Na pokles
soudasné stavebni aktivity méa ekonomicka krize i nepiimy vliv. Zivotnost skladovacich hal se
odhaduje na 15 az 30 let (www.czech-industrial.cz 2013). Prostory postavené v poslednich
letech jsou diky lepSim ,,zelenym* technologiim ekologi¢téjsi a jsou tedy 1 ekonomictéjsi
pro ngjemniky. To vede k vétsi poptavce po téchto prostorach. Majitelé relativné starSich
logistickych parkd z pocatku 21. stoleti proto musi investovat do rekonstrukci objektt, ¢imz
dosahnou lepSich podminek pro jednani o prodlouzeni soucasnych ndjemnich smluv, tzv.
renegociaci. Ve vysledku to znamend, Ze rekonstrukce soucasnych logistickych parka
¢aste¢né nahrazuje novou vystavbu. Vliv ekonomické krize se projevil i v charakteru nabidky
prostor. Spekulativni vystavba primyslovych ploch v souc¢asné dobé prakticky neexistuje a
vétSina noveé vystavby je realizovana na zakladé predprondymu (Husova 2011a). VétSina nové
vystavby probiha vramci rozSifovani stavajicich lokalit, které se nachdzeji v blizkosti
vyznamnych silni¢nich a dalni¢nich tahti (viz tabulka 2). Nejvice logistickych parkl je
postaveno okolo dalnice DI.

V piipadé kancelafskych ploch nebyl pokles vystavby tak velky. V roce 2010 sice byla
dokoncena pouze ¢tvrtina novych kancelarskych prostor oproti predeslému roku, ale v dalSich

dvou letech byly realizovany 2/3 z hodnoty roku 2009 (CBRE 2012b). Poptavka

¥ pramyslové plochy — plochy pro lehky primysl, logistiku a sklady
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po kancelatskych plochach, ktera je stézejnim faktorem pro novou vystavbu, dosahovala
nejvyssich hodnot za posledni desetileti v letech 2010 az 2012. Vysokd poptavka by mohla
znamenat realizaci velkého poctu novych kancelaiskych budov a parki v Praze
Vv nasledujicich letech. Dulezitou roli ale hraje i struktura soucasné poptavky, ve které tvoii
renegociace piiblizné 40 % (Husova 2011b). Podobné¢ jako u skladi tak dochazi
K pfejednavani smluv, pficemz majitelé se snazi staronovym ndjemnikim nabidnout
zvyhodnéni v podobé dotaci na kancelarské vybaveni nebo slevy na najmu. Na rozdil
od pramyslovych ploch ma vystavba kancelaii v Praze spekulativni charakter, coz se odrazi i

ve vyssi mife neobsazenosti.

Tabulka 2: Koncentrace logistickych parkii v prazském metropolitnim regionu v roce

2013

m obce s vyskytem logistickych parki skladovaci plocha

- | (viis.m)

D1 Cestlice, Nupaky, Modletice, Ri¢any, Strancice, Kunice 411,6
R10 Horni Pocernice 329
R6 a R7 Hostivice, Dobroviz, Knézeves, Tuchomeérice 265
D11 lirny 220
D5 Chrastany, Rudna u Prahy 185,3
D8 Klecany 88

celkem | 14989

Pozn.: V tabulce jsou uvedeny jsou pouze moderni logistické parky tfidy A.

Zdroj: czech-industrial.cz 2013, vlastni Gpravy

Kancelatské prostory v Praze se rozsifuji diky rozriistani stavajicich oblasti o nové budovy.
CBRE 2012b vymezuje devét kancelatskych lokalit v Praze, ve kterych se nachazi 80 %
ze vSech kancelatskych ploch (graf 1). Polycentricky vyvoj v metropoli vedl k vytvoreni tii
velkych a Sesti menSich kancelafskych nédii ve mésté. Mezi velké a zaroven atraktivni
lokality patii Pankrac-Budéjovicka (555 tis. mz), centrum mesta (496 tis. mz) a Karlin (314
tis. m%), mensi oblasti se pohybuji v rozmezi 100 az 200 tisic m? kancelatskych ploch a patii
do nich Butovice-Stodtilky, Chodov-Opatov, HoleSovice, Smichov-Andél, Dejvice-Evropska
a VysoCany-Prosek-Letnany. Ackoli Sykora (2007, s. 136) tvrdi, ze ,,v roce 2006 se centrum
Prahy zda byt vycerpano z hlediska nabidky novych kancelarskych ploch®, v letech 2013 a
2014 je planovano dokonceni 100 000 m? kancelaiskych ploch v centru metropole, coz
piiblizn€ odpovidd celkovému rozsifeni vSech ostatnich lokalit v Praze. Pokles poptavky

po kancelarskych prostordch zpiisobeny ekonomickou krizi tedy zpomalil proces
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decentralizace. Pro pokracovani tohoto trendu i v dalSich letech existuji piedpoklady

v souvislosti s pfipravovanou revitalizaci brownfieldl v centru a vnitinim méste.

Graf 1: Nejvétsi kancelarské lokality v Praze v roce 2012

W Existujici prostory Q4 2012 Nova vystavba 2013 (p)
Nova vystavba 2014 (p)
. 700
£ 600
E 500
= 400
>
<] 300
w
o 200
o
-g 100
X 0 -
8 2 % 3 % oz % 8 £ 3
0] 2 @© c 3 3 2 @ 0
E (e] 8’ <| o E )] d E >
) . > & S 0 o £
5 %3 3 £ & W o2 =
£ @& v ¢ 8§ g T 5o
Q o) i £ 3 > ¢
©c & © ©® £ g 3
= @ 0O S
@
o

Zdroj: CBRE 2012b

3.3 Shrnuti

Poslednich dvacet let vyvoje hlavniho mésta mélo vyznamny vliv na zménu vzorce
prostorového rozsifeni komercnich aktivit. Vysledkem politickych a ekonomickych procest
byla decentralizace, ktera diky specifi¢nosti centra Prahy byla selektivni. Polycentri¢nost
ve soucasné struktuie Prahy se nejvice projevuje v oblasti maloobchodu a kancelarskych
park.

Zasadni rozvoj nereziden¢ni suburbanizace ptichazi az po roce 2000. NejviditelnéjSimi
komer¢nimi prvky jsou logistické a distribu¢ni parky nebo obchodni zoény a zabavni aredly.
Na zéklad¢ ctyf charakteristik nahrazujicich udaje o pracovni dojizd’ce byly v prazském
metropolitnim regionu vymezeny dvé velké a dvé mensi oblasti rozvoje, pro které je spolecna

blizkost vyznamnych silnic a dalnic. Tyto lokality zaroven ptedstavuji moznost porovnani

s konceptem edge city.
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Jako dalsi fazi ve vyvoji komer¢nich aktivit v prazském metropolitnim aredlu lze oznacit
obdobi, které trva od roku 2010. Dopady ekonomické krize mély vliv na pokles vystavby, ale
nepfinesly vyrazné zmény v prostorovém rozlozeni lokalit, jako napf. vznik novych oblasti
nebo naopak degradaci soucasnych zpusobenou odchodem spole¢nosti. Za vyrazny prvek
tohoto obdobi Ize oznacit opétovné (ackoli omezené) preneseni stavebni aktivity do centra

metropole.
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4. Koncentrace komercnich aktivit v okoli Letisté Vaclava Havla

Praha

Analyzou komer¢ni suburbanizace v zazemi Prahy byly uréeny dvé lokality, které mohou
vykazovat podobnost s edge cities. Pro podrobny vyzkum byla vybrana lokalita v blizkosti
letist¢ v Ruzyni. Zékladnim divodem tohoto vybéru byla pfitomnost letisté, ktera
v kombinaci s n€kolika vyznamnymi silni¢nimi tahy vytvari idealni prostfedi pro lokalizaci
ruznych komerc¢nich aktivit. Dal§im pfedpokladem pro rozvoj nerezidencni suburbanizace je i
zhorSené zivotni prostfedi v dusledku letecké dopravy a blizkost starého priamyslového
regionu.

Ptipadové studie je ¢lenéna do ctyf hlavnich podkapitol. Prvni se vénuje vymezovani
regionu pusobnosti letiSté¢ na riznych hierarchickych Grovnich. Pro vymezeni dosahu letisté
v ramci stiedni Evropy je pouzit gravitaéni model. Na regionalni Grovni je vyuzito nékolika
charakteristik, na jejichz zaklad¢ je stanoveno jadro a zazemi regionu letiste.

Dalsi dvé podkapitoly analyzuji dvé Urovné pisobnosti letisté. Cilem je zaznamenat
pusobeni letiste na své okoli, na komercni suburbanizaci v zdzemi a rozvoj komercnich aktivit
V oblasti terminald i moznosti budouciho rozvoje lokality. Datovy podklad pro podkapitoly
tvoii statisticky soubor (Castecné je obsaZen v piiloze 7), ktery vznikl na zéklad€é syntézy
sekundarnich zdrojii dat (vyro¢ni zpravy, registry, internetové prezentace firem, letecké
snimky) a vlastniho pozorovani. Mezi dalsi zdroje dat patii napf. Gzemi plany obci nebo
studie EIA, vyhodnocujici vlivy staveb na zivotni prostiedi. Pro lepsi piedstaveni oblasti a
jednotlivych typti komer¢nich aktivit byla kapitola doplnéna o fotografickou ptilohu (viz
ptiloha 6).

Ctvrta podkapitola se zamé&fuje na srovnani zajmového uzemi s konceptem edge city.
Porovnani s kritérii, kterd vymezil Garreau (1991), je doplnéno o hlubsi komparaci
S navazujicimi koncepty a literaturou. Na jejim zdklad€ se snazi odpovédét na otazku, zda

lokalitu miizeme povazovat za edge city a jaké mohou byt problémy jejiho budouciho vyvoje.
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4.1 Hierarchizovany vliv letiSté

Letisté obecné nepiedstavuje pouze soucast dopravni infrastruktury. (Spolu)vytvaii procesy,
které plsobi na odlisSnych meéfitkovych tUrovnich. Zékladni vymezeni v oblasti letecké
dopravy je vic¢i dosahu ostatnich letist’ v regionu, dal§i vymezeni na tfadovostné nizSich

urovnich predstavuje jeho regionalni pisobnost.

4.1.1 Vymezeni dosahu Leti$té Vaclava Havla Praha ve stiedni Evropé

Leti$té v Ruzyni je vyznamnym uzlem letecké dopravy v Ceské republice. Lze si ale polozit
otazku, zda jeho vliv pfesahuje i do dalSich stath stfedni Evropy nebo jestli naopak né&jaké
letisté v okoli neoslabuje jeho pozici v ramei tzemi Ceska. Pro orientaéni vymezeni dosahu
prazského letist¢ v ramci letecké dopravy lze pouzit gravitatni model (obrazek 5), ktery
vymezuje interakci mezi geografickymi jednotkami na zékladé jejich velikosti a vzdalenosti.
V tomto piipadé geografickou jednotkou je letisSt€ a charakteristikou urcujici jeji velikost
pocet odbavenych pasazérii za rok 2011. Pti pouziti celkového poétu odbavenych cestujicich
je nutné zvazit, zda maji byt zapocitani i tzv. transferovi cestujici, tedy ti, ktefi maji letisté
jako pfestupni bod v letecké dopraveé. Ackoli tento segment ve vétSin€ piipadl nemusi
pfredstavovat cestujici z nasledné vymezeného dosahu letisté, jejich pfitomnost (resp. vysoky
pocet) znamena rozvoj letisté v oblasti poctu destinaci ¢i leteckych spolenosti a tim miize byt
atraktivn€j$i 1 pro cestujici za hranici vymezené zoény. Z tohoto diivodu bylo pocitano
s celkovym poctem odbavenych cestujicich, vcetné transferovych. Do modelu bylo kromé
ruzyiiského zahrnuto dalSich 17 letist ze stfedni Evropy, kterd méla v roce 2011 celkovy
pocet odbavenych pasazért vyssi nez jeden milion*. Pro lep$i moZnost interpretace byla letisté
rozdé€lena podle tfech velikostnich kategorii.

V piipad€ velkych letiSt (vice neZ 12 mil. odbavenych cestujicich) ma nejvétsi vliv
nauzemi Ceské republiky Viden a potvrzuje se tim jeji konkurenéni pozice viiéi Praze
Vv oblasti jihovychodni c¢asti republiky (Marada 2006). Dalsimi konkurenty s dosahem

do Ceska jsou letisté ve Frankfurtu nad Mohanem a Mnichové. V tomto piipadé mohou

* Vzhledem k tomu, e tuto charakteristiku spliiuji letisté Berlin-Schénefeld a Berlin-Tegel, byla spojena
dohromady v ramci Berlina. Kvili blizkosti jsou obdobné spojena letisté Katowice a Krakow. V modelu jsou

letisté vedena podle mésta ve kterém se nachdzeji a ne podle jejich ndzva.
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ziskavat krom¢ zapadoceskych cestujicich i ty, ktefi cestuji jinam neZ nabizi ruzynské letiste.
Dulezitou roli pro potencialni pasazéry hraje samoziejmé i dobra pozemni dostupnost, nejen
piima vzdalenost od leti§té. Na druhou stranu se ukazuje, Ze u leteckych pasazérii zacina
pievazovat ekonomicka vyhodnost nad ¢asovou dostupnosti (ACI Europe 2013). V piipadé
Berlina, ¢tvrtého zastupce kategorie, by se tento efekt podle gravitacniho modelu nemél piilis
projevovat.

U strednich letist’, tedy téch ktera odbavila 5 az 11,9 mil. cestujicich, je vliv na ¢eské tizemi
maly. Je to dano kombinaci jejich velké vzdalenosti od Ceskych hranic a existenci blizSich

vyse zminovanych velkych letist.

Obrazek 5: Vymezeni dosahu LetiSté Vaclava Havla Praha za pouziti gravitacniho

modelu
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Mala letisté¢ (1 — 4,9 mil. pasazérh) z hlediska Prahy nejsou velkymi konkurenty. Jedinou
vyjimkou mohou byt Katowice a Krakow pro oblast Ostravska. Vyznam téchto letist' ale
muze byt omezen diky relativné rychlému Zeleznicnimu spojeni mezi Prahou a Ostravou.

Nejvétsimi konkurenty prazského letisté pro uzemi Ceské republiky jsou tii nejvytizendjsi
sttedoevropska letist¢ ve Frankfurtu nad Mohanem, Mnichové a Vidni, na nizSich
fadovostnich trovnich se tento vliv neprojevil. Naopak Ruzyné¢ miize ptredstavovat spadové

letisté pro jihozapadni ¢ast Polska.

4.1.2 Regionalni piisobeni Leti§té Vaclava Havla Praha v Cesku

Pti analyze regionalniho pusobeni nebo vzniku regionli navazanych na ruzynskeé letiste lze
vymezit tfi zakladni urovné. Ruzynské letist¢ v porovnani s ostatnimi letisti celonarodniho
vyznamu (letist¢ v Brné, Ostravé, Karlovych Varech a Pardubicich) je nejvétsim letistém
v Ceské republice. Na celkovém poétu odbavenych cestujicich se podili piiblizné 93 procenty
(www.czech.cz 2013).

Zakladni troven odpovida celému prazskému metropolitnimu arealu, resp. celé Ceské
republice. V celondrodnim méfitku ma letecka doprava pro hospodafstvi stitu vyznamny
pfinos v nékolika ohledech. Vyznam mezinarodniho letisté je dilezity pro kazdou otevienou
ekonomiku, svysokym podilem zahrani¢nich investic. ZabezpeCuje tedy na své 0rovni
napojeni na strategické zem¢ a regiony s nejveétSim potencidlem v oblasti hospodarské
spoluprace nebo piijezdového cestovniho ruchu. Lze tvrdit, Ze prazské letisté predstavuje
Spickovou sluzbu na makroregiondlnim méfitku (Hampl 1996). Korelaéni navaznost
zvySovani poctu cestujicich prazského letisté na riist hrubého doméciho produktu statu nebo
ptiliv zahrani¢nich investic zkoumali napi. Chvojkova (2005) resp. Jovanovi¢ (2011). V obou
ptipadech byl zdvérem vysoce pozitivni vztah mezi proménnymi. Jako jeden z mnoha faktort
na rust hospodafstvi vytvaii nova pracovni mista a to jak primarné v oblasti letecké dopravy
tak sekundarné. Pozitivem je, Ze sekundarni pracovni piilezitosti jsou generovany v oborech
s vysokou pfidanou hodnotou jako bankovnictvi, pojistovnictvi, obchod nebo informacéni
technologie. Podle odhadii vytvari kazdy milion pfepravenych cestujicich (kromé vlastnich
pracovnich pftilezitosti na letisti) 2100 pracovnich mist v narodni ekonomice (www.prg.aero,
2012).

Leteckd doprava hraje dilezitou roli v cestovnim ruchu. Jeji vyznam je umocnén tim, ze je

vyuzivana bohatS$imi lidmi, u kterych 1ze oCekavat vétsi prostiedky vynalozené na cestovani a
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tim 1 vys$$i financni pfinos pro ekonomiku destinace. Zvlasté pozitivnim je z tohoto hlediska
vzrustajici pocet ptimych leteckych spojeni s dynamicky se rozvijejicimi staty vychodni Asie.
Specifickym druhem cestovniho ruchu, ktery ve velké mife vyuziva leteckou dopravu, je
kongresova turistika. V piipadé Ceské republiky dochazi kazdoroéné k 7% navyseni podtu
konanych kongresti a poctu jejich ucastniki (www.czso.cz 2012) a to i v dobé poklesu
ekonomické aktivity statu. Kromé finanénich piinosti se jedna i po posileni povédomi o Ceské
republice.

Nejvyznamnéj$im regiotvornym procesem na mezotrovni° je denni pracovni vyjizdka a
dojizd’ka (Hampl 1996). Jako jadro potenciadlniho regionu lze stanovit zakladni sidelni
jednotku Ruzyné-letisté. Problém pfedstavuje ziskdni dat. Pro vymezeni regiont by byla
potieba data z cenzi 1991, 2001 a 2011 za zékladni sidelni jednotky. V roce 1991 se na této
tirovni vyjizdka a dojizdka do zaméstnani nezjistovala. Udaje pro rok 2011 nebyly v dobé
zpracovani diplomové prace dostupné. Jedina existujici data jsou zroku 2001, coz ale
predstavuje problém, nebot’ nezachycuje velky rozvoj oblasti po tomto roce. Dalsi nevyhodou
je 1 nemoznost sledovat tendenci ve vyvoji dojizdkovych areald. Nabizeji se dvé moznosti jak
pracovni region vymezit jinak. Prvni pfedstavuje moznost urcit jako jadro potencidlniho
regionu n&jaky vyssi tzemné spravni celek. VéEétsi jadro ale predstavuje vymezeni aredlu
pro celou jednotku, coz by mohlo vést ke zkresleni trendu pro oblast letisté. Z tohoto divodu
nelze pouzit data za méstsky obvod nebo méstskou ¢ast Praha 6. V pfipad¢€ katastru nastava
obdobny problém jako u zékladnich sidelnich jednotek. Druhou variantou je nalezeni jinych
dat, kterd by odpovidala dojizd'’kovym proudim.

Uzemni vymezeni a intenzitu pracovni dojizd’ky ¢asteéné zobrazuje pokryti hromadnou
dopravou. V piipadé zazemi Prahy jsou nejvyznamnéj§imi a nejfrekventovangj$imi druhy
hromadnych dopravnich prostiedkl vlaky a autobusy. V blizkosti letisté se nachdzi zelezni¢ni
stanice, ale jeji vyznam, vzhledem k jeji periferni lokalizaci a absenci navaznych spoji, je
na obrazku 6 agreguje data za méstské, pfiméstské 1 linkové spoje. Celkovy areal byl
vykreslen z ploch obci, které maji napojeni pfimou autobusovou linkou s kazdodennim

provozem na nékterou ze zastdvek na letisti®. To sice neukdZe veskerou dojizd’ku (napf.

vvvvvv

mikrotrovni, v pfipadé vymezovani pusobnosti prazského letist¢ je vzhledem ke dvéma ostatnim Grovnim
pfifazena mezourovni.
® K Letisti, Na Padesatniku, Obchodni centrum Sestka, Terminal 1, Terminal 2, Terminal 3, Letiits,

Schengenska
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v ramci Prahy, kde husta sit’ hromadné dopravy vyvazuje vyhodu pfimych spojeni), ale 1ze
predpokladat, ze autobusova doprava bude optimalizovana podle potieb cestujicich a tudiz by
vni hlavni proudy dojizdky mély byt podchyceny. Druhym moznym vymezenim
naregionalni Grovni je tzemni rozsah kompenza¢nich programi spoleénosti Cesky
Aeroholding a.s. (vice o kompenzacnich programech v kapitole 4.2.1). | v tomto ptipadé lze
identifikovat jadro (vlastni dopravni stavby na letisti) a zazemi regionu.

Na lokélni arovni, krom¢ vyse uvedené zakladni sidelni jednotky, jiz nelze vymezovat
region, ale spiSe oblasti, limitované leteckou dopravou. Konkrétné¢ se jednd o ochranné
hlukové pasmo (viz kapitola 4.2.1), ochranné pasmo leti§ts s vyskovym omezenim staveb’® a
oplocenou c¢ast letiste.

Na zéklad€ syntézy nékolika realisticky vymezenych ,;regioni 1ze metodickym pojetim
regionalizace subjektivné urcit regiondlni plsobnost letiSté. Nejvetsi intenzita prekryvu se
nachdzi ve vzdalenosti do 6 km od pomysiného stfedu letisté, a proto obce lezici na nebo
uvnitf této izolinie budou piedstavovat obce Vv zdzemi letisté. Toto vymezeni odpovida i
homogennimu regionu, kde sjednocujicim prvkem je nova velkoplo$nd komerc¢ni zastavba.

Jadro oblasti, tj. vymezeni viastniho letisté, bylo urceno na zékladé€ spojeni dvou zakladnich
sidelnich jednotek. StéZejni je Ruzyné-letisté, zahrnujici vesSkeré budovy na ,starém® i
»hovém® letiSti. Mensi, Ruzyné-pod letistém, ktera je z velké Casti tvofena nezastavénym
izemim, byla kjadru pfipojena zdivodu piitomnosti Obchodniho centra Sestka

vybudovaného v roce 2006.

" Ochranné pasmo letist¢ s vySkovym omezenim staveb je stanoveno Zakonem ¢&. 49/97 Sb. a doplnéno
pfedpisem L 14 OP o ochrannych pasmech leteckych pozemnich zafizeni.

