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Abstrakt

Prace se zabyva suburbanizaci na Sedlcansku v souvislosti se zménami dopravni
dostupnosti, které pfinese vystavba dalnice D3. Rostouci automobilizace spole¢nosti, lepsi
dopravni dostupnost a ochota lidi kazdodenné dojizdét do zameéstnani jsou piiCiny, jenz
suburbanni vyvoj umoziuji. Na zéklad¢ teoretickych poznatkli o suburbanizaci, jejich pfi¢inach
a dusledcich byla provedena srovnavaci studie Sedl¢anska s mikroregiony Berounskem a

Piibramskem, kde v minulosti k obdobnym zménam v dopravni dostupnosti doslo.

Kli¢ova slova: suburbanizace, Sedlcansko, D3, dopravni dostupnost, dojizd’ka



Abstract

The thesis deals with suburbanization in Sedl¢any region, in connection with changes in
region accessibility caused by D3 motorway construction. Rising car usage, better accessibility
and willingness of people to commute daily are factors enabling suburbanization. Based on
theoretical knowledge of suburbanization, its causes and effects, I have compared Sedlcany

region to regions of Beroun and Ptibram, with are characterized by similar changes in the past.

Key words: suburbanization, Sedl¢ansko, D3, accessibility, commuting
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1. Uvod

Suburbanizace se v souvislosti se zménami dopravni dostupnosti stala ve svété velmi
vnimanym problémem. V poslednich letech se tento jev zacal projevovat i U nds. Zmény
V socidlnich néavycich obyvatel, politické situaci 1 dopravni infrastruktufe umoznily, aby se
zacala rozvijet i tady. Dopady na krajinu, pokud se jedna o nekoordinovany proces, jsou celkem
ziejmé.

Jako zajmové Gizemi pro svoji praci jsem si vybrala Sedl¢ansko, které lezi ve Stredoceském
kraji relativn€ blizko ku Praze. Sedl¢ansko je zejména prazské vetejnosti znamo piedevsim jako
oblibena prazdninova destinace. Jeho krajina skyta spoustu moznosti k rekreaci, jako naptiklad
koupani, tak i tfeba turisty vyhledavand vzacna chranéna tGzemi, sbér lesnich plodd nebo
navstévu kulturnich pamatek. Mozna proto, Ze sem nevede zadna piima cesta z Prahy, si krajina
zachovala svlij jedineCny charakter. V blizkosti tzemi, 2z krajinaiského pohledu velmi
atraktivniho, by méla vést dalnice D3 spojujici jizni ¢ast republiky s Prahou. To by meélo
dopravni poméry ve zminéném tuzemi celkem dramaticky zménit.

Praci jsem rozclenila do Ctyt ¢asti:

(1) Teoretickou c¢ast jsem rozd¢lila do tii podkapitol. Jako prvni jsem se rozhodla shrnout
poznatky, které o daném tématu byly doposud ve svété publikovany. Nasledné jsem se zabyvala
venkovem z hlediska jeho charakteristiky a jeho vnimani samotnymi obyvateli — krajinné zmény
zapticinéné lepsi dopravni dostupnosti totiz neziidka ovliviiuji podstatu venkova tak, jak ji lidé
vnimaji. V souvislosti s dopravnimi zménami dochazi casto ke zménam v rozvoji obci
Vv jednotlivych regionech. Projevem téchto zmén je Casto suburbanizace. V posledni podkapitole
teoretické ¢asti jsem se ji proto obsahle vénovala. Z poznatkili u nés i ve svété totiz vyplyva, ze
pravé zlepSeni dopravni dostupnosti je jednou z hlavnich pfi¢in suburbanizace. S pouzitim
statistickych dat jsem se snaZila nastinit aktudlni situaci v Ceské republice i StfedoGeském kraji,
kde se nachdzi mé z4jmové uzemi.

(2) V nasledujici analytické c¢asti, také rozdélené do tii podkapitol, jsem charakterizovala
Sedlc¢ansko z hlediska geografického, ptirodniho, dopravniho i demografického. Zvlastni diraz
jsem kladla na vyvoj a stav osidleni a Groven dopravni infrastruktury v regionu. Nasledné jsem
se zaméfila na zmapovani vyvoje a stavu vystavby planované dalnice D3. Na konec jsem
porovnala toto izemi se dvéma podobnymi lokalitami, kde v celkem nedavné minulosti doslo
k podobné dramatické zméné dopravnich poméri a tim i ke zménam v osidleni. Porovnavala

jsem dopravni i demografickou situaci, pfi¢emz jsem se zabyvala jak podobnostmi, tak

11



Zhodnoceni vedlejSich vlivi vystavby dalnice D3 na krajinu Sedl¢anska

Uvod

Alexandra Skopcova

rozdilnostmi srovnavanych lokalit. Ke vSem podkapitolam jsem zhotovila fotodokumentaci
soucasného stavu. Jednotliva témata jsou dale podloZena mapovymi piilohami.

(3) Ve treti casti jsem na zakladé poznatkil z piedchozich ¢asti zhotovila Ctyfi scénafe
mozného vyvoje Sedl¢anska po vystavbé dalnice D3. Doplnila jsem je grafickym zobrazenim
v mapovych pfilohach. Kapitolu jsem zakoncila zamyS$lenim nad moZznostmi regulace rozvoje
V uzemi, které jsem konzultovala s dostupnymi poznatky v literatufe.