8 Existuje nékolik desitek podobnych ochrannych pasem leti§té, ale z hlediska tohoto hodnoceni nejsou dalezita.
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Obrazek 6: MoZnosti vymezeni piisobeni LetiSté Vaclava Havla Praha
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Zdroj: www.idos.cz 2013, www.prg.aero 2012, wgp.urm.cz 2013, www.mapy.cz 2013,

www.czso.cz 2012, vlastni upravy
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4.2 Obce v zazemi ruzyiiského letisté

Jak bylo uvedeno v kapitole 4.1.2, zazemi letisté¢ piedstavuji obce ve vzdalenosti 6 km
od letisté. Jedna se ale o zakladni vymezeni regionu. Jeho uplné vymezeni je mozné az
na zaklad¢ analyzy SirSich vztahii. Zaklad zdzemi letisté kopiruje trojuhelnikovy tvar letisté a
to diky dvéma radidlnim rychlostnim silnicim R6 a R7, kde se soustiedi nejvetsi cast noveé
komeréni vystavby. Konkrétné se jednd o obce Hostivice, Jene¢, Pavlov, Stiredokluky,
Tuchomeétice a méstskou cast Praha-Pifedni Kopanina. Na severozapad¢ oblast uzaviraji obce
Dobroviz, Hostount a Knézeves. Od zazemi Kladna je oblast oddélena fyzickogeografickou
bariérou v podob¢ udoli Zakolanského potoka, které svym relié¢fem znemoznuje velkoplosnou
komeréni zastavbu a tim srlstani téchto dvou regionll. Né&které procesy piesahuji i

do sousednich obci a méstskych ¢asti Prahy, a proto je snimi v né€kterych piipadech

pracovano. Grafické znazornéni zazemi letisté nabizi ptiloha 3.

4.2.1 Vliv Letisté Vaclava Havla Praha na Zivotni prostiedi

Obce spadajici do vymezeného regionu se vramci prazského metropolitniho aredlu
vyznacuji malymi pfirGstky obyvatel, coz vede k rozvoji velkoplosnych komer¢nich aktivit
Vv oblasti. Lze si polozit otazku, do jaké miry k tomuto stavu pfispiva i blizkost prazského
letiste.

Nasledujici kapitola se bude vénovat dvéma stéZejnim vliviim letisté na obce v jeho zadzemi.
Prvni znich pfedstavuje jeho dopad na Zivotni prostfedi a to pfedev§sim na hlukovou
problematiku. Druha ¢ast se zaméfi na rozvoj komercni suburbanizace v oblasti a jeji
souvislost s letistém.

Environmentélni disledky lze rozdé€lit na vlastni dopady na zivotni prosttedi (hluk, emise
plyni) a na sekundarni kompenzace ze strany letiSt€. Sou€asny stav, tj. intenzivni provoz
hlavni a sezénni provoz vedlejsi dréhy predstavuje problém pro vétSinu obci a ¢asti Prahy.
Ackoli podle méteni zroku 2011 (obrdzek 7) nedochazi k ptekracovani hygienickych
hlukovych limitti, snaha o snizovani hluku je ze strany obci 1 letisté.

Letisté¢ pouzivd dva zékladni nastroje, kterymi se snazi zmirnit hlu¢nost letecké dopravy.
Prvnim je aktivni poplatkova politika, kterou ,,nuti“ dopravce pouzivat modernéjsi a tissi

dopravce. Pasivnim nastrojem, vedoucim ke snizeni hlu¢nosti letecké dopravy, jsou dotace
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na instalaci protihlukovych oken v nemovitostech vymezenych ochrannym hlukovym
pasmem. Od roku 2002 do tohoto programu letiSt¢ investovalo vice nez 600 mil. korun
(www.prg.aero 2012). Krom¢ hluku, se ¢asto diskutuje o problémech tykajicich se znecisténi
ovzdusi, odpadového hospodaistvi nebo riziku bleskovych povodnich, zpisobenych
rozsahlymi nepropustnymi plochami letisté. Ve vSech ptipadech se ale nejedna o prekroceni
platnych norem, jak ukazuje napi. studie zkoumajici vliv letecké dopravy na znecisténi ptdy

Vv okoli (Monitoring ovoce a plodin v okoli leti§té Praha — Ruzyné 2011).

Obrazek 7: Mésiéni ekvivalent hladiny akustického tlaku ve vybranych obcich a

méstskych éasti v €ervnu 2011

Rraha-Suchdol

Mésicni ekvivalentni hladiny akustického tlaku Laeo s

pro denni dobu (dB) pro no&ni dobu (dB)
[ I 788 NaN==| 111} | neméfeno 0 2km
426 532 554 37,3 473 508 D ——

Zdroj: www.prg.aero 2012, vlastni zpracovani

Dtlezitym faktem v oblasti hlukové problematiky je, Ze existuje i urcitd sebereflexe
provozovatele letisté. Spolecnost komunikuje s okolim (napt. skrze informativni zpravodaj
»dpolu®“) a dotaCnimi programy se svému zazemi snazi kompenzovat zhorSené Zzivotni
prostfedi. Letist¢ tim chce skrze neformalni komunikaci s ptedstaviteli obci predejit sporim
pfi schvalovacim procesu dal$iho rozsifovani letisté, a to hlavné v piipad€ nové vzletové a
pristavaci drédhy. Paralelni draha pfedstavuje zvySeni pohybu letadel a sekundarnim
disledkem je navySeni pozemni dopravy v okoli letisté. Vystavba této drahy se predpoklada
od 70. let, kdy byla zaclenéna do uzemné planovaci dokumentace Prahy. Redlné pfibliZzeni

vystavby pfiSlo az zacatkem 21. stoleti. V roce 2006 byl postaven novy terminal, ktery
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umoznil zvySeni poctu odbavenych cestujicich na maximum k soucasnym kapacitam drah, ale
je s nim pocitano hlavné v souvislosti s obsluhou nové drahy.

Patrné 1 to vedlo provozovatele letisté k zahajeni dvou finan¢nich programii na podporu a
rozvoj letiitém dotéenych obci a méstskych &asti Prahy. Program “Zijeme zde spolecné*
funguje od roku 2004 a za osm let své pusobnosti z n¢j bylo rozdéleno vice nez 143 mil.
korun (Profil spole¢nosti Cesky Aeroholding, a.s. 2012). Program se zaméfuje na zlepseni
zivotnich podminek, tj. na vystavbu nebo rekonstrukci budov obcCanské vybavenosti,
inzenyrskych siti, mist pro volny Cas a rekreaci a k ochran¢ zivotniho prostiedi. Celkem se ho
zucCastni 12 obci a 5 prazskych méstskych casti. Od roku 2007 funguje i program ,, Dobré
sousedstvi . Cile podpory jsou Casteéné stejné, avSak maji se vice zaméfovat na podporu
aktivit, souvisejicich s kazdodennim Zivotem obyvatel, tj. v oblasti kultury, sportu, vzdélani
nebo aktivity v socialni sféfe. Program neni uréen pouze pro obce a méstské ¢asti, ale i
obcanska sdruzeni, sportovni kluby a jiné neziskové organizace pusobici v obcich. Ziskané
prostiedky jednotlivych obci se li§i, nebot’ Cerpani penéz zalezi na schvéleni projektu a
nejednd se o pauSalni dotaci mistnim samospravam. Pro mnohé malé obce tyto prostfedky
tvofi nezanedbatelnou c¢ast piijmd. Napi. u obce Hostoun vroce 2011 tvotily 13,5 %
(Zavére¢ny ucet obce Hostoun 2011), v ptipadé Jence se v roce 2009 jednalo o 24 %
(Zéaveérecny ucet obce Jene¢, 2009). Naopak u vétsich obci, jako v pfipadé mésta Hostivice,
kde dotace ptedstavovaly pouze 0,4 % z piijml v roce 2011 (Zavere¢ny ucet mésta Hostivice,

2011), se jedna o nevyznamné ¢astky.

4.2.1.1 Postoje lokalnich aktéri k vystavbé paralelni drahy

Paralelni pfistavaci a vzletovd drdha pfedstavuje téma, o kterém se Siroce diskutuje.
NejvyraznéjSimi aktéry na regionalnim métitku jsou obce a méstské ¢asti, kraje a obCanska a
ekologicka sdruzeni. Soucasny provoz na letisti hodnoti obce a sdruzeni vétSinou negativné
nebo neutralné. V piipadé paralelni drahy ale nepanuje shoda.

VétSina obei (méstskych casti) zastdva podobny nazor s obCanskymi sdruzenimi, které
pusobi na jejim tzemi. Nejde o konflikt obCanského sektoru a samospravy, ale o rozpor
mezi jednotlivymi lokalitami. Spole¢ny nazor se projevuje i tim, Ze néktera obfanska sdruzeni
jsou politicky aktivni a maji i silné zastoupeni ve vedeni méstské casti. V oblasti se tedy

ve volebnich vysledcich projevuje silny vliv mistnich faktori, neboli prostorového kontextu,

ktery popisuji Kostelecky a Cermak (2003). To Ize dokumentovat na piikladu zasadniho
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odptlrce drahy, méstské Céasti Praha-NebusSice, kde mistni obCanské hnuti ,,Pro NebusSice*
v komunalnich volbach v letech 2006 a 2010 ziskalo 43 resp. 32 % hlast (www.volby.cz
2012). V piipadé méstské casti Praha-Suchdol ma podobnou pozici ,,Sdruzeni obcéani
Suchdola®, které iniciovalo zruSeni vymezeni paralelni drahy v Zasadach tzemniho rozvoje
Prahy (www.sos-suchdol.cz 2012). Naopak méstska ¢ast Praha-Predni Kopanina se snazi
vyuzit blizkost letisté¢ ve svlij prospéch. Praha 6 zastdva nazor, ve kterém se snazi hledat
kompromis mezi piinosem pro komer¢ni aktivity a nevyhodami pro bydleni (www.praha6.cz
2012). Vyznamnym piiznivcem nové drahy je méstskd ¢ast Praha 17 a jeji sdruzeni ,,Ticho

nad Prahou®, jelikoz zména leteckych koridorti by znamenala zlepSeni pro 200 tisic obyvatel

Tabulka 3: Vnimana pozitiva a negativa vystavby paralelni drahy lokalnimi aktéry

| pozitva | negativa
obce, méstské casti, obcanska sdruzeni obce, méstské casti, obcanska sdruzeni

snizeni poctu lidi zasazenych leteckym provozem negativni faktor na suburbanizaci a rlist mésta
tvorba image diky blizkosti letisté Ruzyné bude za ¢as uvnitf mésta - limity dalsiho
nutné vybudovani rychlodrahy nebo metra rdstu, poukazani na problémy vnitfnich letist
do centra Prahy predstavuje potencial pro rozvoj v zahranici
vétsi kompenzaéni programy vyssi hlukové zatizeni
zastaveni provozu na vedlejsi draze nepotiebnost investice v souvislosti s planovanou
zvyseni dafovych pfijma modernizaci letisté ve Vodochodech a vystavbou
rozsifeni moznosti pro subdodavatele a sluzby vysokorychlostni Zelezni¢ni traté
v okoli dalsi nezvysSovani provozu na letisti je
tvorba novych pracovnich mist’ garantovano jen do roku 2020

zvySeni intenzity pozemni dopravy
kladny vliv pro ekonomiku Ceské republiky zvysena produkce odpadd, vyssi riziko bleskovych
nutna modernizace Zeleznicni traté Praha-Kladno povodni a zména odtokovych pomért vodoteci
rozvoj okoli v okoli

tvorba novych pracovnich mist

obyvatelé obyvatelé

realizace protihlukovych opatreni (protihlukova snizeni ceny nemovitosti
okna apod.) vyssi hlukové zatizeni
snizeni kvality Zivota v prabéhu vystavby
Zdroj: Ludvik 2005, www.sos-suchdol.cz 2012, www.tichonadprahou.cz 2012, Utvar rozvoje

hlavniho mésta Prahy 2009, Krajsky tfad Stiedoceského kraje 2008,

9 Podle odhadu vlastnika leti§té by nova pristavaci a vzletové draha pfinesla az 17 000 novych pracovnich mist

V Praze a StiedoCeském kraji (Vyro¢ni zpravy Letisté Praha a.s., 2008).

43



Prahy a to prevazné téch z méstské ¢asti Praha 17 (www.tichonadprahou.cz 2012). Na krajské
urovni je na rozvoj letist€ v Ruzyni nahlizeno v SirSich souvislostech. Oba kraje (Praha a
StiedoCesky) spatiuji v dalSim rozvoji letiSt€¢ i moznost vyfeSeni problematickych tseku
povrchové dopravy (Krajsky ufad Stiedodeského kraje 2008, Utvar rozvoje hlavniho mésta
Prahy 2009).

Vyznamnym krokem v procesu pfiprav vystavby bylo schvaleni dokumentace vlivli zaméru
na zivotni prostiedi a stanoveni podminek vystavby. Disledkem byla zména nesouhlasného
stanoviska mésta Hostivice, které vystupovani proti paralelni draze mélo jako jeden z bodu
programového prohlaseni rady mésta (Hostivicky mési¢nik 1/2012).

Na zaklad¢ analyzy webovych stranek mistnich sdruzeni, obci, méstskych ¢asti, kraju a jejich
rozvojovych dokumentli, periodik a pfipominek v rdmci schvalovaciho procesu hodnoceni
vlivu vystavby paralelni drahy na zivotni prostiedi, jsou v tabulce 3 uvedena hlavni vnimana
pozitiva a negativa lokalnich aktéri. K podobnym vysledkiim dosel i Jovanovi¢ (2011), ktery
zjisStoval postoj mistnich samosprav k rozsifovani letisté na zdkladé fizenych rozhovort se

starosty obci a méstskych ¢asti.

4.2.1.2 Rozvoj reziden¢ni vystavby v souvislosti s hlukovou problematiku

Pro obce zahrnuté v ochranném hlukovém pasmu je hluk velkym problémem.
Problematicky je ale také fakt, ze planovani paralelni drahy probiha jiz 40 let a realné
ptipravy na jeji vystavbu zacaly v souvislosti S vystavbou druhého terminalu v roce 2003
(Uzemné analytické podklady hlavniho mésta Prahy 2012). Na tuto skuteénost, ale vétsina
obci vramci svého rozvoje nereagovala. Ackoli navrzené ochranné hlukové péasmo je az
z roku 2011 (viz obrazek 8), situovani paralelni drahy existovalo mnoho let. Projekt paralelni
dréhy navic nebyl vypracovan s variantami. I pfes tyto skutecnosti, vétSina obci ve svém
uzemnim planovani vytvofila rozsdhlé plochy s obytnou funkci a zamérné tim ladkala nové
obyvatele. To dokazuje 1 popula¢ni vyvoj obci a méstskych ¢asti lezicich v ose budouci dréhy,

ktery je zachycen na obrazku 8.
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Obrazek 8: Zména poctu obyvatel vybranych obci a méstskych ¢asti mezi lety 1991 a

2011 a navrh ochranného hlukového pasma Letisté Vaclava Havla Praha

Knézeves
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Dobroviz | —
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. - 1 \
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N \ : 1

- — v -
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Zména poctu obyvatel obci mezi lety 1991 a 2011 (v %)
[ [ | ostatni obce - - - navrhované ochranné 0 4 km

100 125 150 175 hlukové pasmo ' 1 |

Zdroj: S¢itani lidu domi a byt 1991 a 2011, Ludvik 2005, vlastni zpracovani

Pro kratkodoby rozvoj obci byl rozvoj bydleni pfinosem, ale s vymezenim nového
ochranného hlukového pdsma nastavd problém. Nejvétsi plochy s novou nebo planovanou
obytnou vystavbou jsou v obci Horométice a méstskych castech Praha-Lysolaje, Praha-
Suchdol a Praha Nebusice. V ptipad¢ Lysolaji a Suchdola existuji srovnatelné velké plochy
Vv jinych mistech méstské casti, kde by bylo mozZzné planovanou zastavbu umistit. Navic
planované ochranné hlukové pasmo ma v téchto obcich z velké ¢asti prekryvat 1 variantu ¢asti
silnicniho obchvatu Prahy. Na tyto lokality tedy s velkou pravdépodobnosti budou pisobit
kumulativni negativni vlivy na zivotni prostfedi. V pripadé méstské ¢asti Praha-Nebusice je
jiz situace problematickd. Méstskd ¢ast disponuje volnymi plochami, které by bylo vhodné
pro funkci bydleni vyuzit pfevazné v blizkosti ochranného hlukového pasma, necelé¢ 2 km
od planované drahy. V izemnim planu je sice navrhovan pas izola¢ni zelené mezi plochami
pro rodinné domy a okrajem ochranného hlukového pasma, ale jeho realizaci jiz pfedbéhla
vystavba rodinnych domi. Navic ucinnost opatieni patrné nebude dostacujici. Problémem
tedy je, jak zajistit pokracujici rozvoj obce a zaroven jak zajistit pro v§echny obyvatele pokud

mozno nejlepsi environmentalni podminky. Extenzivni rozvoj této méstské ¢asti ptivede nové
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obyvatele a tim zvysi jeji pfijmy. Obcim nelze branit ve snaze rozvijet se, avSak zvySovani
hustoty zalidnéni v blizkosti nejvétsiho ¢eského letisté neni vhodné nejen z hlediska zivotniho
prostiedi jich samotnych, ale i1 z diivodu vysSiho dopravniho zatiZzeni oblasti. Pravdépodobné
by bylo vhodnéjsi vyc€lenit plochy v okoli silnice R7 pro komer¢ni vystavbu, ktera by svoji
lokalizaci na izemi obce ptedstavovala finan¢ni kompenzaci. Fyzicky by byly oddé€leny
od kompaktni obytné zastavby a spise by patfily ke komplexu letisté Ruzyné. Tyto arealy by
navic nevyuzivaly systém komunikaci v ptivodni zastavbé. Vysledkem by bylo omezeni
narGstu individudlni dopravy, ktery je zminovan jako jeden =z problémil rezidenc¢ni
suburbanizace v zazemi Prahy (Urbankova a Oufednic¢ek 2006). Rizikem je, aby se vyclenéné
plochy nestaly jen dalSimi logistickymi areédly, jako je tomu nejen v okolnich obcich.
Zminované plochy maji nejvyhodné&jsi geografickou polohu z hlediska realné blizkosti
K letisti, tj. vtésném sousedstvi terminalu letis§t¢ a véetné kvalitniho silni¢niho napojeni.
Rozvoj izemi cestou komer¢ni vystavby by mohl byt i v piipadé Predni Kopaniny. Zde je
drah.

Na jihozapad¢ zasahuje navrhované ochranné hlukové pasmo do tizemi obci Hostivice,
Unhost, Pavlov a Jene€. V piipadé¢ téchto obci bylo tizemni planovani ovlivnéno vystavbou
silnice R6, ktera prochazi obcemi na severu. Letecky hluk pak ptisobi jako kumulativni faktor
na zhorSené Zivotni prostfedi. Obce proto oblasti kolem silnice vy¢lenily nej€astéji pro funkce
nerusici vyroby a skladl, zatimco jizni oblasti jsou vymezeny pro vystavbu obytnych domi.
Obec Hostivice ma vyhodu v tom, Ze se na jejim uzemi nachazi pomérn€ mnoho rozvojovych
ploch, a proto mohla oblasti v ose planované drahy nechat jako ornou ptidu. V obci Jene¢ byl
ptivodné jen maly rozvoj nové rezidencni vystavby a spiSe se zamétoval na komeréni projekty
v sousedstvi R6. Piekvapivé proto bylo, ze ptes schvaleni prepracované dokumentace vlivil
na Zivotni prostfedi nové drdhy koncem roku 2011 obec v roce 2012 pieménila plochy
na okraji ochranného hlukového pasma z orné pudy na bydleni (Zména ¢. 2 uzemniho planu
obce Jene¢ 2012). Srovnatelné plochy orné pudy, které ovSem v pasmu nelezi, byly zménény
na lesopark. Podobna situace je 1 v obci Pavlov, kde planovana reziden¢ni vystavba hranici
s ochrannym hlukovym pasmem. Podle odhadu investora tamniho projektu by v nové lokalité

mélo bydlet 1 100 obyvatel (Ludvik 2005).
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4.2.2 Komer¢ni suburbanizace a jeji spojitost s prazskym letistém

Komerc¢ni suburbanizace v zazemi Prahy se obecné vyznacuje vysokym podilem skladovacich
prostor (Sykora a Oufednicek 2007; Outednicek a Temelova 2009). Toto plati 1 v piipadé
lokalit severozapadné¢ od Prahy. Prevazna c¢ast vystavby se koncentruje okolo hlavnich
silni¢nich tahti, jako jsou rychlostni silnice R6 a R7 a ulice Ceskoslovenské armady (tzv.
,staré karlovarské®). Plosné nejvétsi projekty komercni vystavby poslednich dvaceti let jsou

na uzemi obci Hostivice, Hostoun, Dobroviz, Knézeves, Tuchoméiice, Jene¢ a Chyné.

Obrazek 9: Komerc¢ni aktivity v okoli letiSté Ruzyné vytvorené po roce 1989

Typy komeré€nich aktivit

O (7) logistické parky (ve vystavbé) (| vypliova obchodni centra S

O polyfunkéni arealy jedné firmy = odstavna parkoviste

O () prodejni aredly typické pro tepny Od solitérni objekty specifické funkce 0 ki
komerce (ve vystavbe) O hotely, sportovni centra 1

Zdroj: www.mapy.cz, vlastni zpracovani
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Celkové lze vyclenit sedm nové vzniklych typlti komerénich aktivit (viz obrazek 9). Jedna se o
velké logistické parky, mensSi polyfunkéni aredly jedné firmy, prodejni aredly typické
pro tepny komercniho rozvoje, vypliiovd obchodni centra, odstavna parkovisté, hotely a

sportovni centra a solitérni objekty slouzici zvlastnimu tcelu.
4.2.2.1 Skladovaci a logistické arealy
Nejvétsi zastoupeni v zazemi prazského letisté maji skladovaci a logistické objekty.