(4) Diskusi jsem rozdélila do dvou podkapitol. V prvni jsem se vénovala mezinarodnimu
porovnani situace u nds a ve svéteé. Potom jsem zhodnotila srovndni zajmového tzemi s
podobnymi ¢eskymi mikroregiony.

Kromé pouzité literatury uvedené na konci prace v piehledu, jsem ve své praci odrazila i
poznatky, jez jsem ziskala pti dobrovolném absolvovani dvou seminaiti potfadanych Centrem
ekologické vychovy Zvonetek (ZO CSOP 11/11) z Vraného nad Vltavou. Prvni se konal
17. kvétna 2007 v MniSku pod Brdy a nesl ndzev ,,Problematika satelitnich méstecek a Ctvrti®,
druhy byl pofadan letos 12. &ervna ve Vraném nad Vltavou pod nazvem ,,STRATEGICKE
PLANOVANI OBCI a jejich rozvoj v ramci mikroregionu“ a jeho vedeni se ujala Alena

Reitschmiedova. Bohuzel ani z jednoho z nich nebyl dosud vydan sbornik.

12
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2. Teoreticka cast

2.1. Trendy v dopravé v rozvinutém svété

Ve studii vydané v roce 1995 OECD (1) byl zjistén rostouci trend rozvoje automobilové
dopravy. OECD ve zminéném materialu uvedla, Ze za poslednich 20 let (1970-1990) vzrtistalo
cestovani osobnim automobilem priimérmé o 3,3 % rocné, nartst vlastnictvi automobilti za toto
obdobi byl mirné rychlejsi, 3,5 % rocné, oproti tomu HDP v zemich OECD rostlo kazdoro¢né
jen 0 2,8 % (pro nazornost zobrazuje Graf 1). Ve velké Britanii a Svédsku vzrostla kilometraZ na
jeden automobil mezi lety 1970 a 1991 0 20 %. Oproti tomu ve Francii byl nartst pouha 2 %.
V USA, zemi snejvétsi saturaci osobnimi automobily na svété, byl zaznamenan narast ve
stejném obdobi o 7 %. OECD ve studii ptedpoklada, Ze v zemich Evropské unie dojde mezi lety
1990 a 2010 k poklesu primérné ro¢ni kilometraze z 14 400 km na 13 400 km, soucasn¢ se vSak
domniva, ze celkovy pocet ujetych kilometrti vzroste za stejné obdobi 0 25 % z 1 727 na 2 166

miliard km.

Trendy rtstu automobilizace a HDP v zemich
OECD v % roc¢né

170

160
150 gt
140

% 130 et
120 ...--% vlastnictvi automobilu

110 // ....... HDP

100 *

123456 7 8 91011121314151617181920

automobilova doprava

Roky
Graf 1 Trendy ristu automobilizace vs. HDP v zemich OECD v % ro¢né; Zdroj: (1)

Studie OECD (1) tika, ze suburbanizace, tzv. okrajova mésta, mimoméstské nakupovani a
venkovska rekreace prodluzuji cesty a pro mnoho lidi neni jind alternativa nez pouziti
automobilu.

Tématem dojizd’ky do zaméstnani se zabyvali i William A. V. Clark a kol. (2) Vyzkum byl
provadén v nékolika sériich v letech 1989-1990, 1992—-1994 a 1996—1997 na vzorku asi 2000
domaécnosti v okoli Seattlu. V ivahu byla brana lokalita bydliSté¢ a zamé&stnani, jejich vzdalenost

a Cas, ktery cesta do zaméstnani zabere. Byly zkoumany dva typy domacnosti, a to domacnosti s
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jednim nebo dvéma pracujicimi jedinci. Domécnosti byly sledovany vzdy dva po sobé jdouci

roky. Bylo zjisténo, ze 460 domécnosti zménilo béhem této doby misto svého bydlisté a/nebo

zamé&stnani. 326 domacnosti zménilo misto bydlisté. Clark se v této souvislosti se snazil

zodpoveédét otazku, zda jsou dojizdéjici lidé rezistentni vaci Casu a dojizd’kové vzdalenosti.

,Nebyl zjistén vztah mezi vzdalenosti pred prestéhovanim a pravdépodobnosti stéhovani.“ (2 p.

206) Celkoveé vétsina domacnosti, jedno jestli s jednim nebo dvéma dojizd&jicimi, snizila po
piestéhovani své dojizdéni. (Tabulka 1, 2)

beze zmény zaméstnani zménili zaméstnani

jeden pracujici jeden pracujici

dva pracujici

vzdalenost pfed | sniZeni snizeni snizeni snizeni

prestéhovanim |nebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni
(mile) stejné stejné stejné stejné

0-4,0 7 10 20 27 8 6 8 11
4,1-8,0 14 12 20 22 7 4 5 14
8,1-12,0 17 10 19 17 7 5 1 8
12,1-16,0 12 4 16 14 1 1 5 1
16,1-20,0 6 3 16 8 4 0 7 3
20,1-24,0 7 3 9 3 1 0 6 0
24,1-28,0 6 0 7 3 0 1 3 0
28,1-32,0 2 1 2 2 3 0 3 0
32,1+ 2 1 12 0 4 0 1 0
73 44 121 96 35 17 39 37

Tabulka 1: Zmény v dojiZd’kové vzdalenosti do zaméstnani v domacnostech, které se pirestéhovaly

dojezdova doba

beze zmény zaméstnani

zménili zaméstnani

jeden pracujici jeden pracujici

dva pracujici

pred snizeni snizeni snizeni snizeni

prestéhovanim | nebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni
(min) stejné stejné stejné stejné

0-7,5 0 1 2 3 1 0 4 0
7,6-12,5 2 2 7 6 1 1 1 3
12,6-17,5 11 3 7 10 6 3 5 4
17,6-22,5 5 4 17 8 2 1 1 7
22,6-27,5 8 1 12 5 1 1 1 4
27,6-32,5 12 2 16 4 5 0 2 1
32,6-37,5 1 4 1 4 0 3 1
37,6-42,5 0 4 3 1 1 1 2
42,6-47,5 1 7 2 1 0 5 0
47,6 + 11 4 22 4 9 0 8 0
60 19 98 46 31 7 31 22

Tabulka 2: Zmény v dojizd’kové vzdalenosti v domacnostech se dvéma pracujicimi, které se piestéhovaly, podle pohlavi

14




Zhodnoceni vedlejSich vlivii vystavby dalnice D3 na krajinu Sedl¢anska

Teoreticka Cast

Alexandra Skopcova

Studie se také zabyvala rozdily mezi pohlavimi, co se vztahu k dojizd’ce do zaméstnani tyce.
Dosla k zavéru, ze zeny absolvuji krat$i dojizd’ky nez muzi, ptfipadné mnohem pravdépodobné;ji
sveé dojizd’kove vzdalenosti zkracuji, presto vSak v domécnostech, které zménily jak bydlisté, tak
zaméstnani, vyrazné mnozstvi Zen svoji dojizd’kovou vzdalenost zvétsilo (oproti stavu pied
zménou zamestnani) (Tabulka 3, 4). Stejné jako piedchozi ¢ast vyzkumu, i tato rozliSuje
domécnosti, které béhem vyzkumu zménily bydlisté¢ a vnich potom ty, jez krom domova

zménily 1 misto pracoviste.

beze zmény zaméstnani zménili zaméstnani

vzdalenost pfed | sniZeni snizeni snizeni snizeni

prestéhovanim |nebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni
(mile) stejné stejné stejné stejné

0-4,0 10 9 10 18 1 6 7 5
4,1-8,0 8 13 12 9 3 6 2 8
8,1-12,0 9 10 10 7 1 3 0 5
12,1-16,0 6 7 10 7 3 0 2 1
16,1-20,0 4 3 12 5 5 2 2 1
20,1-24,0 6 2 1 5 0 1 0
24,1-28,0 4 2 1 1 0 2 0
28,1-32,0 1 2 0 1 0 2 0
32,1+ 6 1 5 0 1 0 0 0
54 49 66 48 21 17 18 20

Tabulka 3: Zmény v dojiZd’kové vzdalenosti v domacnostech se dvéma pracujicimi, které se piestéhovaly, podle pohlavi

beze zmény zaméstnani zménili zaméstnani

dojezdova doba

pred snizeni snizeni snizeni snizeni

pFestéhovanim | nebo zvétseni | nebo zvétseni | pebo zvétseni | pebo zvétseni
(min) stejné stejné stejné stejné

0-7,5 2 2 1 4 0 0 0
7,6-12,5 6 4 2 0 1 1 2
12,6-17,5 4 6 4 3 0 2 4
17,6-22,5 7 5 10 3 0 4 1 3
22,6-27,5 2 3 10 2 0 0 1 4
27,6-32,5 12 3 4 1 2 1 0 0
32,6-37,5 1 1 3 0 2 0 1 1
37,6-42,5 0 0 4 3 1 1 0 1
42,6-47,5 2 1 5 1 4 0 1 0
47,6 + 10 1 12 3 5 0 3 0
46 26 52 20 21 7 10 15

Tabulka 4: Zmény v dojizd’kovém ¢ase v domacnostech se dvéma pracujicimi, které se piestéhovaly, podle pohlavi
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Byly provadény i studie zamétené na dojizdéni obyvatel do zaméstnéni z hlediska nabidek
zaméstnani. Studie Jose van Ommerena a kol. (3) predstavuje model zahrnujici chovani
pracujicich z hlediska bydleni, dojizdéni do zaméstnani a st¢hovani za praci, pficemz trh prace a
trh bydleni jsou charakterizovany trznimi nedokonalostmi (nedokonal¢ informace, ndklady na
st€éhovani). Autofi sledovali dusledky téchto trznich nedokonalosti na chovani dojizdé&jicich.
Empirickd analyza chovani dojizdé&jicich ukdzala, Ze pracujici dojizdéji mén¢, pokud maji k
dispozici vice pracovnich nabidek. ,,Vysledek, ze dojizdéjici nepozaduji plnou kompenzaci
soucasnych nakladi na dojizdéni, intuitivné naznacuje, ze U pracujicich, ktefi jsou mobilnéjsi na
trhu bydleni, je vétsi pravdépodobnost piijeti pracovni nabidky. Vysvétlili jsme vSak, Ze tato
intuice je zavadgjici: pracujici, ktefi jsou mobilngjsi ve sféfe bydleni, mohou pozadovat vyssi
mzdy neZ ostatni. Nase empirické vysledky podporuji hypotézu, ze dojizd’kova vzdalenost je
nepfimo Umérna mife dostavani novych nabidek zaméstnani. Pracujici, ktefi maji vice
pracovnich nabidek, se Casem dostavaji do mnohem ptiznivéjsi situace. To podporuje hypotézu,
ze pracujici hledaji na trhu prace lepsi dojizd’kové alternativy.« (3 p. 417)