Nejrozsahlejsi soucasné a planované™ logistické parky jsou uvedeny v tabulce 4 a jejich

lokalizace je zobrazena na obrazku 10. Nejvétsi logistické parky se nachazeji v blizkosti

Tabulka 4: Nejvétsi skladovaci a logistické arealy v okoli LetiS§té Vaclava Havla Praha

v roce 2013

nazev arealu soucasna skla- | planovana skla- | soucasna plocha
dovaci plocha | dovaci plocha kancelari
(tis. m?) (tis. m?) (tis. m?)
Segro Logistic Park Hostivice 70 98 20
Panattoni Park Airport Dobroviz 66 94 6
Westpoint Distribution Park Praha 6 60 60
Airport Logistic Park Knézeves 54 54 2
FM Logistic Tuchomérice 47 47 0,5
Karlovarska Bussines center Praha 6 45 45
Tulipan Park Hostivice 27 27
lokalita Zahradni Jenec 12 12
Skladovy a prodejni areal Ruzyné Praha 6 11 11 0,5
R6 Logistic Park Jenec 10 170 3
VGP Park Tuchomérice 9 20 3,5
lokalita Jenecek Hostivice 9 9 4,5
MUTT Tuchoméfice 4 15 0,3
Hoérmann Tuchoméfice 3 5 0,5
Logisticky park Pavlov Pavlov 0 131 0
Entspricht Hostivice 0 25 0
Jenec Bussines Park Jenec 0

Zdroj: www.czechlog.cz 2012, www.czech-industrial.cz 2013, vlastm vypocet

0 7a planované logistické parky jsou pocitany ty, které ziskaly kladné stanovisko v dokumentaci EIA
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hlavnich silni¢nich taht R6 a R7 a to konkrétné v obcich Hostivice, Knézeves, Dobroviz a
Hostounl. Najemce téchto aredli mizeme rozdélit do dvou skupin. Prvni tvoifi zahrani¢ni
firmy, které v logistickych arealech maji svoje distribu¢ni sklady, do druhé spadaji

speditérské a logistické spolecnosti.

Obrazek 10: Umisténi nejvétSich skladovacich a logistickych areali v okoli Letisté

Vaclava Havla Praha v roce 2013
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SkladoVy a prodejni
edl Ruzyné

RéTogistic Park
Bussines

. 25 . g ) /
Park a _ ] . |
= Tulipan Par

U
#—Bussines center

Celkova skladovaci plocha (v tis. m2)

‘ soucasna skladovaci plocha A

ﬂ planovana skladovaci plocha

Zdroj: www. czechlog.cz 2012, www.czech-industrial.cz 2013, vlastni zpracovani

Na zéklad¢ analyzy prvniho typu ndjemniki logistickych aredlli nelze konstatovat, Ze by se
tyto spoleCnosti zamétovaly na podobné ekonomické odvétvi. Jsou zde zastoupeny firmy
distribuujici farmaceutické produkty (Martek Medical v KnéZevsi), potravinové dopliky
(USN v Hostivici), autodily (Autobenex v Hostivici), elektrosoucastky (GM Electronic

v Dobrovizi) nebo stavebni materialy (Keramont, BEK, Amteko v Hostivici). Ackoli se
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v téchto komplexech nachdzi i kanceldfské plochy, ve vétsSing pripadi se jedna pouze o
distribu¢ni pobocky bez fidici funkce.

Podobné aredly se vyskytuji také vychodné od letisté v Praze 6. V tomto piipadé jsou
lokalizovany uvniti kompaktniho tzemi Prahy, ale s ostatnimi komplexy jsou si podobné
svoji fyzickou strukturou. Zasadnim rozdilem je, Ze vystavba téchto budov zacala jiz
v 70. letech. V souvislosti s planovanim socialistického mésta nelze mluvit o suburbanizaci.
Spise by se mélo jednat o priimyslovou zénu lezici az za sidlisti ze 60., 70. a 80. let, kterou
ve struktufe socialistickych mést vymezuje Hamilton (1979, in Carter 1995). V souvislosti
s ekonomickou transformaci muzeme tyto aredly v soucasnosti oznacit jako mimozoénni
klastry stojici mimo centrum i tranzitni zonu, které¢ Preston a Griffin (1966) identifikovali na
ptikladé zépadnich mést. Dalsi rozdil predstavuje existence nckolika vyuZzivanych
zelezni¢nich vledek v arealu. Zelezni¢ni doprava ve vétsing novych komplexii byla nahrazena
silni¢ni. Blizs§i poloha ke koncovym zakaznikiim zvySuje podil spole¢nosti zaméfujicich se
na distribuci a prodej spotfebniho zbozi jako jsou potraviny nebo nabytek. Vyssi je i podil
sidel zastoupeni spole¢nosti.

Druha skupina skladovacich a logistickych hal se li§i svoji velikosti a charakterem. Jedna se
o mensi budovy, které si firmy nechéavaji postavit na zakazku. Nejde tedy o developera, ktery
vystavi logistické centrum a jednotlivé budovy prodava nebo pronajima a zajiStuje ostatni
dopliikové sluzby. Ve vétsing piipadl je skladovaci funkce aredlu doplnéna o vétsi plochy
kancelafi a Skolici centra, ¢imZ dochéazi ke zvySeni ptidané hodnoty v ekonomické aktivité.
Vysledkem je proces decentralizace tzv. back office, kterou v souvislosti S menSimi
sttedoCeskymi mésty identifikuje 1 Sykora (2007). Jako ptiklad 1ze uvést budovy spolecnosti
Servind nebo Hormann nachézejici se v komeréni zoné¢ Tuchométic nebo aredl spolecnosti
Office Deppot vJen¢i. Ve vétsiné piipadd jsou tyto budovy vysledkem rozsifeni
podnikatelskych aktivit spolecnosti a nejednd se o novou firmu, kterd by timto zpisobem
vstoupila na cesky trh. Obdobnym projektem, ktery je zatim pfipravovan, je vystavba
skladovaciho a kancelafského objektu firmou C.I.LP.A., ktera podnikd v dovozu
potravinaiskych produkti a v soucasné dobé se nachazi uvniti Prahy. Skladovaci plochy
v jednotlivych aredlech nepresahuji rozlohu 5 000 m?. Ve vé&t§ing piipadd je v budové i sidlo
obchodniho zastoupeni spole¢nosti.

Druhym typem najemci téchto arealt jsou logistické a spediterské firmy. Celkem jich je
ve sledovanych objektech vice nez tficet. VE&tSina z nich nabizi kombinovanou piepravu, a
proto pro n¢ blizkost velkého letist¢ hraje klicovou roli. Tyto firmy jsou najemniky

ve velkych logistickych centrech a jen vyjimec¢né si stavi vlastni haly, jako napt. spole¢nost
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Gebriider Weiss v Jenéi. Jedna se ale o specificky ptiklad, nebot’ v tomto piipad¢ haly
nezahrnuji jen distribu¢ni sklad. Spolecnost do tohoto objektu pfesunula i sidlo ¢eského
obchodniho zastoupeni a vétSinu administrativy. Zajimavé je, ze ptivodni sidlo a kancelaie se
nachazely v logistickém aredlu v Rudné u Prahy, vzdalen¢ho piiblizn¢ 20 km. Pficinou
vystavby je posileni pozice spolenosti v Ceské republice. Diivodem vystavby v Jenéi je jeji
vyhodna poloha u ruzyniského letisté a dobra dopravni dostupnost z hlavnich dopravnich tahti
Prahy (www.gw-world.cz 2012). Dal§im moZznym divodem muZze byt i to, Ze na rozdil od
predeslého sidla v Rudné u Prahy se nejedna o pronajaté plochy v ramci logistického parku.
Pozemek je ve vlastnictvi spole¢nosti GW Immobilien, kterd spada do koncernu Gebriider
Weiss. Parcela navic nabizi moznost rozsifeni souc¢asného arealu v dalsich letech.

V budoucnu lze cekat dal§i rozvoj téchto aktivit v oblasti, nebot’ je planovano nékolik
dalsich logistickych parkli a firmy, které maji vlastni aredly vétSinou avizuji dalsi rozvoj.
Limitnim prvkem v dalsi vystavbé bude vzdalenost od Prahy a jejiho letisté. Na druhou stranu
by nové skladovaci aredly mély nabidnout modernéj$i technologie, ¢imz by se mohla

kompenzovat jejich vétsi vzdalenost od metropole.

4.2.2.2 Rozvoj novych maloobchodnich arealu a sluzeb

V souvislosti s reziden¢ni vystavbou na okraji Prahy a v suburbiich zacaly vznikat i velké
maloobchodni komplexy, které byly lokalizovany v blizkosti dulezitych silni¢nich
komunikaci. Tomu odpovida 1 soubor budov, ktery lezi u kfizeni PraZzského okruhu a silnice
R6. Obchody se zamétuji napt. na prodej nabytku, sportovniho vybaveni nebo motocyklu.
Nejedna se tedy o zékladni sluzby kazdodenniho vyuzivani a lze ptredpokladat, Ze budou
slouzit i lidem ze vzdélenéjSich mist resp. budou vyuZivané na mezoregiondlni Grovni, kterou
vymezuji Hampl, Gardavsky a Kiihnl (1987). Podobny charakter sluzeb se vyskytuje
Vv komerc¢ni zén€ na vychodnim okraji mésta Hostivice, ale i ve sméru do centra Prahy, coz
dava koncentraci aktivit liniovy charakter. Berry (1971) tento shluk obchodt definuje jako
»tepny komerce® (urban arterial commercial developments), které predstavuji jeden ze stupili
hierarchie obchodnich center ve mésté.

Reakei na vzristajici poptavku nove ptichozich obyvatel vznikaji v obcich v zdzemi Prahy
nové obchody a sluzby, které Pacione (2001) oznacuje jako vypliiova nakupni centra, jelikoz
,»Vypliuji* poptavku mezi velkymi nakupnimi stfedisky. Vzhledem k tomu, Ze obce v zdzemi

letisté vétSinou nemaji vysoké prirastky obyvatel a jsou v blizkosti velkych nakupnich center

51



na okraji Prahy, miizeme tento typ komercni aktivity pozorovat jen ve vétsi obci Hostivice,
kde byly postaveny dvé diskontni prodejny a jeden supermarket. Oba druhy aredlii se ovSem
rozvinuly v disledku reziden¢ni vystavby a vyznam letisté pro jejich vznik nebo existenci je
zanedbatelny.

Pomérné¢ vysoka kapacita a rtiznorodost hoteli pfimo u termindlu letisté neddva mnoho
Sanci vzniku hotelt letiStniho typu v okolnich obcich. Vyjimkou jsou Penzion Zdmecky Dvir
v Hostivici a hotel Auberge de Provence v Tuchométicich. Oba cili na zakazniky z oblasti
trend jinych hotelti v suburbiich, které rozsitily zakladni ubytovaci funkci. DalSim typem
aktivity jsou nov€ postavena sportovni centra. VéEtSinou slouzi mistnim obyvatelim, ale
zamétuji se 1 na pofadani firemnich akci.

Ptfimou névaznost na osobni dopravu (leteckou i neleteckou) pak mé Galleria Moda, diive
Outlet Airport Praha. Nachdzi se v Tuchoméficich a v blizkosti letisté se jednd o ojediné€ly
projekt. Planované otevieni bylo stanoveno na rok 2008 a mélo se jednat o nejvétsi
sttedoevropsky obchod outletového typu. Na 50 000 m? mélo byt 184 obchodid a
gastronomickych zafizeni (www.outlet.ic.cz 2012). Tésn€ pied dokoncenim ovSem nastal
problém mezi investory tykajici se financovani stavby. V soucasnosti takika dokoncena
budova je bez vyuziti, ackoli byly snahy o docasnou zménu funkce objektu. Z hlediska
diverzifikace funkci komerénich objektii v blizkosti letisté by se vSak nejednalo o pfinos.
Proti planovanému vyuZiti parkovisté objektu, jako odstavného parkovisté letist€ Ruzyné se
postavili majitelé podobnych zatizeni v okoli. Hlavnimi argumenty byly Spatna ptistupnost a
zhorSeni dopravni situace v okoli.

Patym typem komercnich aktivit v okoli jsou odstavna parkovisté. Na rozdil od predeSlych
logistickych arealt jejich existence €i rozvoj zavisi na UspéSnosti letisté, nebot’ slouzi pouze
cestujicim v letecké dopravé. V tomto piipadé nejde pouze o vlastni pronajem parkovaciho
stani, ale také o fadu navazujicich sluzeb, typu zabezpeceni a ostraha, servis vozidel nebo
preprava vozidla z terminalu leti§t¢ na parkovisté. Tento druh aktivit se nachazi jednak
Vv pfiléhajici oblasti Prahy 6 (v ulici Karlovarskd) nebo ve ¢tvrti Pfedni Kopanina, ale také

v obcich Hostivice, Tuchométice, Makotrasy, Stehel¢eves, Hostoun, Pavlov nebo Chyné.
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Tabulka 5: Nejvétsi odstavna parkovisté v blizkosti Letisté Praha-Ruzyné v roce 2012

|_nzevfirmy | ___obec | potet parkovacich mist

GO Parking Tuchomérice 1200
Parkovani u letisté Praha 6 400
Parkuju u letisté Hostivice 300
Fly Parking Tuchomérice 120
Air-Parking Stehelceves 90
Parkovani R7 Makotrasy 50
Zaparkuj a Let Praha - Pfedni Kopanina 50
Parking-Simek Dobroviz 50
Fajn Parking Tuchomérice 50
Parkovisté u letisté Chyné 30
Parking Hostoun Hostoun 30
Levné Parkovani Pavlov 30
Parkovisté u letisté Praha 6 30

Zdroj: www.parkovani.mobi 2012, vlastni vypocet

Celkem se jedna pfiblizné o 2400 parkovacich mist (viz tabulka 5). Jelikoz planované
parkovisté¢ u objektu Gallerie Moda mélo mit 2500 parkovacich mist, je zfejmy odpor
k vyuziti parkovisté pro potieby cestujicich letisté ze strany ostatnich poskytovatelti téchto
sluzeb.

Rozvoj tohoto typu doplikovych sluzeb mlze zvysit atraktivitu letiSt€¢ pro cestujici, kteti
pro okoli je minimalni. Kladnou strankou je vytvofeni pracovnich mist, moZnost rozvoje
podnikani pro mistni obyvatele s minimalnimi poc¢ate¢nimi naklady nebo vyuziti brownfieldi.
Negativnich faktord, které jsou spojeny hlavné s velkokapacitnimi parkovisti, je vice. Prvnim
Znich je pomémé velkd ploSna narocnost a environmentdlni dopady jako napf. nutnost
odvodnéni zpevnénych ploch. Problém predstavuje i navySeni intenzity dopravy mezi
parkovistém a termindly. V neposledni fad€ se jedna o typ sluzby, kde se neda ocekavat jiny
nez extenzivni vyvoj vzhledem k profitabilit¢ viceposchodovych parkovacich domi

V porovnani se zdborem zeméedélské pudy.
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4.2.2.3 Solitérni objekty slouzici zvlaStnimu ucelu

Specificky piipad komer¢niho objektu v zazemi letist¢ se nachéazi v blizkosti obce Jenec.
Jedna se o Narodni integrované stiedisko fizeni letového provozu a bylo postaveno
v roce 2007. Lokalita Jene¢ nebyla zvolena nahodou. V souvislosti s modernizaci fizeni
letového provozu a rozvojem letisté v Ruzyni prestavaly postatovat prostory v aredlu letisté.
Vzhledem Kk tomu, Ze se jednalo o vystavbu objektu, ze kterého bude fizen letecky provoz
natizemi celé Ceské republiky, byly zvazovany i moZnosti vystavby mimo prazskou
aglomeraci. Nakonec ale pfevladl vliv blizkosti nejvétSiho letist¢ a snahy podniku o
centralizaci, kterd se méla projevit i sloucenim civilntho a vojenského fizeni leteckého
provozu. To se nakonec neuskutecnilo. Faktory, kviili kterym byla vybrana lokalita v Jenci,
byly tii — dostatek volnych ploch, dobra dostupnost na hlavni letisté a jiz existujici zalozné
vysilaci stfedisko Emergency.

Oproti ostatnim projeviim koncentrace komer¢nich aktivit v okoli, m4 jiny charakter. Jedna
se o statni podnik a tudiZ jeho chovéni je odli$né. Kromé fizeni letového provozu v celé Ceské
republice také fesi otazky efektivnosti, ziskovosti a obnovy zdroji. Zaméteni podniku je tedy
materialoveé nendro¢né a tudiz ma jen minimalni vliv na navySeni nakladni dopravy v oblasti.
Dalsi odlisnosti je relativni stalost a dlouhodobost investice. Navic se jednalo o potiebnou
statni zakdzku, takze obavy, Ze by se projekt nedokoncil, byly nizké.

Druhy soliterni objekt se nachdzi na tizemi obce Stredokluky a byl postaven v roce 2010.
Jednd se o datové centrum telekomunikacni spolecnosti Vodafone. Slouzi k podpote
technologie 3G sité v celé Ceské republice. Ve své podstaté se jedna také o skladovaci areal,
kde skladovanou komoditou neni materidl, ale data. Stavd se tim soucasti novych
progresivnich odvétvi, ve kterych jsou podle Hendersona a Mitry (1996) produkty
informa¢niho a ne femeslného charakteru, ale zaroven kopiruje tradi€ni rozloZeni
ekonomickych aktivit ve mésté, kde skladovaci aredly jsou umistény v jeho zdzemi (napf.
Stanilov 2007). Datové centrum ma celostatni vyznam v oblasti telekomunikaci, ale pro své
okoli velky pfinos nepfedstavuje. Zatfizeni je ovladdno na déalku a z tohoto divodu jsou
jedinymi zaméstnanci pracovnici ostrahy.

Za zvlastni objekt mizeme oznacit 1 administrativné skladovaci budovu v obci Hostoun
postavenou v roce 2010. Ackoli v porovnani rozsahu skladovacich a kancelafskych ploch
s ostatnimi logistickymi parky v oblasti neni vyznamna, jeji vyjimecnost spoc¢iva v instalaci

solarnich panelll na jizni stén€¢ budovy a na jeji stfeSe, ¢imZ se stdva zaroven fotovoltaickou
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elektrarnou™. Pozitivem je, 7e vystavba budovy nevedla k dalsimu ziboru zem&délské pudy,
nebot’ byla postavena na mist¢ nevyuzivaného zemédelského objektu. Z tohoto hlediska se
jedna o vétsi piinos tohoto typu komeréni aktivity pro okoli, nez v pfipadé obycejnych
logistickych arealti. Nevyhodou objektu je nepiiznivé silni¢ni napojeni, nebot’ v jeho blizkosti
je pouze okresni silnice a vii¢i ostatnim skladovacim parkiim mé periferni polohu. Je zfejmé,
ze se jednd o jednu z prvnich realizaci tohoto typu, ale pokud by se tento postup ukézal jako
ekonomicky vyhodny, mohl by piispét k vétsi ekologizaci podobnych staveb a soucasné diky

koncentraci funkci omezit znehodnocovani zeméd¢elské pady.

4.2.3 Planované komer¢ni objekty

V piipad¢ nové planovanych komerénich objektl v obcich okolo letisté se zatim neda
ocekavat vétsi zmeéna. VEtSina velkych projektd, u kterych musi byt zpracovan posudek vlivi
stavby na zivotni prostfedi, je uréena pro funkci skladovani nebo vyroby. NejvétSim
projektem je R6 Logistic Park vJen¢i a Logisticky park Pavlov. Prvni jmenovany je
prezentovan jako logisticky park a ackoli je zde zminéna mozné vyuzitelnost pro jiné ucely
nez skladovéani, v planech a vizualizacich se jedna vyhradné¢ o skladovaci haly
s doprovodnymi sluzbami typu Cerpaci stanice, uklid objektu, ostraha objektu apod. Dale jsou
planovany dostavby stavajicich logistickych aredl. Mensi projekty jsou casto stavény
na zakazku jednotlivym firmdm. Rozséhlé a relativné levné volné plochy nabizeji moznost
sjednoceni vyrobni, Skolici, administrativni nebo vyzkumné funkce v ramci jednoho areélu a
zaroven poskytuji moZnost dal§iho rozSifeni. Tim tyto investice ziskavaji ptedpoklad
pro setrvani spolecnosti v lokalit¢ po del§i casové obdobi. Dals§i rozvoj, v zavislosti
na rozsifeni letisté, 1ze ocekavat 1 v ptipadé odstavnych parkovist.

Budouci moZnou vystavbu lze predpovidat na zikladé¢ stanovenych funkci ploch

Vv jednotlivych Gizemnich planech obci a podle vlastnika zapsaného v katastru nemovitosti.

! Instalovany vykon elektrarny je 0,083 MW, coZ pro porovnani predstavuje piiblizng 0,2 % vykonu v soutasné

dobe (2012) nejvetsi Ceské solarni elektrarny Ralsko (www.elektrarny.pro, 2013).
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4.2.3.1 Potencialni rozvoj komerc¢nich aktivit

Vyznamnou roli v rozvoji obci a tim 1 komer¢ni zastavby hraje izemni planovani, jehoz
hlavnim vystupem je uzemni plan. V ném se vymezuje zastavéné, zastavitelné a
nezastavitelné uzemi a rozclenuje se podle funkéniho vyuziti ploch. Na zdkladé¢ analyzy
platnych tzemnich plant obci v zdzemi prazského letisteé je mozné vymezit budouci rozsah
nerezidencni vystavby.

Komerc¢ni plochy v okoli ruzynského letisté¢ zobrazuje obrazek 11. JelikoZz tzemni plan
nema piesné definované kategorie vyuziti ploch, v jednotlivych dokumentech obci se lisi.
Na zaklad€¢ porovnani jednotlivych kategorii byly vytvofeny tfi zékladni typy komercnich
ploch. Prvni z nich tvoii Gizemi pro primyslovou vyrobu a sklady a druhou nerusici vyroba,
sluzby a obchod. Ve tieti kategorii jsou spojeny dvé predchozi v piipad€, Ze tomu tak bylo
V izemnim planu obce. Na zékladé tohoto rozdéleni je mozné rozdélit plochy na ty, kde
vystavba bude spiSe vyuzitelnd na mezoregionalni, resp. mikroregionalni urovni. Zvlastni
plochy reprezentuji napt. zvlastni rozvojova uzemi v Praze nebo jiz zminéné stfedisko v Jenci.
Dopravni plochy zahrnuji pouze soucasné letisté a jeho navrhované rozsifeni. Ostatni uzemi
vymezené pro dopravu neni na obrazku zachyceno.