V jiné studii zaméfené na dojizdéni do zaméstnani fes$i David M. Levinson (4) dojizd’ku
Vv souvislosti s dopravni dostupnosti. Studie zkoumala uc¢inek dobré dostupnosti do zaméstnani a
domii na délku trvani dojizd’ky u respondenti dopravniho prizkumu ve Washingtonu D. C.
Model byl vytvofen, aby odhadl ucinek demografie a porovnatelné polohy na cestu do
zaméstnani. Analyza zjistila, Ze bydleni v mistech s velkou hustotou pracovnich ptileZitosti a
pracovani v oblastech slouzicich pfevazné k bydleni je charakterizovano kratkou dojizd’kou do
zaméstnani. Ze studie vyplyva, ze vyrovnavanim dostupnosti udrzuje suburbanizace pracovnich
prilezitosti stabilitu v délkach dojezdu, a to navzdory rostoucim dopravnim zacpam, délce cest a
vzristajicimu mnoZstvi pracovnich 1 nepracovnich cest. V mistech s vys$§im podilem bydlicich
Ku pracujicim povede zvyseni podilu pracovnich ptilezitosti ke snizeni primérné doby dojizdéni
mistnich obyvtel, tiebaze vzroste ocekavana dojizd’kova doba pro mensi pocet lidi, ktefi v daném
misté pracuji. Pfedchozi tivaha plati i pro opacny ptipad.

OECD vydala v roce 1995 studii (1), v niz se mimo jiné zabyvala druhem dopravy do
zamé&stnani podle pouzitého dopravniho prostiedku, a to vSe v souvislosti s intenzitou vyuziti
uzemi, kde byla brana v tivahu hustota osidleni domacnostmi a misty zamé&stnani. V nasledujici
tabulce (Tabulka 5) jsou vzestupné uvedeny svétové metropole podle hustoty osidleni, a druh
dopravy, ktery zde obyvatelé vyuzivaji k cesté do prace. Pro vétsi nazornost uvadim pod

tabulkou udaje i graficky (Graf 2).
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stupen vyuziti Druh dopravniho prostifedku pro cestu do zaméstnani
tuzemi (%)

(domacnosti a

. « . . . N é3Si nebo
mista zaméstnani | osobni automobil |verejna doprava P

cyklodoprava

na hektar)
Phoenix 13 93 3 3
Perth 15 84 12 4
Washington 21 81 14 5
Sydney 25 65 30 5
Toronto 59 63 31 6
Hamburg 66 44 42 15
Amsterdam 74 58 14 28
Stockholm 85 34 46 20
Munich 91 38 42 20
Vienna 111 40 45 15
Tokyo 171 16 59 25
Hong Kong 403 3 62 35

Tabulka 5: Zpiisoby dopravy do zaméstnani ve méstech s riiznou hustotou osidleni, 1980 Zdroj: (1)

ZpUsoby dopravy do zaméstnani ve méstech s
riznou hustotou osidleni, 1980
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Graf 2: Zpisoby dopravy do zaméstnani ve méstech s riiznou hustotou osidleni, 1980; Zdroj: (1)

Z Grafu 2 jasn¢ vyplyva, ze ¢im je hustota osidleni mensi, tim ochota obyvatel pouzivat

k dopravé do zaméstnani osobni automobil roste.
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Nartst dojizd’ky do zaméstnani sledovala OECD v mnoha evropskych méstech. Sledovala
presun pracovnich pfilezitosti do pfedmésti a dojizdéni osobnimi automobily. Dosla k zavéru, ze
tento jev neni zpusoben nartistem poctu vlastnictvi osobniho automobilu, ale ze narlst poétu
automobill tento fenomén podporuje a umoziuje.

,»Diky osobni individudlni dopravé mohou vznikat vétSi vzdalenosti mezi bydlisti a
pracovisti, mezi bydlisti a prodejnami, mezi bydlisti a kulturnimi stredisky.* (5 str. 48)

Z danské studie zroku 1993 vyplynulo, Ze v okoli Kodané se pocet pravidelnych
(kazdodennich) dojizd&jicich za praci zvedl z26 na 54 procent a pramérna dojizd’kova
vzdalenost €inila 20 km. Obdobna studie provedena v Norsku ukazala tamni nartst ze 17 na 35
procent. Nejen decentralizace pracovnich piilezitosti, ale i pfesun komer¢nich aktivit v Evropé
podpotily rozvoj individualni automobilové dopravy. Nakupni centra, hypermarkety
s parkovanim zdarma a spoustou dalSich zabavnich sluzeb, se podle podle OECD (1) staly cilem

dojizd’ky obyvatel.
2.2. Venkov a krajina

2.2.1. Zpusoby vymezeni venkova

Na zacatek by bylo dobr¢ si fici, co je to venkov a jak jej charakterizuji n¢kteti autofi nebo
statistické metodiky. Venkov lze charakterizovat na zéklad¢ rlznych kritérii. Nejpouzivanéjsi
Jjsou asi tii zpusoby, které budu nasledné rozebirat podrobnéji. Jedna se o dvé statistické metody
zamétfené bud’ na mnozstvi obyvatel, nebo na hustotu osidleni, a poté metodu ryze empirickou.