Cela oblast disponuje dostatecnou kapacitou volnych ploch uréenych pro nerezidencni
zastavbu. Logistické arealy piedstavuji jeden z dynamicky rostoucich a zaroveit vysoce
rentabilnich segmentd (Cilek a Base 2005), coz pro obce predstavuje snadnou moznost zisku
novych piijmli. Plochy byly vyclenény tak, aby se nachazely v okoli stavajicich C¢i
planovanych vyjezdua silnic R6 a R7 a zéaroven tak, aby umoznily rozvoj bydleni co nejdale
od letisté. To je patrné i v Hostivici, kde se nereziden¢ni vystavba koncentrovala u silnice
prvni téidy, avSak pouze na strané smérem k letiSti a (planované) rychlostni komunikaci.
Zelezniéni traté predstavuji spiSe dopliujici faktor. Ackoli je ze strany obci snaha tuto
dopravni infrastrukturu investorim v lokalitich nabidnout, nové komplexy ji vétSinou
nevyuzivaji. Jelikoz tizemni plany obci byly vétSinou schvalovany na konci 90. let, byl v nich
zahrnut predpoklad pro rozvoj komer¢ni suburbanizace v oblastech v blizkosti dalnice. U

obci, kde byl uzemni plan vypracovan diive, jako v piipadé¢ Unhosti, doslo k dodatecnému
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Obrazek 11: Komer¢ni plochy v zazemi Letisté Vaclava Havla Praha v roce 2013

o
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Zdroj: Krajsky ufad StfedoGeského kraje 2012, Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy 2013,

vlastni zpracovani

vymezeni téchto ploch v rdmeci zmén Gzemniho planu. Pro malé obce, jako jsou Knézeves
nebo Pavlov, byla komeréni suburbanizace zvolena jako zasadni moznost v jejich rozvoji,
¢emuz odpovida i podil téchto ploch na celkové rozloze uvedeny v tabulce 6.

Pozitivnim jevem je, Ze ve vétSing piipadi jednotlivé plochy vyclenéné pro komeréni
vyuziti jednotlivymi obcemi na sebe navazuji a umoziuji tim efektivnéj$i vybudovani
infrastruktury.  Pfikladem mohou byt oblasti  Stfedokluky/Tuchométice/Knézeves,
Praha/Hostivice nebo Hostouni/Dobroviz. Plochy byly navrZeny v blizkosti starSich
nerezidenCnich arealti tak, aby doSlo k oddé€leni komeréniho sektoru od obytnych a

rekreacnich oblasti. AvSak nutnym piedpokladem pro lokalizaci komer¢nich aktivit je dobré
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napojeni na dalni¢ni a silni¢ni sit’. Plochy na pomezi obci Tuchoméfice a Stiedokluky protina
jak zeleznice tak rychlostni silnice R7. VétSina velkych komercnich objektl v zajmovém
uzemi neni napojena na Zeleznici, a proto jeji vyznam v oblasti pro lokalizaci novych objekta
je minimalni. U rychlostni silnice nastava jiny problém. V oblasti chybi dalni¢ni sjezd a neni
navrzen ani v uUzemnim planu. Navic vystavba dalSiho délni¢niho sjezdu by na Sesti
kilometrech silnice R7 zvysila pocet vyjezdii na pét. Napojeni na mistni komunikace by
predstavovalo zatizeni center obci KnézZeves a Stfedokluky nakladni dopravou. Druhou
moznosti by bylo vybudovat pfiblizné dvoukilometrovy dalni¢ni piivadéc. Nastdva ovsem
otazka, zda by obce byly schopné tuto silnici postavit napt. jen pro jednu budovu nebo

investora.

Tabulka 6: Komer¢ni plochy v zazemi LetiSté Vaclava Havla Praha v roce 2013

rozloha komercni plochy

\ kmz) rozloha (v km )podll (v %)|rozloha (v km?)|podil (v %)|rozloha (v km?)|podil (v %)

Pavlov 16,05 6,72 41,91 6,72 41,91
Knézeves 23,62 3,32 14,07 0,85 3,58 4,17 17,65
Tuchoméfice 82,78 4,18 5,05 9,46 11,43 13,64 16,48
Jened 75,28 4,14 5,50 8,27 10,98 12,40 16,48
Dobroviz 56,53 2,60 4,61 2,49 4,40 5,09 9,01
Stredokluky 55,04 0,85 1,54 3,51 6,38 4,36 7,91
Hostivice 144,75 2,48 1,71 8,17 5,64 10,65 7,36
Horoméfice 76,96 0 0 2,82 3,66 2,82 3,66
Hostoun 105,31 0 0 0,31 0,30 0,31 0,30
Chyné 48,30 0,02 0,04 0,03 0,05 0,05 0,10

Zdroj: Krajsky ufad StiedoGeského kraje 2012, Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy 2013,

vlastni vypocet

Druhy velky ,,shluk® stavajicich i navrhovanych komerénich areald je v obci Hostivice
v okoli silnice R6. Vystavba logistickych hal tu zapocala jesté pred jejim zprovoznénim, a

proto jako hlavni dopravni cesta slouzi silnice I. tfidy ¢. 606. V platném uzemnim planu obce
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Tim by mohl vzniknout stav, kde by zdsobovani hal bylo zajisténo ze severu pfimo ze silnice
R6 a soucasné dopravni napojeni by slouzilo pouze pro osobni vozy zaméstnancu. To by
prispélo ke zklidnéni jizni Casti oblasti, coz by davalo moZznost rozvoje pfilehlych ploch.
ZvySeni pocCtu zaméstnancii v oblasti by znamenalo vétSi ndroky na vyskyt sluzby a
maloobchod v blizkosti pracovisté. Vysledkem by mohlo byt vytvofeni vetejného prostoru,
ktery by ,,stiral* ostry pifechod mezi komercni a reziden¢ni lokalitou na vychod¢ Hostivice.
Zaroven by se tento postup dal uplatnit u obdobnych liniovych komercénich zén. Rozvoj
hostivické komercni zény by mohl byt umocnén i ptipadnou zménou vyuziti nejstarsi a dnes
jiz nepouzivané drahy letisté. Vybudovani ndkladniho nebo osobniho terminalu na jejim upati
by zajistilo oblasti pfimé spojeni s leti§tém.

Dulezitym aktérem v procesu vystavby jsou krom¢ mistnich samosprav a investoru i
vlastnici pozemki. Velka ¢ast parcel s navrhovanym komerénim vyuzitim je ve vlastnictvi
soukromych spolecnosti. Ve vSech pripadech se ale konkrétni spolecnost soustfedi pouze
na jednu lokalitu. Nejvétsimi vlastniky jsou spolecnosti 2R Holding v Tuchoméficich, R6
Project company v Jenéi a Air 6 Park v Hostivici. V pfipadé Tuchoméfic a Jenée jsou
jednotlivé pozemky prodavany dalSim investorim a soucasni majitelé nepfipravuji vlastni
vystavbu. Z tohoto pohledu jsou navrhované komeréni plochy v zazemi letisté na realitnim
trhu brany jako perspektivni a Ize ocekavat, ze budou vyuzity pro vystavbu.

Konkurenty rozvoje zazemi leti§t€¢ mohou byt jednak primyslové zony u ostatnich déalnic a
nebo primyslova zona v Kladné. Vzdalengjsi obce nachazejici se u rychlostnich silnicich R6

a R7 plochy pro nereziden¢ni vyuziti v takovémto rozsahu nevymezuyji.

4.2.4 Shrnuti

Pro obce severozapadn¢ od Prahy je letiS§t€¢ vyraznym cinitelem, ktery ovliviiuje jejich
rozvoj. NejvyznamnéjS§im vlivem jsou dopady na zivotni prostfedi, pfevdzné pak
problematika hluku z leteckého provozu a navazujici pozemni dopravy. ZhorSené podminky
pro zivot zapfi€inily omezeny rozvoj rezidenéni suburbanizace v obcich nejvice zasaZzenych
hlukem. Z tohoto dtvodu je vétSina obci nebo méstskych ¢asti a obcanskych sdruzeni
vyznamnym oponentem vystavby nové drahy. Vzhledem ke schvaleni dokumentu zabyvajici
se vlivem stavby nazivotni prostfedi jiz nemohou vyznamné do projektu zasahnout.

Pozitivnim faktem je, ze LetiS§t¢ Praha se snazi kompenzovat negativni dopady a to i
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nad ramec zakonnych nafizeni. Problémem zlstava piipadna privatizace majoritniho statniho
podilu ve spoleCnosti, kterd se projednavala jiz v roce 2008. Odstatnéni firmy by mohlo
znamenat i ukonceni nebo omezeni dvou fungujicich programii ur¢enych na podporu a rozvoj
okoli.

Jak bylo uvedeno v kapitole 3.1.1, rozvoj komercni suburbanizace odpovida hierarchii
silni¢ni sité v zdzemi Prahy. Oblast zdzemi letisté je srovnatelna s nejvétsimi lokalitami okolo
dalnic D1 a D5 a to navzdory tomu, Ze nedisponuje napojenim na dalni¢ni sit’. Letisté, jako
lokalni faktor rozvoje hraje dulezitou roli, avSak jeho vliv nelze oddélit od piisobeni
metropole a vlivu silnic R6 a R7. V zazemi letist¢ bylo vy¢lenéno sedm druhd novych
komercnich aktivit. Jediny typ aktivit, ktery je zcela navdzan na letiSté, jsou odstavna
parkovisté pro cestujici letisté. Blizkost mezindrodniho leti§t€ mlze byt pfinosnd i1 pro mistni
hotely, avSak tento druh komer¢nich aktivit se v oblasti kviili zna¢né konkurenci centra Prahy
prilis nerozvinul. Sluzby nakladniho terminalu letisté vyuzivaji i spolecnosti pusobici
Vv logistickych parcich. Pro firmy, které maji ve vlastnich polyfunkénich objektech i
kancelafské prostory se sidlem obchodniho zastoupeni v Cesku, je vyznamna i osobni letecka
doprava. Ojedinélym ptipadem komer¢niho objektu je areal Narodniho integrovaného
stiediska fizeni letového provozu. Naproti tomu se v jizni ¢asti oblasti vytvaii prodejni aredly
a sluzby, jejichz vznik je spojen s narlistem poctu obyvatel a blizkost letist¢ pro né
nepiedstavuje vyhodu.

Zazemi letiSt€ nabizi dostatecné mnoZstvi ploch pro rozvoj novych komer¢nich aktivit.
V soucasnosti je z ploch vyc€lenénych pro komerci zastavéna piiblizné€ jedna tfetina. Obce
Vv blizkosti prazského letisté vétSinou chapou komeréni suburbanizaci jako moznost rozvoje.
Reakci na rozdilné povahy komerc¢nich a rezidencnich ploch a odlisné pozadavky a potieby
firem a obyvatel je oddélovani mist pro nerezidencni vystavbu od kompaktni zastavby obce.
Vysledkem je posilovani negativniho suburbanniho jevu urban sprawl. Ackoli se vétSinou
obce snazi zajistit navaznost navrhovanych ploch se sousednimi obcemi, v mnoha piipadech

neni dovyieSeno efektivni dopravni napojeni.
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4.3 Jadro oblasti — areal vlastniho letiSté

Nasledujici ¢ast se bude zabyvat jadrem oblasti, tedy vlastnim letistém, definovanym
Vv kapitole 4.1.2. Zastavéné Uzemi v lokalit¢ netvoii kompaktni celek, ale je rozdéleno
technickymi a manipulacnimi plochami leti§t€¢ na severni a jizni c¢ast. Vyznamnéjsi a
progresivnéjsi segment predstavuje novéjsi (severni) ¢ast, kde se nachdzi dva osobni a jeden
nakladni terminal. Star$i (jizni) ¢éast disponuje dvéma, podstatné méné vyuZzivanymi,
osobnimi termindly. Z tohoto pohledu by se do z4jmového uzemi nemuselo zaclenit.
Provazanost se ale projevuje V oblasti zaméstnanosti 1 vyuzivani spole¢né infrastruktury.
Dulezitym faktorem je i obchodni centrum na jeho okraji, které piedstavuje vyznamny
komer¢ni prvek v oblasti.

Kapitola se zabyva vystavbou letisté a s ni souvisejicim rozvojem v oblasti letecké dopravy.
Na zéklad€ analyzy spolecnosti plsobicich v zajmové oblasti se snazi odpovédét na otazku,
zda dochazi v souvislosti s rastem letisté k vytvareni dalSich neleteckych aktivit a zda se
oblast stava vyznamnéj$im seskupenim komercnich aktivit na okraji metropole. Druha ¢ast je
vénovana teoretickému zasazeni typu oblasti v rdmci studia komeréni suburbanizace. Vybrana
byla komparace s konceptem edge city. Zakladni otazka, zda se jedna ¢i nejedna o edge city,
je zaloZena nejen na porovnani s definici Joela Garreau, ale i s dalsimi navazujicimi autory,

resp. koncepty, jako napt. edgeless city nebo city edge.

4.3.1 Historie a rozvoj Letisté Vaclava Havla Praha

Pocatek vystavby Letist¢ Ruzyné sahd do 30. let 20. stoleti. Prvni ¢ast byla vybudovéana
mezi lety 1933 a 1937. Jednalo se oblast tzv. ,,starého* ruzynského letisté. Areal byl postaven
Vv tésném sousedstvi tehdejSi Prahy, ale vzdalenost od kompaktni zastavby byla pfiblizné
8 km. Ackoli by poloha letisté z dnesniho pohledu piedstavovala komeréni suburbanizaci,
pravdépodobné se o ni nejednalo. Kromé nutnych fyzickogeografickych podminek pro stavbu
drahy, nedoslo k pfesunu komer¢ni aktivity z jadra do zdzemi. Leteckd doprava byl rozvijejici
se druh dopravy, ktery nemél za cil nahradit jiné slozky dopravy, které byly umistény
v kompaktnim mésté. Navic ptfedchozi letist¢ ve Kbelich také lezelo v zdzemi mésta.
Lokalizace zaméru tedy nasledovala trend vymistovani dopravni funkce z centra mést

(Pacione 2001).
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Obrazek 12: RozSifeni katastralniho izemi Ruzyné v roce 1960
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Zdroj: Usttedni archiv zeméméfictvi a katastru 2013, vlastni zpracovani

Piivodni parametry letisté byly pfizplisobeny tehdejSim strojim, ale s nastupem proudovych
letadel bylo nutné letisté rozsifit. V 60. letech zacala vystavba nového terminélu a pfistavaci
dréhy severné od stdvajici ranveje. Rozsifeni znamenalo zvétSeni plochy letisté¢ z pivodnich
108 ha na desetindsobek. VedlejSim efektem budovani nového letist€¢ bylo zvétSeni
katastralniho uzemi Ruzyné o Casti sousednich katastri (viz obrazek 12) a jeho pfipojeni
k Praze vroce 1960. Ackoli to znamenalo zvySeni potencialni kapacity letisté az
na 4,8 milionu cestujicich rocné¢ (Rocenka dopravy Praha, 2004), v obdobi socialismu byla
vyuzita pouze neceld polovina této kapacity (Marada 2006).

Dalsi rozvojova etapa letisté pfichazi s politickymi, ekonomickymi a socidlnimi zménami
v 90. letech. Toto obdobi pfedstavovalo konstantni nariist poétu pifjezdii do Ceské republiky
ze zahrani¢i. Mezi lety 1989 a 1998 se pocet piijezdi zvétsil 3,5krat. Zatimco v roce 1989
pocet dosahoval hodnoty 29,6 mil., v roce 1998 to bylo uz 108,3 mil. (Kompendium statistik
1998).

charakterizovalo z hlavni ¢asti letisté v Ruzyni, doslo také ke stalému nardstu, avsak jednalo

cestovniho ruchu v Ceské republice, V piipadé¢ letecké dopravy, kterou
se pouze o polovinu. Bylo to déno pfedevSim zvySenim poctu turistli ze sousednich zemi,
ktefi pro svou cestu vyuzivali jiné druhy dopravy. Dostavba terminalu Sever 1 v roce 1997
prinesla zvySeni kapacity letist¢ na 6,6 mil. cestujicich za rok (Marada 2006). Dalsi zvySeni
kapacity pfichazi s roky 2003 a hlavné 2006, kdy byl dokoncen terminal Sever 2. Kapacita
letiste se tak zvysSila na soucasnych 15,5 mil. cestujicich za rok (tabulka 7). Celkova kapacita

letisté je vysledkem tii faktort — kapacity drahového systému, kapacity odbaveni letadel a
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cestujicich a kapacity koncové fizené oblasti*?. Potencialem zkapacitnéni letidté je prave
vystavba nové paralelni pristavaci a vzletové drahy. Vystavba nové drahy by piinesla moznost

zvyseni kapacity na 21,2 mil. cestujicich za rok (Vyro¢ni zprava Letisté Praha a.s., 2006).

4.3.2 Vlivy piusobici na zménu poctu odbavenych cestujicich po roce 1989

Zakladnimi veli¢inami, urCujicimi velikost letiSté, jsou pocet pohybu letadel a pocet
odbavenych cestujicich. Statistika, udavajici pocet odbavenych cestujicich (graf 2),
koresponduje s ekonomickymi a politickymi zménami v zemi. Mnozstvi cestujicich na letisti
bylo v roce 1991 jesté nizs$i nez napi. koncem 80. let, kdy se toto ¢islo pohybovalo okolo
hodnoty 2,2 mil. za rok (Ro¢enka dopravy Praha 2004). To mohlo byt dano rozpadem
socialistického bloku a zruSenim stavajicich leteckych linek orientovanych praveé na tyto staty.
Rozvoj cestovniho ruchu, a to jak pfijezdového tak odjezdového, zapfiCinil rust poctu
odbavenych pasazérti v prvni poloving 90. let. Meziro¢ni nértst se pohyboval od 14 do 23 %
(tabulka 7). V souvislosti s ekonomickou a politickou krizi v Ceské republice ke konci
devadesatych let dochazi k poklesu rustu hrubého domaciho produktu a to se negativné
projevuje i ve statistice letisté. Ackoli nevykazuje negativni hodnoty, narust v letech 1998 a
1999 se pohyboval pouze mezi 5 a 6 %. Rok 2000 sice predstavuje nartst v hodnoté 13 %, ale
udalosti souvisejici s teroristickymi utoky v zati 2001 piinaSeji do oblasti letecké dopravy
krizové obdobi. V piipadé prazského letisté nastdva v roce 2001 pokles na 9 %. Toto Cislo
ovSem sleduje meziro¢ni zménu, a proto realny pokles lze odvodit az na zaklad¢ udaje z roku
2002, kdy zvySeni bylo jen 4 %. DalS§imi negativnimi vlivy, které se do ruzynskych statistik
V prvni poloviné nového desetileti promitly, jsou zvySena sopecnd aktivita na Islandu a strach

z Sifeni nemoci SARS. LetiSté¢ na to reaguje zménou cenové politiky v oblasti pfistavacich

12 Kapacita koncové fizené oblasti ,je urcena vertikalnimi i horizontdlnimi hranicemi Fizené oblasti, poctem a
konfiguraci zakazanych nebo omezenych prostorii a technologii prace na priblizovacim stanovisti APP Praha,
které odpovida za bezpecnost veskerého letového provozu, ktery sméruje na letisté Praha/Ruzyné, letisté
Praha/Kbely a letiste Vodochody, za provoz letadel, ktera z téchto letist odlétaji a letadel, ktera timto vzdusnym

prostorem pouze prolétavaji“ www.prg.aero (cit. 4.4.2013).
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Tabulka 7: Vybrané statistiky LetiSté Vaclava Havla Praha v obdobi 1991-2011
kapacita | pocet odbavenych | pocet pohybli | mezirocnizména | mezirocni zména
letisté (mil.)| cestujicich (mil.) letadel (tis.) | poctu odbavenych | poctu pohybu

1991 4,8 1,527 43,3 X X

| | cestujicich(%) | letadel (%) |
1992 4,8 1,883 43,8 23,3 1,2
1993 4,8 2,352 57 24,9 30,1
1994 4,8 2,742 61 16,6 7,0
1995 4,8 3,211 68,6 17,1 12,5
1996 4,8 3,798 77,3 18,3 12,7
1997 6,6 4,359 80,6 14,8 4,3
1998 6,6 4,629 82,8 6,2 2,7
1999 6,6 4,882 89,6 5,5 8,2
2000 6,6 5,553 96,5 13,7 7,7
2001 6,6 6,068 97,5 9,3 1,0
2002 6,6 6,314 103,9 4,1 6,6
2003 10 7,463 115,7 18,2 11,4
2004 10 9,696 144,9 29,9 25,2
2005 15,5 10,777 160,2 11,1 10,6
2006 155 11,58 166,35 7,5 3,8
2007 15,5 12,436 174,6 7,4 5,0
2008 155 12,63 178,6 1,6 2,3
2009 15,5 11,643 163,8 -7,8 8,3
2010 155 11,556 156,05 -0,7 -4,7
2011 15,5 11,8 150,717 2,1 3,4

Zdroj: Vyroc¢ni zprava Letisté Praha a.s 1996-2012, vlastni vypocet

poplatktl. Nasledny prudky nartist souvisi se vstupem Ceské republiky do Evropské unie
vroce 2004, piilivem zahrani¢nich investic a ristem ekonomiky. Tim dochazi nejen
ke zvyseni poctu aerolinek, které vyuzivaji prazské letisté, ale i rozmachu charterovych letu.
V souvislosti s celosvétovou ekonomickou krizi v roce 2008 pocet cestujicich stagnuje a
Vv letech 2009 a 2010 dokonce dochézi k mezirocnimu poklesu. K tomu pfispélo 1 pferuseni
leteckého provozu v dubnu 2010, z divodu sopecné erupce na Islandu. Podle odhada to
pro prazské letist€¢ znamenalo tbytek 200 tisic cestujicich (www.prg.aero 2012). Mirny narast
v dal$im roce zatim nenaznacuje zlepSeni situace.

Na zménu ukazatell piepravy prazského letisté ma tedy vliv hned n€kolik faktord, pti¢emz

pievazuji vnéjsi (makroregiondlni, globalni) nad vnitfnimi.
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Graf 2: Pocet pohybi letadel a pocet odbavenych cestujicich na Letisti Vaclava Havla
Praha mezi lety 1991 a 2011
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Zdroj: Vyro¢ni zprava Letist¢ Praha a.s. 1996-2012

Udaje zaznamenévajici poéty pohybtl letadel do uréité miry koreluji s vyvojem poétu
cestujicich (graf 2). V 90. letech narist po¢tu pasazéri pokryl i uréitou neefektivnost
Vv provozu. ZvySeni efektivnosti pfichazi na pfelomu tisicileti se vznikem leteckych alianci.
V bieznu 2001 do letecké aliance Skyteam vstupuji CSA, které maji konstantnd poloviéni
podil v obou statistikach zobrazenych v grafu 2 (Vyroéni zprava CSA a.s. 1996-2011). Roky
2010 a 2011 naznacuji pokles kvili hospodaiské krizi a s ni souvisejicim sniZenim zdjmu o
leteckou dopravu. Tato skute¢nost vyvolala optimalizaci linek (nejen) u CSA a doslo tim
k nardstu poétu odbavenych cestujicich, ale zaroven k poklesu pohybt letadel. Optimalizace
spocivala ve zruSeni nevytizenych linek, coz se projevilo i snizenim poctu destinaci letiSté.