Na uzemi Ceské republiky je asi nejpouzivangj§i definice venkova dle velikosti sidla (v
zakon¢ 128/2000 Sb o obcich). Limitni hodnotou pro venkovské sidlo je 2000 obyvatel. Tato
hodnota se Vv jednotlivych statech li§i, hodnota 2000 obyvatel specificka pro Ceskou republiku,
muze jinde vzrast az na 5000. Jednoznacnost této definice vSak pon¢kud zpochybniuje Perlin. Dle
mého ndzoru opravnéné:

,Pro vymezeni venkovskych sidel se v CR se b&zné uziva hranice 2000 obyvatel v sidle
resp. v obci jako hranice pro nepochybné venkovské sidlo (obec). Pfitom jsme si védomi, ze
nepochybné existuji sidla, kterd maji jednozna¢né venkovsky charakter a maji vice nez 2000
obyvatel a soucasné existuji i mala mésta, ktera maji nyni i méné nez 2000 obyvatel, ale jejich
urbanisticka struktura, architektonickd kvalita jednotlivych domt nebo tifeba struktura

ekonomickych ¢innosti je spiSe méstska nez venkovska.* (6 str. 3)
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Daéle je mozné urceni podle hustoty osidleni. To se ¢asto pouziva pro mezinarodni srovnani.
V Evropé pro tento ucel slouzi hodnoty stanovené organizaci OECD, které vymezuji venkovské
oblasti jako ty s hustotou obyvatel do 150 na km? Tyto oblasti lze nadale d&lit na regiony
pirevazné venkovské (kde vice nez 50 % obyvatel regionu zije ve venkovskych obcich),
vyznamné venkovské (kde takto zije 15—50 % obyvatel) a kone¢né vyrazné¢ méstské (kde ve
venkovskych obcich zije méné nez 15 % lidi). Toto rozdéleni podle hustoty zalidnéni vSak neni
zdaleka jediné pouzivané.

Za zminku stoji 1 metodika Evropské unie vychézejici z izemniho Clenéni podle jednotek
NUTS [zkratka z francouzského Nomenclature des Unites Territoriales Statistique, nebo
anglického Nomenclature of Units for Territorial Statistics neboli Statistické uzemni jednotky
Evropské unie (n¢kdy také ,statistické regiony EU*)], coz jsou tzemni celky vytvoiené pro
statistické ucely Eurostatu (statisticky Ufad EU) pro porovnani ekonomickych ukazatelt
&lenskych zemi EU. Kritériem je zde mnozstvi 100 obyvatel na km® Do venkovského prostoru
CR tak podle metodiky EU spadaly na urovni NUTS 3 (aroven krajii) i NUTS 2 (Grovei
regiont) k 1. 1. 2001 s vyjimkou Prahy a Moravskoslezska vSechny vys§i tizemné spravni celky
statu a zahrnujici 92,3 % rozlohy statu. Obce v takto vymezeném venkovském regionu tvotily
95,2 % viech obci a zilo v nich 76,1 % obyvatel CR. Venkovsky prostor CR zahrnoval na arovni
NUTS 5 (lokélni uroveii — obce) 79,2 % z celkového poétu obci a 75 % rozlohy statu. Zilo v ném
22,5 % obyvatel z celkového poétu obyvatel CR.

Dulezitost stanoveni velikosti posuzovaného tizemi pfipomina Perlin (6 str. 2) nasledovné:
,»Pro konvenéni vymezeni venkova se Casto pouZzivaji ukazatele hustoty zalidnéni. Hustotou
zalidnéni chapeme pocet obyvatel vztazeny k jednotce prostoru, zpravidla k 1 km?. Pro potieby
vymezeni venkovského prostoru ve stitech EU se zpravidla pouzivd vymezeni venkova jako
uzemi s hustotou obyvatelstva do 100 obyv/kmz. Pfi takovém vymezeni je ovSem klicové, za
jaké jednotky budeme hustotu zalidnéni pocitat. V piipad¢€, Ze budeme uvazovat obyvatelstvo v
dostatecné malych Gzemnich jednotkéach, napfiklad v katastralnich tzemich, tak nepochybné
vymezime uzemi malych katastril, ktera budou mit hustou zalidnéni vétsi nez pozadovanych 100
obyv./km?, v piipadé velkych jednotek, napiiklad okresii nebo dokonce krajii se miiZe stat, Ze
celé okresy vcetné okresniho meésta nebo kraje budou charakterizovany jako venkovské.
Vsechny okresy Jihogeského kraje s tésnou vyjimkou Ceskych Budg&jovic je mozné podle tohoto
kritéria hodnotit jako venkovské. Pfi hodnoceni podle kraji je mozné cely JihoCesky kraj

hodnotit jako venkovsky.*
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Charakter osidleni Ceské republiky podle kritérii Evropské unie zkoumal i ¢lanek Ondieje
Bartugka (7). Podle n&j nejlépe vystihuje osidleni Ceska nasledujici sloZeni oblasti:
e Vyrazné venkovské — 37,5-50 % obyvatel Zije ve venkovskych obcich
e SmiSené — 25—37,5 % obyvatel Zije ve venkovskych obcich
e Vyrazn€ méstské — 15-25 % obyvatel Zije ve venkovskych obcich.
Podle poétu obyvatel na km? se venkovské oblasti rozd&luji dale na:
e venkovské oblasti
e méné zalidnéné venkovské oblasti
e extrémni venkovské osidleni.

,.Do skupiny méné zalidnénych venkovskych obci patii v Ceské republice vice neZ polovina
viech obci (3 337 obci, tj. 53,5 %), zabiraji vice nez polovinu tzemi republiky (42 173 km?, tj.
53,5 %), ale zije v nich jen desetina obyvatel (1 096 001 obyv. k 1. 1. 1998, tj. 10,6 %).
V podstatné vétsi mife nez u vSech venkovskych obci se na nizké zalidnénosti v této skupiné
projevuji pfirodni podminky (morfologie terénu — zastoupeni hor, vrchovin a pahorkatin) a s tim
v naSich klimatickych a pidnich podminkach tésn€ spojend lesnatost (podil lesni pidy na
celkové rozloze).“ (7 str. 9)

Tietim zplsobem jak lze venkov definovat je slovni popis bez meznich hodnot a
méfitelnych kritérii. Problemati¢nost tohoto druhu charakterizovéni je, myslim, celkem zfejma.
Jen pro ilustraci bych uvedla nékolik piikladi. Podobnym tématem budu zabyvat v dalsi
kapitole.

,Dle popisnych definic je venkovsky prostor charakterizovan jako historicky vyvinuta,
hodnotna kulturni krajina, jejiz udrZzovani je dilezitym pozadavkem spolecnosti. Predstavuje
prostor harmonického souziti zemédélského a nezemédélského obyvatelstva“ (8 str. 1)

,Obecné se venkovem nazyvaji oblasti volné nezastavéné krajiny a venkovskych osidleni,
které Ize vymezit jako urcity souhrn venkovskych sidel, zemédélskych a vodnich ploch, lest,
ploch mistnich komunikaci a ostatnich ploch nachézejicich se v tomto prostoru. Venkov se
obycejné vyznacuje mensi hustotou osidleni, mensimi sidly, vyssi zaméstnanosti v zeméd¢lstvi
(ptipadné lesnictvi, rybolovu a dalSich ¢innostech primarniho sektoru), uréitym sepjetim
mistnich obyvatel s pfirodou a krajinou, architektonickym razem a charakterem zéastavby a
uréitym zivotnim stylem, ktery se Casto vyrazné li§i od méstského. Nékteré z téchto typickych

znakt venkova vSak mohou byt v soucasnosti jiz zna¢né potlaceny. (9 str. 7)
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2.2.2. Vnimani venkova

Tato kapitola na kapitolu piedchozi navazuje, zabyva se vsak venkovem z ponékud jiného
pohledu. Nejednd se o jeho presné definovani pro rizné formalni tcely, nybrz o jeho vnimani
samotnymi obyvateli. Tedy jak venkov vnimaji jeho obyvatelé, a to jak piivodni, tak tfeba
pristé¢hovali.

,»Krajina venkovského prostoru (venkovska, rurdlni krajina) ma svéa specifika, tkvici ve
zpusobu a intenzit€¢ hospodarského vyuziti a osidleni a v (s tim souvisejici) struktuie, v tvainosti
a ve vyvojovych tendencich. Je to tfeba krajina s osidlenim pfevazné tvofenym vesnicemi
Vv kompaktnich, rozvolnénych nebo zcela rozptylenych formach a malymi mésty bez suburbii.*
(10 str. 2)

,»Kazda krajina ma svuj raz, svij charakter, svoji tvarnost. Kazdou krajinu je mozno popsat
pomoci znakl a vlastnosti pfirodni, kulturni a historické charakteristiky, at’ jiz znakl vizualné
vnimatelnych v krajinné scéné nebo znak, jejichz dilezitost je skryta ve vyznamu ducha mista
(Genius loci)*“ (10 str. 2)

Tim, jak vnimaji venkovskou krajinu jeji vlastni obyvatelé, se zabyval ve své studii i Keith
H. Halfacree (11). Studie z anglického venkova provedena formou ankety v 6 obcich se zabyvala
vnimanim venkova a tzv. ,,venkovské idyly* samotnymi mistnimi obyvateli. Anketa byla vedena
jak ustni, tak pisemnou formou sociologického vyzkumu, odpovidanim do piedem piipravenych
formulari. Nejprve ucastnici odpovidali korespondencéné, poté s nimi byl veden rozhovor. Ze
113 oslovenych se jich na venkov plnych 74 % piestéhovalo po roce 1974, jinak byl vzorek
respondentli vybran peclivé naptic sociadlnim spektrem. Lid¢é se vyjadiovali k vniméni venkovské
krajiny jako fidce osidlené. Nejcastéjsi piedstavou byly kompakini malé vesnice obklopené poli,
bez blokové zastavby se spoustou zelen¢ho otevieného prostoru. Témét polovina dotdzanych
uvedla v popisu tzemi slovo ,,vesnice“. Lidé na venkové ocenili (31 %) v neposledni fad¢ také:
neznecisténost, krasu, vyhledy, Cerstvy vzduch, Cistou vodu, mélo dopravniho zatiZeni, absenci
hluku. Z povolani si s venkovem spojuji predev§im praci v zemédélstvi. 21 % lidi uvedlo jako
jednu z charakteristik nedostatek sluzeb (obCanské vybavenosti). Co se socialnich vztahi tyce,
byl venkov vniman jako spiSe familiérni s velkym dirazem na socialni vazby. Zvifata a
»divo¢ina®“ byla prvkem, jenz, jako ptiznaény pro venkovskou krajinu uvedlo celych 71 %
dotazovanych.