Stézejni firmou, piisobici v oblasti ruzyiiského letistg, je Cesky Aeroholding a.s. Jedna se o
subjekt se Sesti statnimi deefinymi spoleénostmi®®, souvisejicimi s leteckou dopravou (nejen)
na prazském letiSti. Tato holdingova struktura vznikla vbfeznu 2011 a souvisi
S optimaliza¢nimi snahami statu v nim vlastnénych firmach zaméfujicich se na aviatiku.

Doslo tim ke spojeni statnich aerolinek, pozemniho servisu a domovského letiste.

13 Ceské aerolinie a.s., Leti§té Praha a.s., HOLIDAYS Czech Airlines, a.s., Czech Airlines Handling, a.s., CSA
Services, s.r.0., Czech Airlines Technics, a.s.
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4.3.3 Vyvoj zaméstnanosti v zijmové oblasti

Celkovy pocet zaméstnancti ve sledovaném uzemi pfiblizuje graf 3. Sklada se jednak
ze zaméstnancil statniho dopravce a pozemni infrastruktury tj. zaméstnanct Ceského
Aeroholdingu a jinych subjektt sekundarné navaznych na leti§té. Udaje pro Cesky
Aeroholding jsou dohledatelné na zakladé vyroénich zprav firem CSA a Letisté Praha od roku
1996, coZ je vzhledem k vystavbé na letisti dostadujici. P¥i analyze dat za spoleénost CSA by
bylo mozné pocitat pouze s redlnym poctem pracujicich na letiSti v Ruzyni. Po odecteni
palubniho personalu a piloti by se jednalo pfiblizné o 67 % z celkového poctu pracovniki.
Nize uvadéné hodnoty ovSem budou pocitat s celkovym poctem zaméstnanct, jelikoz se jedna
o domovské letisté aerolinek.

Udaje za dal$i ekonomické subjekty, které na letisti piisobi, timto zpisobem dohledat nejde.
Soucasny stav poc¢tu zaméstnancti byl odvozen na zaklad¢ odhadu. Jeho zéklad tvoii primér
velikostni kategorie po¢tu zaméstnancii uvedeny v Registru ekonomickych subjekti. Pokud se
jednalo o spolecnost, kterd plisobi pouze v oblasti, pocet pracovnikid byl vypocitan jako
primé&rna hodnota z rozpéti dana v registru. U vétSiny ekonomickych subjekti se ale jednalo o
jednu z nékolika nebo mnoha mist pusobeni. Na zakladé odhadu velikosti ostatnich
zastoupeni spolec¢nosti byl uréen podil zaméstnancii pro pobocku v Ruzyni. Kritérii pro uréeni
odpovidajiciho podilu bylo nékolik. Sestaveni urcitého matematického vzorce s né&kolika
proménnymi by vzhledem k malému vychozimu poc¢tu zaméstnancii nemélo vétsi vyznam a
v urcitych ptipadech by pouhé dosazeni udaji bez dalSiho osobniho zhodnoceni mohlo
znamenat zkresleni. Proto bylo stanoveni podilu uréovéno na zaklad¢ nekolika faktort,
Z nichZ nejvyznamnéjS$im bylo rozdéleni subjektid podle pozice ve firemni hierarchii do tii
skupin. Prvni skupina pfedstavovala pobocku, druhd sidlo zastoupeni a tieti feditelstvi firmy.
Udaje o sidle firmy byly zjistovany podle udajii uvedenych v registru ekonomickych subjektt
a webovych prezentaci spolecnosti. Tato kategorizace by nabizela moznost urceni koeficientli
pro jednotlivé skupiny. Problém ptedstavuje piipad, kdy se pravni sidlo spolecnosti
neshodovalo se skutecnym. Vzhledem k tomu, Ze je tento jev pomérné cCasty, pouziti
koeficient by vedlo ke zkresleni hodnot. Celkové ¢islo bylo upraveno i o pracovniky, ktefi

nejsou pfimo zaméstnanci firmy, ale pracuji pro firmu individualné.
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Graf 3: Vyvoj zaméstnanosti ve spole¢nostech Letisté Praha a.s. a Ceské aerolinie a.s. a

ostatnich subjektech mezi lety 1996 a 2012
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rok
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7 500 10 000 12 500

pocet zaméstnancl

pozn.: Pro rok 2012 odpovidaji udaje za Leti§té Praha a.s. tdajim spoleénosti Cesky Aeroholding a.s.

Zdroj: Vyroéni zprava Leti$té Praha a.s. a CSA a.s. 1996-2012, vlastni vypodet

Touto metodou celkovy pocet zaméstnanci vychazi piiblizné na 10 000. Odhad lze
konfrontovat s Ciselnou hodnotou, kterou udavaji internetové stranky letisté, kde tvrdi, ze
,zamestnava pres 2000 zaméstnancu, dalSich odhadovanych vice nez 15 000 lidi
zaméstnavaji firmy piuisobici na letisti ¢i navdzané na jeho provoz.* (Www.prg.aero 2012).
Jedna se tedy piiblizné€ o 40 % vice zaméstnanctl, nez v hodnoté, kterd byla spocitana. Velky
rozdil ovsem nemusi piedstavovat zasadni chybu v odhadu. V hodnoté, kterou udavaji stranky
letisté, se agreguje pocet zameéstnanci v aredlu letisté, ale 1 pocet zaméstnancii firem
navaznych na jeho provoz. Tato definice mize piedstavovat prakticky kteroukoli aktivitu,
ktera néjak s letiStém souvisi. Napf. se mize jednat o zaméstnance v individualni a hromadné
dopravé, dodavatele zajiStujici chod firem na letiSti, okolni logistické aredly, odstavna
parkovisté nebo obchodni zastoupeni podnikl, které se nachdzeji na Evropské trid¢ v Praze.
Z tohoto divodu miZe mit tato hodnota spiSe kontrolni ulohu fadovostniho a limitniho
charakteru.

Pti snaze o ziskdni tidajii o vyvoji poctu zaméstnancl 1ze postupovat obdobné, tedy souctem

kazdorocnich statistik o stfednim stavu zaméstnanci dvou nejvétsich subjektd s odhadem
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ostatnich. I v tomto ukazateli, stejn¢ jako v poctu pohybl letadel a poctu odbavenych
cestujicich, nalezneme podobnost ve vyvoji. U CSA je tato navaznost logicka, nebot
predstavuji majoritniho piepravce. Tendence ve zméné pocltu zaméstnancli a mnoZzstvi
odbavenych cestujicich odpovidaji hospodafeni spolecnosti. Mezirocni ztrdta znamena i
propousténi zaméstnancii. Negativni trend trva od roku 2006, kdy spole¢nost vykazala poprvé
ztratu, jejiz vysledna hodnota v roce 2011 byla 4,6 mld. K& (Vyroéni zprava CSA a.s. 1996-
nizkondkladovych spole¢nosti, ale i cenou ropy a neefektivnosti v organizacni struktuie
spolecnosti. Problémy vedly k restrukturalizaci firmy a jejimu zaclenéni do vznikajiciho
holdingu. Statistika pro rok 2012 jiz ukazuje vyjmuti uréitych slozek CSA pod Cesky
Aeroholding, resp. jeho dcefinné firmy. V CSA tak ziistal pouze palubni personal a piloti.

V piipad€ zaméstnanci LetiSté Praha a.s. vyvoj také sleduje pocet odbavenych cestujicich.
V grafu se nijak vyrazné neprojevuje rozsifovani termindlu letisté, nebot’ se jedna predevsim
o komer¢ni prostory, které jsou pronajimany jinym subjektim. Ptiblizné 18% pokles v roce
2011 je dan organiza¢nimi zménami v souvislosti s naslednym zaélenénim do holdingu.

Tteti slozka, kterd vyznamné zasahuje do trendu vyvoje zaméstnanosti, jsou pravé ostatni
subjekty. Pro urcité hodnoceni, lze pouzit kombinaci roku vystavby budovy a poctu
zaméstnancll v kombinaci s rokem vzniku firmy. Tato metoda vyzaduje ptedpoklad nizkého
salda ve fluktuaci zaméstnancii jednotlivych spole¢nosti. Vliv zacate€niho narGstu
zamé&stnancl firem lze odstranit slou¢enim jednotlivych rokd do delSich casovych obdobi.
Pocate¢ni hodnotu bude predstavovat souCasny pocet zaméstnanci. V idedlnim piipade se
jedna o maximalni moznou kapacitu dané oblasti. Pro urceni aktualni obsazenosti
administrativnich budov se nabizi analyza nabidky prondjmu komercnich (kancelarskych)
budov. Na zakladé porovnani udaji z internetovych katalogi realitnich kancelaii™® bylo
zjiSténo, Ze soucasny stav obsazenosti by se mohl bliZit k maximalni hodnoté. I pfes postup

ziskéani dat 1ze konstatovat, Ze progres nastava s obdobim po roce 2000.

1 www.prazske-kancelare.cz 2012, www.remax-czech.cz 2012, www.rbreality.cz 2012, www.avareal.cz 2012,

www.realhit.cz 2012
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4.3.4 Komer¢ni vystavba v oblasti terminala

V roce 2003 dochézi ke schvaleni vystavby Termindlu 2. Stavba byla z 90 % (9 mld. K¢)
financovana uvérem od Evropské investi¢ni banky a zbytek byl doplnén z Kohezniho fondu
Evropské unie (Vyroéni zprava Ceské spravy letist’ s.p. 2003). Vystavba nového termindlu
byla v souladu s politikou letiste stat se tzv. hubem, tj. zvysit podil transferovych cestujicich.
Rok 2002 zaroveii znamenal zavrieni jednani soukromych investor a Ceské spravy letist
s.p., majitelem pozemkl na ruzynském letisti. Vznikly tak prvni objekty obsazené Cisté
privatnimi spolecnostmi, jako napt. budova Travel Service nebo administrativné-skladové
prostory vulici Laglerové. Na starém letiSti pak objekt Ramada Airport Hotel Prague.
Vystavba dalSich budov v roce 2004 reflektovala rozdéleni letist€¢ na osobni a ndkladni ¢ast.
Podrobnéji etapy vystavby jednotlivych objekti na letisti zachycuje obrazek 13. Tato
vystavba pfinasela znaény podil do neleteckych pijma'® Letiits Praha a.s.'®. Snahy o ziskéani
statusu uzlového letisté se projevovaly napt. vyssi ekologizaci provozu a prezentaci letisté na
mezinarodnich dopravnich veletrzich. Diiraz byl kladen na zvySeni poctu dalkovych leti nebo
na rozsifeni hotelovych sluzeb na severnich terminalech a jejich v blizkosti. V téchto letech
letist¢ zapocalo programy zamétfené na kompenzace dopadii leteckého provozu pro okolni
obce. Mezi lety 2003 a 2007 tak byla vystavéna vétSina komerénich budov v severni ¢asti
letiste.

Posledni budova na letisti byla vystavéna v roce 2008. Nabizi se tedy otdzka, pro¢ vystavba
nepokracovala. Ekonomicka krize zasihla citlivé stavebnictvi a je castym divodem
pro odlozeni nebo zpomaleni realizace komercnich staveb. V soucasné dobé ale vystavba
ve velkych prazskych a ptfiméstskych oblastech probihd, i kdyZ rozhodné ne v takové mife
jako pted rokem 2008. Lokalita samotnd ma dobré dopravni napojeni na dalnicni 1 silni¢ni sit’
(fj. na centrum Prahy, zazemi i1 zahranici) a stale disponuje volnymi plochami, jejichZ rozvoj
muze byt spojen spiSe s komerénim vyuzitim, nez reziden¢nim. Atraktivitu mista muize
snizovat ekonomicka krize i sekundarné. Vseobecny pokles cen pozemki a to i ve vnitinim a
vnéjSim meésté¢ dava mozZnost levnéj§i vystavby v centralnéjSich Castech mésta. Prikladem
muze byt napf. nova stavebni aktivita v Oblasti Budé&jovické, Pankrace, BB Centra nebo
Karlina (CBRE 2012b). Dalsi moZnosti vysvétleni je organizacni struktura spolec¢nosti

vlastnici letisté, véetné jeho pozemkii. V souCasné dobé se jedna o akciovou spolecnost se

5V roce 2006 tvotily zisky z komerénich aktivit 32 % tj. 1,42 mld. K& (Vyro&ni zprava Leti§té Praha a.s., 2006)

%/ roce 2005 doslo k piejmenovani podniku Ceské sprava letidt’ s.p. na Letiité Praha a.s.
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statnim majoritnim podilem, avSak jiz po n¢kolik let se pfipravuje jeji privatizace. Vzhledem
K tomu, ze vSechny pozemky pod komerénimi objekty jsou stale ve vlastnictvi holdingu a
soukromym subjektim jsou pronajimany, piipadny novy investor by podstupoval riziko
zmény politiky nového majitele a nevyhodnosti celé investice. Divodem mize byt i
problematika vystavby paralelni drahy. V tiskovych materidlech letist¢ byla uvadéna jako
priorita a nutnost ke zkapacitnéni jiz v souvislosti se stavbou nového terminalu Sever 2. Tento

zamér se ani po deseti letech nepodafil realizovat nebo alespoii zajistit jeho financovani.

Obrazek 13: Etapy vystavby komerénich objekti na LetiSti Vaclava Havla Praha po
roce 1989

E | e

1989 1996 2004

Obdobi vystavby budovy
f»oo m A

pozn.: Jizni ¢ast z&jmové oblasti je zobrazena v pfiloze 1.

Zdroj: www.mapy.cz 2013, vlastni upravy

Jednim z faktorti rozvoje oblasti je dobré napojeni na vetejnou dopravu. Vétsinou je tento

vliv kladny, nebot’ pfispiva k lepsi dostupnosti. V konkrétnim ptipadé prazského letisté ovSem
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muze otazka zkapacitnéni a vystavba novych druhli hromadné dopravy predstavovat i jistou
brzdu vrozvoji. Zasadni problém piedstavuje dilema preference metra ¢i rychlodrahy
Vv napojeni na centrum Prahy. Casté zmény v postojich hlavnich aktérti vedly k zachovéni
uzemnich rezerv a vyznaCeni staveb do Uzemniho planu. Soucasnym vyslednym feSenim,
které ovSem nemusi byt konecné, se pravdépodobné letisté napoji na centrum metropole skrze
modernizaci trati ¢. 120 Praha-Kladno. Tento projekt byl ale rozdélen na dv¢ etapy, pficemz
prednost dostal levnéjsi usek Ruzyné-Kladno.

Lze si otazku polozit i tak, jestli je dalsi vystavba komercnich budov v soucasné dob¢€ nutna,
tj. jestli kapacita letist¢ neodpovida i odpovidajici kapacit¢ komercnich aktivit na letisti.
Pokud je tedy vétSina soucasné kapacity komer¢nich prostor na letisti zaplnéna, je mozné se

pokusit odvodit, zda je leti§té atraktivni i pro jiné subjekty. K tomu lze vyuZit sou€asnou

strukturu podnikatelskych aktivit na vlastnim letisti.

Graf 4: Struktura firem v zajmové oblasti v roce 2012

a) podle etnosti b) podle zaméstnanosti
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Zdroj: Registr ekonomickych subjektt 2013, vlastni vypocet

Strukturu firem na vlastnim letisti podle jejich hlavniho zaméteni zndzornuje graf 4a.
Skladba spolecnosti odpovida smiSenému letisti, tedy osobnimu i ndkladnimu. Nejvice firem

se orientuje na maloobchod, restaurace, ubytovani a dalsi osobni sluzby, dale pak na logistiku
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a sluzby souvisejici s individudlni dopravou. Vyznamny podil subjektti v oblasti maloobchodu
ma OC Sestka. Hladik (2012, s. 35) vidi jeho vystavbu jako ,.evidentn snahu o lokalizaci v
blizkosti letisté v Praze Ruzyni*“. Ackoli jeho vyznamnym lokaliza¢nim faktorem bylo letisté
a jeho cestujici, nemén¢ dualezitym bylo také kiizeni rychlostnich komunikaci, které jako
jednu z potencialnich oblasti vzniku suburbannich komer¢nich aktivit definuje napf. Berry
(1971). Sykora a Outednicek (2007) vidi v lokalizaci nakupnich center na okraji kompaktniho
mésta dlouhodobou strategii investor, kteti predpokladaji rozsifovani mésta 1 suburbii, ¢imz
obchodni centrum ziska pozici uvniti zastavénych rezidencnich ploch. Navic v soucasné dob¢
obchodni centrum zastavd obsluznou funkci i pro oblast Liboce a Veleslavina, v jejichz
blizkosti podobné velké nakupni centrum chybi. Tomu nasvéd¢uje i vedeni tras verejné nebo
smluvni dopravy, které je orientovdno na stanici metra Dejvickd a na stfedoCeskd mésta
Kladno a Slany. Naopak piimé spojeni s hlavnim osobnim termindlem chybi.

V kategorii ,,0ostatni se vétSinou objevuji také souvisejici obory jako naptf. cestovni
agentury, banky a pojistovny, realitni spolec¢nosti nebo poradenstvi v celnich sluzbach.
Struktura zamé&stnanosti (graf 4b) se vyrazné liSi od struktury ¢etnosti spolecnosti. Nejvétsi
podil zaujimaji firmy zaméfujici se na letiStni servis a vlastni letecti dopravci. Naopak
v logistickych firmach je pouze 10 % z celkového poctu zaméstnancii. Je to dano tim, ze 15
nejveétsich firem zaméstnava okolo 720 zaméstnanct, tj. 18 % nejvétSich firem zaméstnava
vice jak 71 % ze vSech pracovnikli logistiky. Podobnost v pfipad¢ letecké dopravy je
zpiisobena pievazné tim, Ze prazské letisté je domovskym pro CSA a jeji dcefiné firmy.
Segment vénujici se maloobchodu pak reflektuje mensi pobocky firem hlavné v oblasti
terminald. Subjekty plisobici ve sféte statnich institucich (napft. policie, celni ufad apod.) jsou
op¢t navazany na dopravu na mezinarodnim letisti. Z tohoto pohledu se az na n€kolik vyjimek
nejednd o né&jaké nové druhy komercnich aktivit, které by bezprostiedné nenavazovaly
na leteckou dopravu.

Na zaklad¢€ rozboru struktury firem nebylo prokdzano, Ze by se v blizkosti terminalu letisté
vyznamné rozvijely 1 neletecké aktivity. Zaméteni pouze na leteckou dopravu a ¢innosti s ni
souvisejici ale nemusi znamenat sniZeni atraktivity lokality. Spole€nosti je mozné hodnotit
také podle jejich pozice ve firemni hierarchii (graf 5). Jednalo by se tak o transformaci letist
do letidtnich mest'’, kde se kromé leteckych aktivit lokalizovaly i ty neletecké a to vcetné
jejich fizeni (Giller & Giiller 2001). Podobné je tomu v rozliSovani kvality, resp. ptinosu,

pobocek zahrani¢nich firem. Wokoun, Tvrdoni a kol. (2002) oznacuji za nejpiinosné&jsi

7 viz airport city, kapitola 2.3
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pobocky pro hostitelskou ekonomiku ty, které nejsou pouze vyrobni, ale maji i fidici nebo
vyvojovou funkci. V piipadé firem na letiSti asi nelze tuto teorii pfesné¢ aplikovat, ale lze
na zéklad¢ rozliseni, zda se jedna o poboc¢ku nebo sidlo firmy ¢i ¢eského zastoupeni zhodnotit

atraktivitu lokality.

Graf 5: Rozdéleni ekonomickych subjekti v zajmové oblasti podle firemni hierarchie
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Zdroj: Registr ekonomickych subjekti 2013, vlastni vypocet

Celkem v oblasti vlastniho letisté pisobi vice nez 300 firem. V 67 % se jedna o pobocky
firem, ve 22 % o sidlo zastoupeni firmy a v 11 % o sidlo celé spole¢nosti. Pobocky firem jsou
zastoupeny hlavné v oblasti sluZeb pro cestujici letiste a vétSina je jich lokalizovana do oblasti
osobnich terminali. V tomto piipad¢ je zfejmé, Zze plni obsluznou funkci, a proto tomu
odpovida jejich pozice ve firemni strukture. DalSim pfipadem vyskytu pobocek maloobchodil
je nakupni centrum Sestka. Posuzovani je proto vhodn&jsi v jinych oborech jako napf.
logistika a letecka doprava. V logistice mirn¢ pievazuje pocet sidel spolecnosti nebo
zastoupeni nad pobocCkami. Zdanlivé tak letiSt¢ predstavuje lepSi prostfedi nez centrum a

velké administrativni aredly v Praze. Dulezitym dopliujicim faktorem je velikost celé firmy,
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Obrazek 14: Prevladajici funkce objekti, pocet spolecnosti a jejich pozice ve firemni

struktufe v zajmovém uizemi v roce 2012

Pocet spole¢nosti v objektu  Pozice spoleénosti Prevladajici funkce vyuziti objektu
50 ve firemni strukture
pobotka firmy @ (etistni sluzby - odbaveni cestujicich [ | ostatni sluzby
@ sidlo zastoupeni firmy [ letistni sluzby - technické @ veiejna sprava
ﬁ sidlo firmy - parkovani

Pozn.: Jizni ¢ast zajmové oblasti je zobrazena v piiloze 2.

Zdroj: Registr ekonomickych subjektt 2013, www.mapy.cz 2013, vlastni vypocet

kterou lze urcit napt. podle poctu zamé&stnanct. Pokud dojde k omezeni pouze na firmy s vice
nez 50 lidmi, tedy firmy stfedni a velké (Kupka 2007), ptevazuji pobocky pomérem 12 ku 5.
Vyznam sidel logistickych spolecnosti na prazském letisti zvySuje i to, Ze predmétem jejich
podnikéani neni pouze pieprava letecka. Pfi¢ina, proc¢ se tyto firmy sdruzuji na letisti maze byt
vysvétlena plisobenim podobnych aglomera¢nich vyhod, jako v méftitku regiont, tj. blizkost
subjektl, vyuzivani specifické infrastruktury a dodavateli (Weber 1929, in Blazek 1999).
V oblasti osobni letecké dopravy sice pievazuji sidla zastoupeni firem, avSak vétSinou se
jednda o méné vyznamné aerolinky. Z deseti nejsilngjsich leteckych prepraved v Ceské

republice maji na ruzyiiském letisti sidlo svého zastoupeni ¢tyii a sidlo spolecnosti jeden.
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Rozdéleni spolecnosti na zéklad€ jejich pozice ve firemni hierarchii a podle jednotlivych
budov v severni ¢asti letisté je zobrazeno na obrazku 14.