Dalsi sledovanou vlastnosti byly dimenze venkovského zpiisobu zivota. Nasledujici tabulka

(Tabulka 6) ukazuje, jak je obyvatelé vnimali. Obyvatelim byly piedkladany pojmy, které si
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méli spojit se svym vnimanim venkova a fici jestli k ,,venkovu* patii. Nasledné byli dotazovani,

pro¢ se tak rozhodli, a aby svoji odpovéd’ zdtivodnili. Tabulka predstavuje relativni dulezitost,

kterou v souvislosti s venkovem jednotlivi respondenti pojmim piikladaji. Kritéria jsou zde

sefazena sestupné podle toho, jak klesala jednozna¢nost nazoru respondentti na jejich hodnoceni.

Asi neni piekvapenim, ze vétSina dotazanych vnima Zzivot na venkové obecné jako

bezpecnéjsi, zdraveéjsi, klidn€jsi a pon€kud priirozenéj$i nez zivot ve méstech. Rozdil mezi

dotaznikovym Setfenim a rozhovory ukazal dilezitost spravné kladenych otazek, stejné tak
odliSnost vnimani jednotlivymi respondenty u tiSténych formulait.

charakteristika

charakteristika ( %) oboji/zadny ‘ (%)

relaxace 88 12 0 stres

tradicnost 81 19 1 modernost
zdravi 81 19 1 zdravi ohroZujici
bezpecnost 65 28 7 nebezpecénost
pfirozenost 64 25 12 umélost

lidskda pospolitost 59 34 7 samota
jednoduchost 47 46 7 sofistikovanost
vysoké postaveni 41 40 19 nizké postaveni
celkem respondentti 113

Tabulka 6: Osm dimenzi venkovského zpisobu Zivota (11)

Pocet obyvatel, hustota osidleni, okolni krajina i zptsob jejiho vyuziti, nemluvé o druhu
mistni zastavby, to v§e ma vliv na vnimani venkova. Jsou to pravé pojmy jako relaxace, tradice,
zdravotni pfinos nebo vétsi bezpecnost, které vedou k vétsi migraci lidi z mest na venkov. Je
vsak pochopitelné, ze venkovska sidla jsou znacné raznoroda a piedchozi vlastnosti rozhodné
nelze pausalizovat.

»oamotna venkovska sidla mohou byt taktéz rizného charakteru. Miizeme se setkat se
samotami, malymi osadami, ale i pomérn¢ velkymi vesnicemi, které v nckterych piipadech
mohou stavem obyvatelstva pfevySovat i mala mésta. Specidlnim piipadem jsou obce v zadzemi
vétSich mést, u nichz se diky suburbaniza¢nim procesiim setkdvame s mnoha znaky, které jsou
typické spiSe pro mésto.* (9 str. 7)

»Pravé s ohledem na to, ze venkovské 1 méstské¢ aredly se vyznacuji mnoha
charakteristikami, které v mnoha pfipadech nejsou naplnény, je jednoznaéné vymezeni

venkovskych a méstskych sidel a oblasti problematické.* (9 str. 7)
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2.3. Suburbanizace, jeji pficiny a dusledky

2.3.1. Suburbanizace — charakteristika a formy

Suburbanizace je proces, jehoz vysledkem jsou oblasti s nizkou hustotou zastavby (ta je
mimo jiné nejsnaze meéfitelnym ukazatelem), ktera se rozpind smérem ven z mésta podél
vyznamnych dopravnich tepen a blizkosti jejich kiiZzovatek. Zastavba byva zpravidla nesouvisla
a roztrousend, miva podobu rodinnych domki nebo pasi komercnich staveb, zpravidla
nizkopodlaznich. Pracovni mista byvaji roztrousena do pomérné velkého uzemi a obyvatelé se
tak Casto stavaji zavisli na osobni automobilové doprave.

»NejvyznamnéjSim identifika¢nim rysem suburbanizace je nizk4 hustota zastavby, kterou
umocnuji dalsi faktory, jako je nesouvisla, rozptylend vystavba a segregace funkci a socialnich
skupin obyvatelstva.” (12 str. 102)

Suburbanizaci rozdélujeme zpravidla na dva druhy, rezidenéni a komeréni. ,,Rezidencni
suburbanizace se projevuje v n€kolika formach. Developeti vytvareji celé¢ reziden¢ni okrsky s
vystavbou rodinnych domi na kli¢ nebo shromdzdi ptidu, rozparceluji ji na stavebni pozemky, ty
doplni nezbytnou infrastrukturou a prodaji je zajemctum, ktefi si vystavbu zajisti individualné. V
obou ptipadech dochazi k vytvotfeni novych okrskli luxusniho bydleni na okrajich stavajicich
venkovskych sidel. Stavi se vSak i ve volné krajin€ zcela mimo dotyk se stavajicimi sidly.
Suburbanizace rovnéz probiha vystavbou na jednotlivych volnych parcelach uvniti existujici
zastavby obci nebo rekonstrukcemi plivodnich nemovitosti. Zalezi pak na jednotlivych
projektech, jak citlive se integruji do existujiciho prostiedi obce.* (12 stranky 12, 13)
specifickd, forma reziden¢ni suburbanizace. Byla umoznéna u nas velice popularnim (fekla bych
takika svétové unikdtnim) fenoménem chatareni a chalupateni. Lid¢ totiz tyto pivodné pouze
vikendové objekty, Casto se nachdzejici v zazemi velkych mést, S oblibou preméiuji na domy
K trvalému uzivani.