Celkov¢ je podil sidel spole¢nosti nebo zastoupeni pomérné vysoky. Na zaklad¢ porovnani
obrazkt 13 a 14 je mozné konstatovat, ze realizace nékladniho terminalu v severovychodni
¢asti oblasti, ptivedla do prostoru ruzynského letist€¢ podstatnou Cast feditelstvi spolecnosti
nebo obchodniho zastoupeni. Celkovy tfetinovy podil subjekti na vyS$i urovni firemni

hierarchie je s ohledem na obsluzny letiStni charakter vysoky.

4.3.4.1 Sektor logistiky a jeho napojeni na zizemi letiSté

Ackoli analyza komer¢nich aktivit na ruzynském letiSti nenaznacuje vétsi pifitomnost
spoleCnosti zamétujicich se na funkce bezprostfedné nenavazujicich na leteckou dopravu,
uritou vyjimku piedstavuje sektor logistiky. Moderni trendy v logistice kladou duraz
na kombinovanou piepravu, a proto tyto spolecnosti sdruzuji leteckou dopravu i s ostatnimi
typy piepravy. To mlze vyzadovat 1 vétsi kapacity komerénich ploch, nez jaké je schopen
nabidnout nakladni termindal. Pfesah téchto aktivit pak vede ke vzajemnému propojeni
s okolnimi skladovacimi a priamyslovymi arealy v suburbiu. Situaci v zajmové oblasti
znazornuje obrazek 15. Ur€ité propojeni existuje jak u sidel, tak u pobocek spolecnosti
na letisti. Sidla spole€nosti, kterd maji svoje zastoupeni na termindlu, se vétSinou lokalizuji
do velkych mést, ale v né€kolika piipadech se nachazi i v malych obcich v zazemi Prahy
(Dobroviz, Jene¢, Rudna u Prahy) nebo v obcich s dalni¢nim napojenim (Ejpovice, Rudna
u Prahy). Tato feditelstvi se nachazi v novych logistickych aredlech a jsou casto spojena
se sklady a distribucnimi centry. Spolecnosti sidlici na termindlu vétSinou nemaji dalsi
pobocky jinde v Ceské republice. Zatimco velmi malé firmy soustfed’uji svoje zastoupeni
pouze na terminal, vétsi firmy maji v okoli skladovaci a administrativni aredly. V ptipadé
sidel a pobocek spolecnosti na terminalu a v jeho okoli se jednad o oboustranny proces, avSak
s malou intenzitou.

Dalsi propojeni téchto dvou urovni by mohly pfedstavovat vazby mezi spolecnostmi a jejich
subdodavateli, ktetfi by se mohli lokalizovat v jejich blizkosti. Zakladni otdzkou je, v jakém
odvétvi (¢i jaky produkt) budou subdodavatelé logistickym firmam dodévat. Tyto subdodavky
se daji rozdélit na materidlové a informacni. Mezi materidlové spadaji napf. obaly, tisk,
kancelatské potteby nebo skladovaci arealy, do informacnich se fadi IT podpora, ucetnictvi ¢i

pravni a celni poradenstvi. V omezené mife se spolecnosti zabyvajici se obéma druhy
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produktl v SirSim okoli letisté vyskytuji (www.idatabaze.cz 2013). Subjekty zamétujici se
na distribuci obalii a kancelafskych potieb se lokalizuji pfedevSim v obcich Rudné u Prahy,
Chrastany, Hostivice, Jene¢ a Bustéhrad. Nejvyznamnéjsi z nich je feditelstvi, distribu¢ni

stiedisko a sklad firmy Office Depot v Hostivici.

Obrazek 15: Sektor logistiky v zajmové oblasti a jeho propojeni s okolim na zakladé

firemni struktury

a) Mista sidel pobocek spole¢nosti b) Sidla spole¢nosti v zajmové oblasti

Jablonec nad Nisou

Liberec

Mlada Boleslav Ostrava (4)

Kladno (2) Tuchomeéfice
Hofice jinde v CR (2)
Dobroviz (2) o Dobroviz
Spstond (§)~O Hradec Kralové
. pouze Ruzyné (37)
Jenec Praha - ostatni (8)
Hostivice (2)
Zli Praha - Zli¢in
Ejpovice (2) Biris n
Piibram Pisek
Pozn.: Cislo vzdvorce vyjadiuje pocet Pozn.: pouze Ruzyné — spolecnost je
spolecnosti, pokud neni uvedeno, jedna se o vramci Ceské republiky lokalizovana
jednu spolecnost pouze Vv zajmové oblasti, jinde v Ceské

republice — spole¢nost ma sidlo (sidlo
zastoupeni) v zajmové oblasti, ale ptisobi
i jinde v Ceské republice, Hostivice,
Dobroviz, Tuchoméfice, Praha-Zli¢in —
spole¢nost ma sidlo v zajmové oblasti a
pusobi i vjejim okoli (kancelafe a
sklady); ¢islo v zavorce vyjadiuje pocet
spole¢nosti, pokud neni uvedeno, jedna

se 0 jednu spolecnost

Zdroj: Registr ekonomickych subjektd 2013, vlastni upravy
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Subdodavky na bazi informaci obecné nemusi byt lokalizovany v blizkosti zdkaznika. Navic
ne vzdy jsou predmétem outsourcingu a spolecnosti si je zabezpecuji z vlastnich zdroju.
Firmy zaméfujici se na celni poradenstvi se nachazi jednak v obchodni z6né terminalu, ale i
Vv blizkosti primyslovych zon mést Hostivice a Rudna u Prahy.

Celkoveé ovSem nelze piikladat lokalizaci subdodavatelii v oblasti vyznamnou roli. VétSina
vétsich firem ma svoje pobodky i na jinych mistech prazské aglomerace. Uspory, které mize
ziskat znizSich dopravnich nakladi jejich dodavateli jsou kompenzovany jednotnym

zasobovanim v ramci Prahy a okoli

4.3.5 Budouci vyvoj letisté

Rozrustani kancelaiskych nebo maloobchodnich prostor se v souvislosti s dopady
ekonomické krize v zajmové oblasti neda v nejbliz§ich letech océekavat. Naproti tomu
ptiznivym faktorem pro rozvoj je relativni dostatek vhodnych pozemki, které by jednak mély
dobrou individualni i hromadnou dopravni dostupnost a zéiroven by nezasahovaly
do planované nové drahy. Na zaklad¢ analyzy tzemniho planu hlavniho mésta Prahy a
dokumentace plant vystavby paralelni drahy byly na obrazku 16 vymezeny a rozliSeny
stavajici komerc¢ni plochy a jejich mozné rozsifeni. Podle platného uzemniho plédnu je mozné
tyto plochy vyuzit pro rizné komeréni aktivity ,,méstského typu®, jako napt. administrativni
budovy, obchodni zafizeni, hotely, kulturni stavby, Skolska zatizeni apod. Na druhou stranu
se Vv oblasti nepocita se sklady a vyrobou. Jak je uvedeno v kapitole 4.2.3.1, jihovychodné od
vlastniho letis§t€ jsou vyclenéna rozsahld Gzemi pro komercni aktivity. Dalsi potencidlni
rozvojové plochy letist€¢ by se tak mohly nachéazet v jejich blizkosti, konkrétné v mistech
prvni pfistavaci drahy letiste, kterd v soucasné dobé slouzi jako odstavna plocha pro letadla.

Vyznamnym projektem rozvoje komercnich aktivit v oblasti vlastniho letisté, ktery je
V soucasné dobé piipravovan, je Prague Airport park. Zacatek jeho planovaci faze saha
do roku 2008, kdy bylo zvefejnéno oznameni v ramci procesu posuzovani vlivu zaméru
na Zivotni prostiedi. Projekt byl charakterizovan 32 budovami s celkem 56 tis. m® zastavéné
plochy a polyfunkénim vyuZzitim zahrnujicim administrativu, skladovani, lehky primysl,
kongresové centrum, hotel, 1azné, prostory pro sport a védecké centrum. Vystavba méla
probihat ve tfech etapach po dobu osmi let a celkovy pocet zaméstnanci komplexu se mél
blizit hodnoté 5 000 (Kral a kol., 2008). Zménou by bylo i to, ze by projekt nebyl realizovan

na plochach patiicich statni firmé Cesky Aeroholding. Ackoli vétsina téchto ploch je
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nezastavénych, na ¢asti se nachazi objekty slouzici prvnimu a druhému bydleni. Realizace

Prague Airport parku méla zacit v roce 2009, coz se nestalo.

Obrazek 16: VyuZiti komerc¢nich pozemkii v lokalité vlastniho letiSté

o6l24

Y
iy
Y
Y
Prevladajici funkce vyuziti plochy \\
\
soucasny mozné Y
stav rozsifeni Y
[ ] 7 osobni terminal \‘\\

nakladni terminal

ostatni komeréni vystavba

technické zazemi

—_— viastni letisté L 1

Y

Zdroj: Utvar rozvoje hlavniho mésta Prahy 2013; vlastni zpracovani

V soucasné¢ dobé¢ doslo k optimalizaci projektu. Nové by mél nabizet az 170 tis. m?
kancelati s pomérné Sirokou nabidkou dopliikovych maloobchodnich sluzeb a mist
pro relaxaci a kongresové centrum se tfemi saly s kapacitou az 2 000 osob (www.azatrade.cz
2012). Podle dostupnych vizualizaci se da ptredpokladat, Ze by investor kladl diiraz na
vytvofeni vefejného prostranstvi mezi jednotlivymi budovami. Zasadni otdzku ovSem
pfedstavuje samotna realizace, kterd s ohledem na soucasnou fazi projednavani dokumentace,
neni pfesné stanovena. Diivodll brzdicich vystavbu mize byt n¢kolik. Zakladni pfi¢inou miize
byt pokles stavebni aktivity v souvislosti s dopady ekonomické krize. Dalsi skute¢nosti, ktera
mohla zpozdit realizaci je oddaleni terminti vystavby paralelni pfistavaci a vzletové drahy,
dostavba metra A na letisté, realizace rychlodrahy spojujici Ruzyni s centrem metropole nebo

dostavbu vnéjsiho dalni¢niho obchvatu hlavniho mésta. Ackoli v dokumentaci projektu tyto
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stavby nejsou uvedeny jako podminky vystavby, da se predpokladat, ze by vyrazné zlepSily
atraktivitu oblasti a zajistily lepsi prodejnost nové postavenych kancelatrskych budov.

Druhym moZnym faktorem rozvoje by mohla byt privatizace Ceskych aerolinii. V dubnu
roku 2013 odkoupila korejské letecka spoleénost Korean Air 44% podil v CSA (www.mfcr.cz
2013). Tato transakce by mohla pfinést rozvoj nejenom pro ¢eského dopravce, ale i pro letiste
V Ruzyni. Asijské aerolinie by mohly ceskou spolecnost vyuzit k expanzi na stfedo a
vychodoevropském trhu. V soucasné dobé ptedstavuje Praha jedinou destinaci korejského
dopravce Vv postsocialistickych zemich Evropy kromé Ruska. Ruzyn¢ by tak mohla navysit
pocet transferovych cestujicich a aspirovat na pozici leteckého hubu. Korean Air navic patii
K nejvetsim cargo pfepravclim na sveété a i to by mohlo znamenat pfilezitost pro rozvoj
prazského letiits. Jako za¢atek spoluprace Ceského Aeroholdingu s Korean Air miZe byt
pfesun celoevropského call centra z Dublinu na prazské letisté. Zamér byl sice planovan jesté
pred zamérem vlady odprodat mensinovy podil letisté, ale 1ze ho vnimat jako dalsi z kladnych
faktorii, které by mohly prispét k rozvoji stavajici investice. Piesunuti této sluzby znamena

vznik desitky novych pracovnich mist v ramci spoleénosti CSA Services (www.letectvi.cz

2013).

4.3.6 Shrnuti

Nejveétsi rozvoj komercnich aktivit na letiSti v Ruzyni podobné jako u vystavby v Praze a
jejim okoli probihal mezi lety 2001 a 2008. Pro obdobi jsou charakteristické vysoké
meziro¢ni pfirGstky poctu odbavenych cestujicich, ale i realizovani nékolika budov
na terminalech letisté ur€enych pro obsluznou i administrativni funkci. Tento rozvoj oblasti
vedl k tfetinovému nardstu poétu pracovnich pfilezitosti v prib&éhu tohoto obdobi. Vétsina
z vice nez 300 spolecnosti ptisobicich na letisti je navadzéana na leteckou dopravu. Na druhou
stranu v oblasti ptisobi velké mnozstvi spole¢nosti zamétujicich se na piepravu a logistiku a to
nejen leteckou, ale i silni¢ni, Zeleznicni nebo lodni. O atraktivité letist¢ svédci 1 fakt, ze
ptiblizn¢ 70 % téchto firem ma sidlo spolec¢nosti nebo ceského zastoupeni piimo v oblasti
nakladniho terminélu nebo letiStniho obchodniho centra. Sektor logistiky lze také chéapat jako
prvek v propojeni vlastniho letisté s jeho zazemim.

Obdobi trvajici od roku 2009 lIze oznaCit za stagnaci ve vyvoji letisté. V souvislosti
s restrukturalizaci nejvétsiho zaméstnavatele (Cesky Aeroholding s.p.) klesa podet pracovnich

prilezitosti. Na tomto vyvoji se negativné¢ podepisuje 1 minimalni stavebni aktivita od roku
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2008. Krom¢ obecného trendu poklesu vystavby kancelafskych budov v Praze (viz kapitola
3.2) je pficinou jesté ne¢kolik lokdlnich vlivli. Zakladnim problémem je nedostate¢né napojeni
méstskou hromadnou dopravou a zdlouhavé piipravy realizace nové piistavaci a vzletové
drahy. Naproti tomu v oblasti terminali jsou nezastavéné plochy ur¢ené pro komerc¢ni ucely a
je pripravovano jejich vyuziti. Dalsi prilezitosti je CasteCnd privatizace statniho ptfepravce a
jeho napojeni na spole¢nost Korean Air. Lze tedy pifedpokladat, ze zastaveni rozvoje letisté je

jen docCasné.

4.4 Ruzyné jako edge city

Koncentrace administrativnich a prodejnich prostor v oblasti a jeji poloha vii¢i centru Prahy
piedstavuje urcitou podobnost s konceptem edge city rozvinutym Joelem Garreau v knize
Edge City: Life on the New Frontier. Pfi snaze definovat oblast Ruzyné jako néco, co

ptipomina edge city 1ze postupovat dvojim zptisobem.

4.4.1 Srovnani charakteristik edge cities s lokalitou vlastniho letisté

Garreau (1991) uvadi nékolik kvalitativnich a kvantitativnich charakteristik, podle kterych
edge city ma:
1) alespoit 465 000 m? kancelafskych prostor
2) alespoii 56 000 m? maloobchodnich prostor
3) je denné& centrem dojizd’ky, tj. ma vice pracovnich pftileZitosti neZ stalych obyvatel
4) plni smiSenou funkci — pracovni, obsluZnou, traveni volného ¢asu
5) nebylo méstem nebo urbanizovanym prostorem v poslednich 30 letech
Podle takto formulovanych kritérii 1ze pomérné jednoznacné rozhodnout, zda se oblast mezi
edge cities zafazuje nebo ne. Problém piedstavuje fakt, ze tato teorie byla induktivné
podlozena na zaklad¢ hodnot z americkych edge cities. Autor v definovani nezminuje velikost
jadrového mésta, tj. mésta, kterému edge city konkuruje ani ekonomickou vyspé€lost centra
nebo statu. Na druhou stranu ov§em popisuje edge city jako progresivni formu suburbanizace,
zamétenou na ,,vyssi® sluzby, informacni technologie a védu a vyzkum. Nabizela by se tedy
moznost vztahnuti minimalnich rozloh kancelaiskych a obchodnich prostor k velikosti a

vyspélosti mésta. Bez nich tak minimalni prah udava spise obecnou velikost, kdy jednotka
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zacina byt ekonomicky a politicky autonomni. Garreau také nedefinuje obsazenost prostor, tj.
urcity pocet zaméstnancii vztazeny k plose.

Odhad rozloh maloobchodnich a kancelatskych ploch prazského letisté zobrazuje tabulka 7.
Zatimco v ptipad¢ prodejnich ploch je kritérium splnéno, kanceldiskych prostor je vice nez
Sestkrdt méné. Oblast vlastniho letiSt¢ je takika bez stalého obyvatelstva. V roce 2001
na uzemi dvou zakladnich sidelnich jednotek Zilo pouze 165 obyvatel (Uzemné identifikagni
registr 2004). Vzhledem Kk tomu, ze v oblasti je pouze 70 bytu (Registr s¢itacich obvodu a
budov 2004) a v poslednich deseti letech zde neprobéhla vyznamna reziden¢ni vystavba, 1ze
oc¢ekavat podobnou hodnotu i v soucasnosti. Z vyse uvedenych statistik vyplyva, ze oblast
poskytuje polyfunkéni, tj. minimalné pracovné-obsluzné vyuziti. V oblasti zdbavy a volného
Casu nelze stanovit jednozna¢nou odpoveéd’. V lokalité chybi objekt, ktery by piimo slouzil
napf. jako rtizné fitness nebo wellness centrum, sportovni areal nebo multikino. Césteéné se
tyto sluzby vyskytuji v ramci letiStnich hoteltl, avSak jejich orientace je na hotelové klienty.
Stejné je tomu v pripade letiStniho kina na druhém termindlu. Specifikum traveni volného
asu by mohlo pfedstavovat nakupni centrum Sestka. Ackoli ze sluzeb, zaméfujicich se
na traveni volného casu, disponuje pouze nékolika kavdrnami, v ur€ité mife se vlastni
nakupovani stalo rekreacni aktivitou a je ,,jen otazkou casu, kdy nakupovani bude hrat vetsi
roli ve volnocasovych aktivitach ceskych spotrebitelit a povysi na zabavu...v ramci rozvijejici
se materidlni spolecnosti* (Spilkova 2010, s. 125). Pfic¢ina absence této funkce ve velkém
méfitku je primarné dana zhorSenymi environmentalnimi podminkami zptisobenymi leteckou
dopravou v kombinaci s vysokou automobilovou dopravou a celkovou relativné nizsi
atraktivitou pro rezidencni vystavbu v okoli. VolnoCasové aktivity v izemi se pak omezuji
pouze na individudlni zajmy, mezi které miZzeme pocitat zahradkarské kolonie, valy a terasy
s vyhledem na letisté¢ nebo cyklotrasu vedouci k terminédlu. Posledni kritérium hodnoti stari,
resp. zménu ve vyuZiti oblasti. ACkoli vystavba jak v severni tak v jiZzni oblasti probihala jiz
diive nez pred tficeti lety, zdsadni rozvoj nastal az od 90. let. V piipad¢ vlastniho letisté je
tedy splnéna priblizné polovina kritérii a podle Garreauovi definice by se o edge city jednat
nemélo.

Lze si polozit otdzku, zda neni oblast vlastniho letiSté pfili§ mala na to, aby mohla splnit
poZadovana kritéria. Nabizi se moZnost jeho rozSifeni o zdzemi a nasledné porovnani (viz
tabulka 7).

Maloobchod v zazemi letiste plni pfevazné obsluznou funkci pro obyvatele okolnich obci, a
proto se v zazemi nevyskytuje ve vétSim rozsahu. Vysledkem je mirné zvysSeni hodnoty

Vv kategorii maloobchodnich ploch, ktera je vSak zasluhou vlastniho letisté¢ dostacujici. Opak
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predstavuji kancelairské prostory. Pfiinou je variabilita logistickych objektt, kterd umoziuje
vytvofeni tzv. back office v ramci distribu¢nich centrem spolecnosti. To plati jak pro velké
logistické parky tak polyfunkéni aredly stavéné pro koncové uzivatele. Vyznamnym objektem
s rozsédhlymi kancelafskymi plochami je také Narodni integrované stiedisko fizeni letového
provozu Vv Jenci. Problém ptedstavuji dalsi charakteristiky. ZvétSeni sledovaného uzemi
znamena obsazeni jader obci, kterd v oblasti existuji n¢kolik stoleti. Vyskyt obci predstavuje
zvySeni poétu obyvatel a pracovnich pfileZitosti v oblasti. V roce 2011 v zazemi letisté
bydlelo 13 899 obyvatel (S¢itani lidu, domt a byta 2011) a pocet pracovnich ptilezitosti
dosahoval hodnoty 8 1282, Pfi soudtu obou hodnot s vlastnim leti§tém se z oblasti stava misto
pracovni dojizd’ky. Dlouhodoby vyvoj osidleni znamena vyskyt obsluzné sféry a mist pro
traveni volného casu. Vzhledem ke zhorSenému zivotnimu prostiedi a blizkosti metropole
jsou ob¢ funkce omezeny. Vyznamnymi aredly ve sféfe traveni volného Casu je multifunkéni
sportovni hala v Jen¢i, kterd vznikla dostavbou byvalé sokolovny v roce 2007 a Sportovni
areal Bive v Hostivici.

Zahrnuti zazemi letisté do tizemi porovnavaného s charakteristikami uréujicimi edge cities
neznamena vyrazné piibliZzeni tomuto konceptu. Jedinym pozitivnim znakem je
zdvojnasobeni kancelarskych ploch, ¢imz ale nedochazi k naplnéni tohoto kritéria.

V ostatnich podminkach naopak zptisobuji ztratu ryst typickych pro edge city.

Tabulka 8: Vybrané charakteristiky v zijmovém tzemi v roce 2011

maloobchodni kancelarské pocet pocet
plochy (v tis. m?) | plochy (v tis. m?)| zaméstnancti obyvatel
letiSté-sever 15 51
10 094 165

letisté-jih 45 20
zazemi letisté 8128 13 899
EI_-__ 18 222 14 064
minimum pro Edge City 465 vice zaméstnanci neZ obyvatel
Galleria Moda 50 1 800 0
Prague Airport Park 0 170 5000 0

Zdroj: Beran 2001, S¢itani lidu, domu a byt 2011, vlastni vypocet

8 Uvedena hodnota zahrnuje odhad po¢tu pracovnikil za komeréni aktivity zachycené na obrazku 9. Podet
zaméstnancil byl spo¢itan nasledovné: 1 zamé&stnanec za kazdych 100 m® skladovaci plochy, 1 zamé&stnanec
za kazdych 20 m® kancelatské plochy, 1 zam&stnanec za kazdych 30 parkovacich mist, 913 zam&stnancii za areal
Nérodniho integrovaného stiediska fizeni letového provozu (Rizeni letového provozu Ceské republiky 2012) a
115 pracovnich mist za ostatni komercni aktivity uvadéné na obrazku 9. Realna hodnota by méla byt vyssi,

nebot’ nejsou zapocitany ostatni pracovni piileZitosti v obci.

82



4.4.2 Srovnani edge city s navazujicimi koncepty

Druhou moznosti pii posuzovani lokality z hlediska konceptu edge city je zaméieni se
na vzajemné podobnosti a pouze piihlizeni k vySe uvedenym charakteristikdm. Prvni analogii
muze piedstavovat samotna geneze edge city. Romanos, Chifos a Fenner (1989) rozlisuji
v zasad¢ tii moznosti vzniku edge city. Na jejich Klasifikaci navazuje Garreau (1991), ktery
tyto typy pojmenovava Uptowns, Boomers a Greenfields. Uptowns, jsou mista, ,,vznikajici
riustem nebo obnovenim starsich suburbannich center, s puvodnim osidlenim* (Scheer a
Petkov 1998, s. 299). Boomers jsou zalozeny na silném centralnim subjektu. Rohr-Zanker
(1996) tvrdi, ze vétSina téchto mést v Severni Americe vznika v okoli ndkupniho stfediska
nebo kancelafského parku, kdy se okolni objekty dostavi neplanované. RozSifeni tohoto
tvrzeni 1 na mezinarodni letiSt€¢ (Romanos, Chifos a Fenner 1989) pak piindsi urcitou
podobnost s Ruzyni, kde by letecka infrastruktura znamenala zakladni impulz. Odlisnost ale
predstavuje dalsi neplanované rozristani oblasti, které je v ptipadé¢ Ruzyné korigovano nejen
nastroji izemniho planovani, ale i majoritnim vlastnikem pozemku v oblasti. Pokud by se
jednalo o soukromy subjekt, hlavnim kritériem pro rozvoj oblasti by byl zisk. VétSinovym
akcionafem je stitem vlastnénd spolecnost, a proto by se do rozvoje volnych ploch u letisté
m¢él promitnout i vetejny zdjem. Tim se blizi definici téetiho typu edge cities, Greenfields,
které jsou strategicky planovany v novych lokalitach.

Ackoli je na edge city nahlizeno jako na nereziden¢ni suburbanni prvek, vytvati ve svém
okoli pro jeho zaméstnance novou reziden¢ni zastavbu (Garreau 1991 a 1995; Scheer a
Petkov 1998, Bontje a Burdack 2005). V okoli ruzynského letisté se vyskytuji obce
s rozsdhlou suburbanizaci, ovSem v porovndni narlistu poctu obyvatel s dalSimi obcemi
v zdzemi Prahy (obrdzek 3), se nejednd o vyznamné hodnoty, které by nasvédCovaly
vyraznému vlivu lokalniho C¢initele, ktery vtomto piipadé vytvari ,,pouze™ deset tisic
pracovnich mist. S tim souvisi i dal$i faze ve vyvoji edge city, ktera pfedstavuje formovani
mistnich samosprav s diirazem na uplatiiovani jejich politické moci (Bontje a Burdack 2005)
nebo paralelni rist komercni a rezidencni suburbanizace, ktery vede k otazkdm udrzitelnosti
tohoto konceptu (Stern a Marsh 1997). V okoli prazského letisté operuje mnoho sdruzeni
nebo mistnich samosprav v oblasti Zivotniho prostfedi, ale ve vétSiné piipadd se jedna
o kritiku spojenou s leteckym provozem a nikoli s rozvojem dal§ich komerénich aktivit.
Pokud by prazské letist¢ predstavovalo obdobu edge city, pak by se nachazelo spise v jeho

prvni, tj. ristové fazi, kterou Lang (2003) definuje jako formovani edge city.
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Podobnosti 1ze najit i na zaklad¢ fyzické struktury téchto oblasti. Sheer a Petkov (1998)
vymezuji né€kolik typ edge cities podle pretvoreni sit¢ komunikaci v lokalité. Celkovému
srovnani a tedy moznosti pfifazeni vlastniho letist¢ k nékterému znich, brani rozsah
zkoumanych lokalit a ¢asovy horizont pozorovani promén, se kterym autofi pracuji. Opét by
pro lepsi komparaci bylo mozné vyuzit ptfipojeni zazemi letisté, ale problém ptedstavuje jeho
pomérn¢ kratkd doba rozvoje. Navzdory tomu, k nékterym charakteristickym rysim, které
jsou spojeny se vznikem a rustem edge city, jiz doslo. Zakladem je proména zeméd¢lské
struktury silnic na méstskou. To piedstavuje zvySeni hustoty komunikaci v krajiné a
ptekresleni ptivodniho vzorce silnic. V minulosti nejvytizenéj$i cesty jsou nahrazeny
paralelnimi dalnicemi nebo rychlostnimi komunikacemi. To lze dokumentovat na ptipadu
obou rychlostnich silnicich R6 a R7.

Naopak na vétSim méfitku jsou morfologické rysy shluki budov obdobné.
Za nejvyznamnéjsi 1ze oznacit zcelovani ptivodné malych zemédé€lskych parcel do velkych,
individudlni feSeni obsluznosti budov, ktera se projevuje samostatnou piistupovou cestou,
vystavbou vlastnich parkovist nebo oploceni. Ackoli budovy svym pidorysem reaguji na tvar
komunikaci, jsou od nich vzdalené, ¢imZz podle Hinshawa (1994) posiluji efekt prostorové
rozvolnénosti, ktery spo¢iva v nedostatecném vyuziti prostoru u novych komerénich objekta.
Jeho vysledkem je Spatné pési dostupnost a absence vetejného prostoru.

Dulezitym znakem edge city je pozice vramci hierarchii komerénich aktivit
V metropolitnim areélu, resp. jeho vztah vici centru mésta. Garreau (1991) a Henderson a
Mitra (1996) oznacuji tyto oblasti za rovnocenné k centru mésta, resp. za jeho konkurenty.
Tato konkurence se projevuje nejen Vv poc¢tu zaméstnanci a komerénich ploch, ale i
ve vyskytu progresivnich obori, feditelstvi spolecnosti a celkové polyfunkénosti. Na zakladé
vysledkli z ¢asti 3.2 nelze konstatovat, Ze by komercni aktivity v z4jmovém tzemi tato
kritéria spliovala. Letist¢ tedy vykazuje urcité funkéni a fyzické podobnosti s edge city, ale
zasadnim rozporem zuastava velikost lokality. Je tedy vhodné oblast konfrontovat s dalSimi
koncepty, které navazuji na edge city.

Protiklad tohoto konceptu je edgeless city (Lang 2003). Autor v ném oznacuje izolované
budovy nebo malé klastry v zazemi metropolitniho aredlu jako jeji stavebni prvky. Lang
(2003) zpochybnuje roli edge cities jako budoucich pélu ekonomického rozvoje v ramci
metropolitnich aredlii, kterou jim piisuzuje Garreau (1991). Na druhou stranu se nevymezuje
vici edge cities v jejich lokalizaci (napf. na pruseciku vyznamnych dalnic a silnic), funkcich
nebo poznavacich rysech (napf. velikost kancelafskych ploch). Zasadni rozdily obou konceptt

jsou v makroméfitku. Edgeless city pracuje s celou suburbanni oblasti (a ne jen s jeji Casti,
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jako v piipadé edge cities) a to je divod, pro¢ je tento koncept pro zkoumani malé casti
Prazského metropolitniho arealu obtizné pouzitelny. Pti pouziti konceptu edgeless city by
puvodni otazka, zda je oblast Ruzyné edge city nebo ne, byla zobecnéna na otazku, zda jsou
nebo budou v prazském metropolitnim regionu v ramci komer¢ni suburbanizace probihat (¢i
prevladat) koncentracni nebo dekoncentrani procesy. V pfipadé Prahy je velka Ccast
pfiméstskych komercnich aktivit lokalizovana v oblastech kiizovatek hlavnich silni¢nich taht,
zatimco v ostatnich obcich ve stejné vzdalenosti tomu tak vétSinou neni (viz obrazek 4).
Z tohoto pohledu se jedna o jakousi stfedni cestu mezi obéma teoriemi, kterd nastava v jinych
ekonomickych podminkach a velikostnim métitku.

Jiny pohled pfinasi Bontje a Burdack (2005), ktefi evropska edge cities oznacuji za city
edge. Odlisnosti pfedstavuje vice zasahl ze strany statu a regionalni planovani. Zasadnim
rozdilem je to, ze nedo$lo k decentralizaci centra, ale k restrukturalizaci aktivit v celém
regionu, ptiemz ,, funkcni diferenciace mezi jadrem a periferii ziistava signifikantni* (Bontje
a Burdack 2005, s.320). V zazemi tak mohlo dojit k plo§nému rozsifeni aktivit, jako high-tech
primysl, kancelafe, véda a vyzkum a vzdélani. Spoustéci mechanismus pro rozvoj pak casto
predstavuje jeden velky statni ¢i soukromy projekt, ktery vedl k dal§imu rozvoji v oblasti.
Z toho lze vychazet i v prazském piipadé a ptat se, zda byl v Ruzyni néjaky velky projekt,
ktery by znamenal dalsi rozvoj. Velkych projektt se nabizi nékolik: vystavba cargo terminalu,
rozsifeni osobniho termindlu a lokalizaci veskerych administrativnich budov Aeroholdingu
v Ruzyni, resp. vystavba nového administrativniho sidla v roce 2003. Prvni dva zminované
piiklady jsou zcela urcité pfinosem, ale na druhou stranu jejich specifi¢nost jinou realnou
variantu na jejich umisténi nenabizela. Cargo terminal v tomto ohledu c¢aste¢né impulz
ptredstavuje, jelikoz se stal sidlem desitek logistickych spole¢nosti, které se nezamétuji pouze
na leteckou pfepravu. Ve tfetim projektu se také nejednalo o restrukturalizaci aktivit
vV méstském regionu, nebot’ predesla sidla spolecnosti se nachdzela na letisti. S pfihlédnutim
ke kapitole 4.3.4, kterd neprokazuje vyrazny vyskyt neleteckych aktivit v oblasti leti§té, nelze
hodnotit celkové rozSitovani Ruzyné za poslednich dvacet let za vyrazny spoustéci
mechanismus.

Pro nalezeni moznych podobnosti s city edge, jakozto doplinkem centra, by bylo vhodné se
vratit na fadovostné vyssi troven, které se vénovala kapitola 4.2.2. V §irSim okoli letisté se uz
objevuji komercni aktivity, které jsou, spiSe nez na centrum Prahy, vazany na letiSté jako
napf. skladovaci aredly firem sidlicich na letisti, zprostfedkovatelé vyuZzivajici leteckou

dopravu nebo firmy provozujici dlouhodobé parkovani. Tento typ aktivit ale neni v oblasti

85



severozapadné¢ od Prahy jediny a c¢ast taméjSich komercnich projektl je v prostoru
lokalizovana i na zaklad¢ jinych faktorti nez je blizkost letisté.

Vztah Ruzyné ke konceptim zabyvajicim se problematikou edge cities je neurcity.
Funkéné, fyzickou strukturou a genezi piedstavuje uréitou kategorii edge city, avSak diky
svoji velikosti pfedstavuje spiSe element v zdzemi Prahy, ktery neplni roli plnohodnotného
konkurenta centra Prahy. To dokladuje i porovnani rozméri modernich kancelaiskych ploch
(tabulka 8 a graf 1). Zatimco oblast vlastniho letist¢ nabizi 71 tisic m?, nejmensi prazské
kancelarské nody maji vice jak 100 tisic m?. Pokud by se pticetlo 1 zdzemi letiste (74 tisic mz),
lokalitu by bylo mozné zatadit mezi mensi kanceldisky hub v ramci prazského metropolitniho
aredlu. O konkurenci centru, pfipadné dal§$im dvéma nejvétSim administrativnim jadrim
(Pankrac-Budé&jovicka a Karlin), ale mluvit nelze.

Zasadnim rozdilem s evropskymi city edge je absence velkého projektu v ramci budovani
letiste, ktery by aktivoval prudky rozvoj oblasti. Je ale mozné, Ze se jedna pouze o pocatecni
fazi v rozvoji tzemi a ze dalSi rozsifeni letiSt€¢ by pfineslo i rozsifeni neleteckych aktivit
alespoil v takovém méftitku, v jakém vznikly pii predchozim rozsiteni terminali.

Na zaklad¢ existence projektu Prague Airport Park, popisovanym v kapitole 4.3.5, si lze
polozit otazku, zda by jeho realizace priblizila oblast vlastniho letist¢ vySe uvedenym
konceptim. Ackoli by v pfipadé kancelaiskych ploch (tabulka 8) stidle nebylo splnéno
pozadované kritérium pro definovani edge city, jejich ztrojnasobeni by zménilo lokalitu
Vv jedno z nejvétsich administrativnich center v ramci Prahy. Zaroven by doslo k naristu
pracovnich pfilezitosti, pracovni dojizdky a pravdépodobné i1 maloobchodnich ploch.
Realizace projektu by pfispéla k posileni polyfunkcnosti oblasti, napt. ve sféfe traveni
volného casu, ktera doposud v oblasti vlastniho letiSt¢ ve vétSim métitku chybi. Podle
dostupnych udajti o projektu Ize pfedpokladat, ze se nebude jednat logistické centrum. To by
znamenalo, Ze by do oblasti pfiSly nové spolecnosti pisobici mimo sektor letecké prepravy a
logistiky. Poloha by byla atraktivnéjsi spiSe pro firmy, které C¢asto vyuzivaji osobni leteckou
piepravu a ptsobi na celosvétové Grovni. Pro strukturu podobnou edge city by svédcila i
koncentrace aktivit v jednom misté a ne jejich rozptyleni v ramci oblasti tak, jak je tomu
Vv piipad¢€ konceptu edgeless city.

Odlisnost by naopak piedstavovalo vytvoieni vefejného prostedi, piiznivého pro chodce a
Caste¢né intenzivni vyuziti ploch urCenych pro vystavbu. Jak bylo uvedeno v kapitole 4.3.5,
projekt by zasahoval i do dnes zastavénych ploch uréenych pro individualni prvni a druhé
bydleni. Pfetvareni ptivodnich jader je pocatecni faze vzniku edge cities, kterd Garreau (1991)

oznacuje jako Uptowns. V tomto piipadé ale nelze povazovat soucasnou zastavbu za jadro.
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Na druhou stranu nelze hovofit ani o dvou zbylych typech edge city (Boomers a Greenfields),
podle nichz vystavba probihd na nezastavéném uzemi. Projekt tak ztraci jednu z vyhod

vystavby v suburbiu, kterd spociva ve vystavbé na relativné levnych plochach zeméd¢€lské

pudy.

4.4.3 Implikace konceptu edge city pro rozvoj zajmové oblasti

Ackoli uzemi letisté nelze oznalit za ,,pravé™ edge city, je mozné, ze v budoucnu dojde
k dalsi vystavbé a oblast se bude stale priblizovat této koncentra¢ni formé komer¢nich aktivit.
Na zaklad¢ studia edge cities Ize ur¢it rizika ve vyvoji letisté a jeho zazemi. Jak bylo uvedeno
v kapitole 3.2, Zivotnost skladovacich hal neni neomezend. Soucasnd ekonomicka krize
pfim¢la majitele k modernizaci prostor. Je otazkou, zda by modernizace probéhla i v dobé
ekonomického rastu nebo zda by dochazelo k dalsim zaborim puady. Je tedy mozné, ze
ptiblizn¢ za 15 az 20 let nastane problém s halami, které byly vybudovany v dobé nejvétsi
stavebni aktivity mezi lety 2005 a 2009. V piipadé americkych edge cities obklopily komeréni
jadra obytné celky. Vysledkem byla pfestavba jadra novych mést tak, aby pokryvala i
obsluzné funkce pro obyvatele v zazemi. Doplnovani nékterych funkci do jiz zastavéného
mésta bylo finanén€ 1 materidlové narocné. V piipadé¢ zdjmového uzemi severozapadné
od Prahy je reziden¢ni suburbanizace spiSe omezena. Neda se tedy predpokladat, Ze by se tato
lokalita pietvofila v nové mésto, které by plnilo jak reziden¢ni, tak komercni funkce.
Na druhou stranu ale bude nutna pfestavba v Souvislosti se Zivotnosti staveb. To vede
k otazkam, zda bude dochazet k revitalizaci téchto ploch, ¢i bude vystavba extenzivné
pokracovat diky nezastavénym levnym plocham, které nabizeji okolni obce. Mohlo by se tak
stat, ze soucasné logistické parky by se proménily na jakési ,.greyfieldy* — neefektivni a
prazdné skladovaci haly, které na rozdil od brownfieledii fungovaly vyrazné€ krat$i dobu.
Na druhou stranu, dal§i rozvoj ruzyiiského letiSt€¢ by udrzoval atraktivitu oblasti. Plochy
blizké letisti by byly na realitnim trhu Zadané a dochézelo by k jejich prestavbé.

Dalsi riziko je spojeno s omezenou reziden¢ni suburbanizaci v oblasti. Rozvinuté edge city
si ve svém zazemi vytvari obytné celky. V zajmovém tzemi je planovano nékolik velkych a
menSich projektd, které by mély vyrazné zvysSit pocet pracovnich piilezitosti v oblasti.
Na druhou stranu zhorSené Zivotni prostiedi zplisobené leteckou dopravou a negativni image

blizkého starého primyslového regionu snizuje atraktivitu vystavby obytnych domi.
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Dusledkem nesouladu mezi poctem pracovnich pfilezitosti a poctem ekonomicky aktivnich je
nartist pracovni dojizd’ky a tim i vétSi dopravni zatizeni silnic a obci.

Ttetim rizikem je degradace starych jader obci, které vyclenily pro nerezidencni vystavbu
velkou cast své rozlohy — Pavlov a Knézeves. Ackoli vynosy z komerc¢nich aktivit mohou
tvofit znacné piijmy do obecniho rozpoctu, v dlouhodobém horizontu mohou obce potkat oba
vySe zminované problémy — revitalizace ,greyfieldi a pokracujici Ubytek obyvatel.
Vzhledem k velikostem obou obci by tyto problémy byly na lokalni Grovni obtizné feSitelné.

Reseni téchto bodii musi spo¢ivat v dlouhodobém a promysleném planovani, které reaguje
na soucasné vlivy a potieby. Zékladem by méla byt vétsi spoluprace mistnich samosprav
pfi planovani rozvoje Vv oblasti komerénich aktivit. V Zasadach uzemniho rozvoje
Stfedoceského kraje je zdjmova oblast zahrnuta do rozvojové oblasti republikového vyznamu.
V jejim ramci je definovano nékolik doporuceni pro rozvoj, avSak jsou spiSe obecného
charakteru. Pro zajmovou oblast by tedy byla vhodné&jsi spoluprace obecnich samosprav a to
bud’ pfimo nebo v ramci nadiazenych obci s rozsifenou pisobnosti Cernosice a Kladno.
Néaméty pro diskuzi na této urovni jsou ndvaznost pldnovanych komercnich ploch mezi
obcemi, jejich efektivni dopravni napojeni skrze dalni¢ni vyjezdy a piivadéce nebo fyzicka
navaznost na dalsi ¢asti kompaktni zastavby. V souvislosti s konceptem edge city by jednotné
vystupovani téchto obci piedstavovalo i politicky subjekt, ktery by mohl snaze prosadit své
pozadavky na krajské ¢i statni tirovni nebo pfi jednéni s investory.

Na mikrotrovni se jako mozné feSeni pfechodu komercnich a reziden¢nich ploch nabizi
napojeni skrze zénu s obsluznymi funkcemi, kterou by vyuzivali jak mistni obyvatelé, tak
,mistni“ zaméstnanci. Vzajemna prostorova blizkost by mohla vést k vytvofeni vetfejného
prostoru Vv hlavni ose komer¢nich areall, vyuZivaného jejich zaméstnanci. Tim by doSlo
K omezeni prostorové rozvolnénosti budov a lepS§imu vyuziti nezastavénych ploch lokalit.
Zaroven je nutné zajistit samostatny dalni¢ni pfivadé¢ pro nakladni dopravu nebo vétsi pocet

dojizdéjicich pracovniki.
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5. Zavér

Prvnim cilem diplomové prace bylo zhodnoceni vyvoje komercnich aktivit v Praze a jejim
zazemi. Soucasny vyvoj komercnich aktivit v Praze i jejim zdzemi lze vnimat jako dalsi
odlinou etapu v procesu transformace Ceské republiky. Specifikem sou¢asného obdobi je
celkovy pokles vystavby, ktery je spojen s negativnimi vlivy ekonomické recese. Vystavba
novych administrativnich budov se soustfedi pouze do centra mésta a dvou nejvétsich
kancelaiskych oblasti ve vnitinim mésté. Naopak vystavba novych logistickych parkd se
Vv souvislosti se zacatkem projevil ekonomické krize na ceskou ekonomiku téméi zastavila.
Ptic¢inou je charakter vystavby, ktery v piipad¢ logistickych areali neni spekulativni, ale
zavisi na smlouvé o predprondjmu s budoucim nijemcem. Tomu napovidd 1 vyssi
neobsazenost kancelaiskych prostor nez je tomu u skladovacich. V soucasnosti nelze tvrdit, ze
by ekonomicka krize méla vyrazny vliv na pietvoieni vzorce prostorového rozmisténi téchto
dvou druht komer¢nich aktivit. Ostatni typy komer¢nich aktivit (napf. nakupni centra nebo
hotely) nebyly v analyze prazského metropolitniho arealu zkoumany. V zazemi metropole 1ze
identifikovat dvé velké a dvé mensi oblasti s rozvinutou komeréni suburbanizaci. Stézejnim
faktorem je hierarchie silni¢ni infrastruktury. Vyjimkou je severozapadni cast prazského
metropolitniho aredlu, tedy oblast obklopujici Letisté¢ Vaclava Havla Praha.

Druhym cilem prace bylo zhodnotit souc¢asny stav komerénich aktivit v oblasti a stanovit
moznosti budouciho rozvoje. NejvétSi prazskeé letiSt€ mlUzeme chapat nejen jako soucast
dilezité dopravni infrastruktury, ale i jako vyznamného zaméstnavatele, oblast koncentrace
spolecnosti a jejich aktivit a nebo jako faktor pro rozvoj okoli. Tomu odpovida i rozdilné
vnimani a pusobeni leti§t€¢ na celostatni, regiondlni a lokalni Grovni. Na zéklad¢ syntézy
nékolika homogennich regionti bylo ur¢eno jadro a zazemi letisté, tedy lokalita, kterou Ize
oznacit za letiSté, a obce, které jsou letiStém nejvice ovliviiovany.

V oblasti Zivotniho prostfedi ma letiSt€ negativni vliv pfedevS§im na residen¢ni
suburbanizaci. A¢koli se diplomova prace zabyva nerezidencni suburbanizaci, nelze tyto dvé
formy ristu zazemi mésta zcela oddélovat, coz dokazuje i koncept edge city. Problematika
rozsifovani leti$t€¢ spojend mimo jiné i s naristem negativnich vlivii na své okoli pfispéla
k aktivizaci spole¢nosti a dala vzniknout mnoha ob¢anskym sdruzenim. Ve vétSiné piipadi

maji mistni samospravy obdobné z4jmy a stanoviska. Za riziko vzniku sporii lze oznacit
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rozdilny nézor zéastupct jednotlivych lokalit, coz by mohlo pfedstavovat negativni faktor pro
moznou spolupraci téchto obci. V zazemi letist¢ bylo identifikovano sedm druhti novych
komer¢nich aktivit. Letisté pro né mize slouzit bud’ jako zdroj zakaznikli, nebo jako soucast
infrastruktury. Blizkost letiSt€¢ znamend pro logistické firmy snizeni nakladt na piepravu
zbozi nebo zahrani¢nich pracovnikll ¢i managementu. Naopak negativnim vlivem pro tyto
spoleCnosti je otazka bezpeci leteckého provozu. Stézejni vliv ma letisté na vznik odstavnych
parkovist. Ackoli je tento druh komerc¢ni aktivity relativné nenaro¢ny na materialové vstupy
Nékteré¢ druhy novych komer¢nich aktivit jako napf. obchody a sluzby mistniho vyznamu
naopak zcela souvisi srezidencni suburbanizaci, a proto je pro n¢ blizkost letisté spiSe
negativem.

Vyvoj letisté v poslednich dvaceti letech je spjat s vyvojem ceského hospodarstvi. Mezi lety
2001 az 2008 probihal na letiSti nejvétsi rozvoj, ktery se projevil jak v nardstu poctu
odbavenych cestujicich, tak ve vystavbé novych komer¢nich objektli v prostoru terminald.
Na soudasnou stagnaci muze mit vliv vice faktort jako napf. restrukturalizace Ceskych
Aerolinii, hor§i stav ¢eské ekonomiky nebo preferovani jinych lokalit pro novou komeréni
vystavbu v ramci Prahy. V soucasné dobé ptisobi na letisti vice jak 300 spolecnosti. Vice jak
2/3 z nich se zaméfuji na maloobchod, stravovani, ubytovani, logistiku a osobni leteckou
dopravu. Na letiSti zatim schézi vys$i zastoupeni spoleCnosti, které by nebyly spjaty
s leteckou dopravou. Ackoli celkovym rozsahem kanceléiskych ploch a po¢tem zaméstnanct
nedosahuje oblast ani na uroven mensich kancelafskych oblasti v Praze, o atraktivité letiSté
svedcCi to, ze priblizné tfetina z firem plsobicich na letiSti zde ma umisténo feditelstvi nebo
sidlo ¢eského zastoupeni.

V budoucnu se da ocekavat jak rozvoj letiste tak jeho zazemi. V oblasti je v ramci uzemniho
planovani vyc¢lenéno mnoho volnych ploch pro komeréni vyuziti. Problém ptedstavuje
koordinace jednotlivych zamérl, nebot kazdd obec zpracovava svoji rozvojovou strategii
zvlast’ a na krajské tirovni je toto izemi rozvoje feSeno pouze obecnymi formulacemi. Za tfi
nejvetsi impulzy mozného rozvoje se daji oznacit vybudovani paralelni pfistavaci a vzletoveé
dréhy, zlepSeni dostupnosti letist¢ hromadnou dopravou a casteCna privatizace statniho
leteckého dopravce.

Ttetim cilem prace bylo srovnani oblasti s konceptem edge city. Ackoli je oblast letisté a
jeho okoli vrédmci prazského metropolitniho aredlu vyznamnou lokalitou koncentrace
ekonomickych aktivit, nelze ho zafadit mezi typicka americka edge cities. V porovnani

kvantitativnich charakteristik a kvalitativnich znakii je zakladnim nedostatkem vlastniho
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letist€ mala rozloha kanceldiskych ploch. Pfipojenim zdzemi letisté se zdvojndsobi rozloha
administrativnich ploch, ale naopak v ostatnich charakteristikdch dojde spiSe ke vzdalovani od
konceptu edge city. Naopak nékteré rysy, typické pro edge cities, Ize pozorovat i v piipadé
z4jmové oblasti. Prikladem mulze byt poloha v blizkosti dilezitych staveb dopravni
infrastruktury, fyzicka struktura budov a lokality nebo prostorova rozvolnénost vystavby,
ktera je typicka pro pocate¢ni fazi vyvoje edge city. Z vyvoje severoamerickych edge cities
muze plynout i poucCeni pro rozvoj téchto forem vystavby jinde ve svéteé. Hlavnim
problémem, ktery by mohly obecni samospravy v budoucnu feSit, je piestavba edge city na
obsluzné centrum novych rezidenénich oblasti v okoli. V ptipad¢ zdzemi prazského letisté se
nutnost prestavby v pomérné¢ kratké dobé muze tykat nejstarSich logistickych hal. Soucasné
stim se objevuje riziko, ze vzhledem k pokracujici vystavbé ,.na zelené louce* nedojde
k obnové téchto parkid a zrozsahlych, ale zastaralych skladovacich hal se stanou jakési
Hgreyfieldy”, jejichz revitalizace se bude potykat s podobnymi problémy jako v pripadé
brownfielda.

Koncept ma urcité prediktivni a explanacni schopnosti, ale jeho pouziti pro zdpadoevropska
nebo post-socialistickd mésta musi byt pfizptisobeno vlivu mistnich faktort. Zakladnim
nedostatkem Vv pouzitelnosti tohoto amerického konceptu pro ceské prostiedi je to, ze
nepracuje s jiz existujicim systémem osidleni a infrastruktury. Ackoli v pfipadé¢ Prahy by
mohlo byt vhodnéj$§i srovnavani s jinymi post-socialistickymi metropolemi, struktury
podobné edge cities jsou sledovany jiz nékolik desetileti, a to i na ptipadé podobngjsich
zépadoevropskych meést, coz dava moznost vyuziti ¢asti tohoto vyzkumu i pro post-
socialisticka mésta. Naproti tomu, nckteré typy koncentraci komer¢nich aktivit ve mésté
popisované v americké literatufe (infill shopping center, urban arterial commercial
developments) Ize nalézt i v soucasné Praze.

Jak bylo uvedeno v kapitole 4.4.1, charakteristiky edge cities byly stanoveny na ptikladé
americkych meést, a proto mize byt pfesné pouziti tohoto konceptu v jiném prostiedi
problematické. Na zaklad¢ studia severozapadni Casti prazského metropolitniho regionu je
mozné Casteéné upravit kritéria pro uréovani edge city pro Prahu a s ni srovnatelna mésta

sttedni Evropy. Kritéria pro tato edge cities by byla nasledujici:
1) edge city plni smisenou funkci — pracovni, obsluznou, traveni volného ¢asu

2) alesponi tretina z celkového poctu spolec¢nosti zde ma feditelstvi nebo sidlo

zastoupeni
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3) musi mit vice jak 100 000 m® kancelaiskych ploch — odpovidd rozloze
administrativnich ploch mensich kancelaiskych lokalit (kapitola 3.2)

4) mohou zde byt stara jadra obci, brownfield, ale méla by tu byt signifikantni nova
vystavba

5) rozloha obchodnich ploch vy$si nez 40 000 m* — odpovida mensimu nakupnimu
centru v Praze

6) nemusi zde byt jen progresivni formy komerénich aktivit, sta¢i napt. back office

7) je denné centrem dojizd’ky, tj. ma vice pracovnich prtilezitosti nez stalych obyvatel

Na zakladé definovani téchto kritérii se nabizi nékolik moznosti navazani na tuto analyzu.
Muze jit napt. o komparaci letisté a jeho zazemi s lokalitou obklopujici délnici D1 ¢i s jinymi
oblastmi v Cesku nebo o srovnani v riiznych ¢asovych horizontech. JelikoZ vyvoj edge cities
je dynamicky proces, ktery v Severni Americe probiha o n¢kolik desitek let déle, je vhodné ho

i nadale sledovat a snazit se poucit z jeho vyvoje a zamezit tak piipadnym problémtim.
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7. Prilohy

Piiloha 1: Etapy vystavby komer¢nich objekti na Letisti Vaclava Havla Praha po roce

1989 Il. — jizni ¢ast

Obdobi vystavby budovy S
- - (‘) 200 m A
1989 1996 2004 : '

Zdroj: www.mapy.cz 2012, vlastni Gipravy
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Piiloha 2: Prevladajici funkce objektli, pofet spolecnosti a jejich pozice ve firemni

strukture v zajmovém tzemi v roce 2012 — jizni ¢ast

Pocet spolecnosti v objektu Pozice spole¢nosti Prevladajici funkce vyuziti objektu
50 ve firemni strukture
pobocka firmy @ etistni sluzby - odbaveni cestuiicich
@ sidlo zastoupeni firmy ) Jetistni sluzby - technické
é§ sidlo firmy () ostatnisiuzby () vefeina sprava

Zdroj: Registr ekonomickych subjektt 2013, www.mapy.cz 2012, vlastni vypocet
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Priloha 4: Immopark Pavlov (vizualizace)

Zdroj: www.immopark.cz, 2013

Piiloha 5: Prague Airport park (vizualizace)

Zdroj: www.azatrade.cz, 2012
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Priloha 6: Fotograficka priloha

Foto: J. Nemeg$kal

Logistické parky: 1 Panattoni (Dobroviz), 2 Airport Logistic Park (Knézeves), 3 Chyné, 4 FM Logistic

(Tuchomeéfice), 5 Segro Park (Hostivice), 6 Tulipan Park (Hostivice)
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Logistické parky: 7,8,10 Segro Park (Hostivice), 9,11 Tulipan Park (Hostivice) — nové logistické parky a

zelezni¢ni doprava

Odstavna parkovisté: 12 GO Parking (Tuchoméfice), 13 Fajn Parking (Tuchoméfice)
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Polyfunkéni arealy jedné firmy: 14 Office Depot (Hostivice), 15 MUTT (Tuchoméfice), 16 Gebriider Weiss
(Jeneg), 17 Giant (Hostivice), 18 Hérmann (Tuchoméfice), 19 Servind (Tuchoméfice)
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24 | | 25

20 Obchodni centrum Sestka (Praha-Ruzyné&), 21 Galleria Moda (Tuchoméfice), 22 Sportovni areal Bive
(Hostivice),

Solitérni objekty specifické funkce: 23 Datové centrum Vodafone (Stfedokluky), 24 Narodni integrované
stfedisko fizeni letového provozu (Jenec), 25 Fotovoltaicka elektrarna a logisticka hala (Hostourl)

26 silnice R6 a zaklady jejiho budouciho pfemosténi paralelni drahou (Hostivice), 27 kompenzaéni programy
letisté v praxi (Stfedokluky)

Mezinarodni letisté Praha-Ruzyné: 28 Cargo terminal, 29, 30 Komer¢ni zastavba v oblasti nového letisté, 31

sidlo spole&nosti Cesky aeroholding s.p., 32 osobni terminaly letigté
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Priloha 7: Seznam spolecnosti piisobicich v oblasti vlastniho letisté v roce 2013

odhad poctu sidlo staré/nové
nazev firmy obor typ*
zaméstnancu | spole¢nosti letisté

AT CAR s.r.0.

Abacar s.r.o.

Alimex s.r.o.

Czech Auto Rent s.r.o.
Czech Rent a Car s.r.o.
Dvorak, rent a car s.r.o.
Pazi

PELANT Group s.r.0.

RENT plus s.r.o.

SPEED LEASE a.s.
AVIATION SERVICE a.s.
AVICOR CZ s.r.0.

Ceska pojistovna a.s.
CSOB a.s.

Komeréni banka a.s.

ICTS Czech s.r.o.

Gastro Hroch

Student Agency s.r.o.
TERMA TRAVEL CZ

EXIM TOURS a.s.

Terma Travel CZ

ETDE Prague,organizacni slozka
Jozef Mlinarik

Menzies Aviation (Czech) s.r.o.
Courtyard by Marriott Prague Airport
Acron Czech s.r.o.

Piper OK a.s.

MUDr. Alexandra Skrhova
MUDr. Ludmila Sou$kova
ABS Jets a.s.

AIR MOLDOVA

AMF CZECH s.r.o.

Austrian Airlines AG
Azerbaijan Airlines
BRITISH AIRWAYS Plc
BRUSSELS AIRLINES
Czech airline Holidays
Czech airlines a.s.

Cesky Aeroholding

Delta Air Lines, Inc.
HOLIDAYS Czech Airlines a.s.
IBERIA, organizac¢ni slozka
Icarus Aviation Group s.r.o.
Kales Airline Services, s.r.o.
Korean Air Lines Co., Ltd.
Letecka spole¢nost Rossija
Sabena organizacni slozka

autobazar
autopujcovna
autopujéovna
autopujéovna
autopujéovna
autopujéovna
autopujcovna
autopujcovna
autopujcovna
autopujcovna
avionika
avionika
bankovnictvi
bankovnictvi
bankovnictvi
bezpecnostni firma
catering
cestovni agentura
cestovni agentura
cestovni kancelar
cestovni kancelar
elektroinstalace
elektroinstalace
handling
hotel
hotel, restaurace
internetovy prodej
lékaF
lékaF
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
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189
1073
398
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Kladno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha

Brno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha

Brno
Praha
Praha
Praha
Praha
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SkyEurope Airlines, a.s.

Syrian Arab Airlines

Travel service a.s.

TURK HAVA YOLLARI A.O.

WIZZ Air Hungary, organiza¢ni slozka
NAV Flight Services s.r.o.

Arméada CR

B/K Navigational Equipment s.r.o.
Cessna Citation European Service Center
Czech airlines Handling s.r.o

Czech airlines Services s.r.o.

Czech airlines Technics a.s.

Letisté Praha a.s.

Letistni sluzby Praha s r.o.

MaidPro Service s.r.o.

OK CATERING SERVICE s.r.0.
Slotova koordinace Praha

Sprava Letisté Praha, s.p.

Time air

ABC EUROPEAN

Aeroflot-Cargo, organizacni slozka
Air Dispatch (CLC) s.r.o.

AIR LOGISTICS s.r.o.

Air Transport Solutions s r.o.
Aircargo Alliance s.r.o.

ALFA TRANS EXPRESS s.r.0.

Aneri Solution s.r.o.

AOOT aviakompania Uralskie avialinii
ARAMEX CZ s.r.o.

ARROW mobile s r.o.

ASN Czech s.r.o.

ATS - Air Transport Service s.r.0.
AXNEL s.r.o.

AZ Cargo s.r.o.

B.M.T. SPEDITION s.r.0.
BDP-WAKESTONE s.r.0.

C.H. Robinson Czech Republic s.r.o.
Cargologix s.r.o.

Cargomind s.r.o

Cargo-Partner s.r.o.

CEVA Freight Czech Republic s.r.o.
CEVA Logistics s.r.o.

CIT Czech Import Trading s.r.o.
Control Towers International Czech s.r.o.
CSS Spedition s.r.o.

Czech Connect Airlines a.s.

Ceska posta

Ceska posta s.p.

Ceské aerolinie Cargo a.s.
DACHSER Czech Republic a.s.
Dana Macakova

DELTA INTERNATIONAL CARGO s.r.o.
DHL Express Czech Republic s.r.o.
DHL Global Forwarding CZ s.r.0.

letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecka doprava
letecky servis
letiStni servis
letiStni servis
letiStni servis
letistni servis
letistni servis
letistni servis
letistni servis
letiStni servis
letiStni servis
letiStni servis
letistni servis
letistni servis
letistni servis
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika

logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
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37

20

682
185
775
1814
15
75

10
50

Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Kladno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha

Pofic¢i nad

Sazavou
Praha
Praha
Hofice
Kladno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha

Dobroviz
Praha
Praha
Pisek

Ostrava
Praha
Praha
Praha

Kladno
Praha
Praha

Ostrava

Praha
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DM Cargo Praha s.r.o.

DSV

Expeditors International CR s.r.o.
Federal Express Czech s.r.o.
Gebrlider Weiss s.r.o.

Gefco

Geis CZ Air+Sea s.r.o.

Geis CZ s.r.o.

Geodis Calberson s.r.o.

Gestiv Bohemia s.r.o.

GLOBE AIR CARGO s.r.0.

GYP LOGISTICS a.s.

Hankyu Hanshin Express
Hellmann Worldwide Logistics s.r.o.
Horizon Cargo s.r.o.

ICS - Intercontinental Cargo Services a.s.

1JS Global Czech s.r.o.

Kuhne + Nagel spol. s r.o.
Lagermax spedice a logistika s.r.o.
Logwin Air + Ocean Czech s.r.o.
Lufthansa Cargo AG

Mediasped s r.o.

OrangeBlue s.r.o.

PGG TRANSPORT s.r.0.

PM 2005 s.r.o.

PONYEXPRES s.r.0.

PST CLC

QUEENFORD s.r.o.

R - BAG Czech s.r.o.

RGW Express s.r.o.

Roth cargo

SDV-CZ s.r.o.

SHEVA s.r.o.

SCHENKER s.r.0.

SKY CARGO airline services s.r.o.
SKY.XS AIRCARGO s.r.o.
Skyport a.s.

Stanislava Dvorakova

Star ways airline services s.r.o.
TRADELANE s.r.o.
TRANSEXPRESS Intl. s.r.o.
TRANSPED-SOC sr.0.

TRUMAN BURBANK s.r.0.

TT Spectrum s.r.o.

United Cargo Corporation s.r.o.
UPS CZECH REPUBLIC
Vnukovo-Cargo, organizacni slozka

YAMATO TRANSPORT EUROPE B.V.

Acron Czech s.r.o.

Aelia Czech Republic, s.r.o.
AEROPLANA s.r.0.
ALLTOYS s r.o.

BILLA s.r.0.

BILLA s.r.0.

logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika

logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
logistika
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
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70

15
150

10
10

50

30
20

Praha
Dobroviz
Praha
Praha
Jened
Praha
Ejpovice
Ejpovice
PFibram
Praha
Praha
Brno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Mlada Boleslav
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Liberec

Ostrava
Jablonec nad
Nisou

Praha
Praha
Praha
Zlin
Praha
Rudna u Prahy
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Ostrava
Hradec Kralové
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Rigany
Ri¢any
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Blue Praha s.r.o.

BMCG Prague s.r.o.
Carollinum Airshop
CEDRUS spol. s r.o.
Cesky narodni podnik s.r.o.
Cesky narodni podnik s.r.o.
Dufry CE, s.r.o.

EASTERN TRADING s.r.0.
EGERMANN s.r.0.
EGERMANN s.r.0.
Energizer Czech s.r.o.
ERPET Group a.s.

FREY WILLE Praha,s.r.o.

HDS Retail Czech Republic a.s.

INTERAGENT s r.o0.

My Fashion s.r.o.

OC Sestka

OC Sestka (77 obchodu)
Prague Retail Holdings a.s.
SCHLECKER, a.s.
SPARKYS s.r.o.

Sugar Free Retail Stores CZ s.r.o.

Swarovski Bohemia spol. s r.o.
Swatch Kiosk

Tamuz

Tchibo

TRAVEL FREE, s.r.o.

UNI Crystal

VIOLA plus, s.r.o.

Vodafone Czech Republic a.s.
Diligence on line spol. s r.o.
Omega Heli s.r.o.

TZB holding a.s.

EVROPARK PRAHA a.s.
Kooperativa pojistovna

Celni deklarace Saturnin
Foinavon s.r.o.

GERLACH s.r.o.

Nieten Internationale Spedition

ROLLY s.r.o.

ICCL

B. aircraft, a.s.

Boston Continental-CZ s.r.o.
Realitni developerska, a.s.
Sky Venture a.s.

SOLINI, s.r.o.

Whitelines Industries a.s.
ABA - AIR a.s.

AmRest s.r.o.

Best Coffee s.r.o.

Kavarna Caffe I'attesa
Nude Fresh & Juicy

maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
maloobchod
ostatni
ostatni
ostatni
parkovani
pojistovnictvi
poradenstvi, celni
sluzby
poradenstvi, celni
sluzby
poradenstvi, celni
sluzby
poradenstvi, celni
sluzby

poradenstvi, celni
sluzby

programovani
reality
reality
reality
reality
reality
reality
reklama
restaurace
restaurace
restaurace
restaurace
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Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Chvalovice
Beroun
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha

Praha
Praha
Rudna u Prahy
Chrastavice

Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
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PUOR

PUOR

Restaurant Avion

Restaurant Budweiser Budvar
Subway s.r.o.

CINEMA TIME s.r.0.

CHMU pobogka Praha-Ruzyné
Hair City

HAPPY DAY a.s.

Letecka zachranna sluzba
MUDr. Jifi MatouSek

Shell

Alena KaSova

CASH POINT a.s.

CS SOFT a.s.

RADAS, s.r.0.

Celni Ufad Praha-Ruzyné
Méstska veterinarni sprava v Praze
Policie CR

Rostlino-1ékarska kontrola

Airest Czech Republic a.s.
ASIANA s r.0.

Fast Food Service

Fresh Foods Central Europe s r.o.
K.V.P. Gastro a.s.

McDonald's CR s r.o.

Pizzerie Sweet home

Potten & Pannen

Rizeni letového provozu - letecka $kola
SOS civilniho letectvi Praha - Ruzyné
AAA taxi

FIX sr.o.

Kuryr-Taxi s.r.o.

Martin Kolar

Petr Jelinek

Prague Airport Transport

Acron Czech s.r.o.

EuroAgentur Hotels & Travel a.s.
Clarima s.r.o.

Utad pro civilni letectvi

DAS Air Engineering Limited

*1 —pobocka, 2 — sidlo zastoupeni, 3 — sidlo spolec¢nosti

Zdroj: Registr ekonomickych subjektti 2012; vlastni vypocet na zédkladé webovych stranek

uvedenych spolecnosti

restaurace
restaurace
restaurace
restaurace
restaurace
sluzby
sluzby
sluzby
sluzby
sluzby
sluzby
sluzby
sluzby
sménarna
software
software
statni sprava
statni sprava
statni sprava
statni sprava
stravovani
stravovani
stravovani
stravovani
stravovani
stravovani
stravovani
stravovani
Skola
Skola
taxisluzba
taxisluzba
taxisluzba
taxisluzba
taxisluzba
taxisluzba
ubytovani
ubytovani
uklid
vefejna sprava
vyroba
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450
15
225
20
300
10

139

Plzen
Plzen
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Plzen
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Brno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Brno
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Praha
Usti nad Labem
Praha
Praha
Brno
Praha
Praha
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