,»Reziden¢ni suburbanizace pfispiva ke zmén¢ tradicni socialné-prostorové struktury nasich
mest a jejich sidelnich aglomeraci, kterd se vyznacCuje snizujicim se socidlnim statutem
obyvatelstva od centra smérem k okrajim. Pfedmeéstské zony dnes migraci ziskévaji predevsim
vzdélané a piijmové silné obyvatelstvo. Socialni status nové pfichozich domécnosti 1 jejich
zpusob Zivota ostfe kontrastuje s pivodnim obyvatelstvem.* (12 str. 13)

Suburbanizace se vSak nevyznacuje pouze vystavbou rodinnych domt nebo viibec domu

uréenych k bydleni. V pfiméstskych zoénach se v poslednich desetiletich zacinaji stavét vyrobni
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provozy, obchody nebo logisticka centra. K jejich rozvoji dochazi podle ,,amerického* vzoru tzv.
na zelené louce. U nas vSak, na rozdil od USA, byvaji tato centra, podobné¢ jako napf.
v sousednim Némecku, celkem dobie dostupna vetfejnou hromadnou dopravou (Foto 1-3).
Pokud zde vSak z néjakého diivodu napojeni na veiejnou dopravu chybi, hrozi zde zavislost na
individudlni dopravé se vSemi negativnimi dopady. Zatimco odbornici ¢asto neptikladaji vyvoji
u nas takovou dulezitost, pozornosti nekterych nevladnich organizaci naléhavost situace
neunikla. ,,Dil¢i strdnky suburbanniho rozvoje, zejména vystavba hypermarketti a dalnic, je
kritizovana ze strany nékterych nevladnich neziskovych organizaci.” (12 str. 17)
Suburbanizaci i v jeji nerezidencni forme a okolnosti, které vedou k jejimu vzniku, popisuje
ve svém clanku i Schmeidler. ,,Tento proces je ovliviiovan Utlumem tézkého primyslu a
odchodem pracovnikl do terciérni sféry a lehkého primyslu, s produkci v montaznich linkach
vyzadujicich jednopodlazni primyslové haly s velkou plochou. Ty je mozné snaze budovat na
zelené louce a jsou kapitdlové ndro¢né, vzhledem k vyspélému technickému vybaveni. Diky
mechanizaci a automatizaci neni tieba mnoho zaméstnanci — proto pracovisté mohou byt ziizena
ve veétSich vzdalenostech od méstskych center. Proto jsou high-tech pracovisté ziizovana v
suburbiich, kde na jejich pofizeni neni tfeba vynalozit tak mnoho prostfedki a jsou vzhledem k

charakteru vyroby obsazovana kvalifikovangj$i pracovni silou.* (13 str. 27)

2.3.2. Pri€iny suburbanizace

Pficiny suburbanizace v Evropé€ 1 za ocednem jsou v soucasnosti pomérn¢ dobte probadany.
Kazda zemé vSak méa sva specifika a jiné podminky, a to jak socialni, tak historické.

Pavel Ptacek, ktery se zabyval suburbanizaci v Némecku, je popsal v kapitole publikace
,»Suburbanizace a jeji socialni, ekonomické a ekologické dusledky* (12). Pro zacatek je asi dobré
pfipomenout jistou specificnost némeckého ptikladu v souvislosti s druhou svétovou valkou,
ktera zni¢ila nebo poskodila vétSinu némeckych mést a obyvatelstvo bylo nuceno se k Zivotu
presunout mimo né. Na druhou stranu situaci od poloviny 60. let v Némecku lze do jisté miry
povaZovat za analogii vyvoje u nas po skonceni éry socialismu. ,,Populacni riist obci v zazemi
velkomést prestava byt zavisly na vertikalni pozici sidla v sidelnim systému. Rostou vSechny
obce, které se nachazeji ve vyhodnych dopravnich polohach s kvalitnim zivotnim prosttedim.
Postupné se zaCind Zivotni standard, Groven sluzeb a kvalita bydleni pfiblizovat Grovni do té
doby mozné jen ve méstech.” (12 str. 68)

Bohaté zkuSenosti s procesem suburbanizace maji také tfeba Spojené staty americké. Zde

pfedevsim vlivem velmi svobodomyslného spolecenského uspofadani doslo Casto k uplnému
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vymknuti se kontrole. Rozdilné jsou zde i celkové navyky obyvatelstva, které se nevaha st€hovat
za praci ani do vzdalenéjsich koncin. Celkov¢ je zde migrace podstatné vétsi nez u nds. Diavody

suburbanizace Ize obecné shrnout do nékolika klicovych faktort.

2.3.2.1. Ekonomicka vyhodnost
Prvné budu jmenovat diivody ekonomické, jakymi bylo zruSeni regulace najemného, vyssi
zivotni néklady ve mésté, rozdily v cenach pozemkii (mésto X venkov). ,,Mezi vyznamné
lokalizacni faktory stimulujici komer¢ni suburbanizaci patfi snadna dopravni dostupnost
rozsahlych a relativné levnych pozemku. (12 str. 11)
,»Vyuzivani osobniho automobilu umoznilo bydleni v $ir§im okoli mést a dojizd’ku za praci
do centra. Vystavba silnic zpfistupnila velké mnozstvi relativné levné piudy v zazemi mést pro

novou vystavbu.“ (12 str. 11)

2.3.2.2.  Rodinny diim jako stereotyp idedlniho bydleni

Z psycho-socialniho hlediska vedlo K pfesunu lidi bydlist¢ na reprezentativni adrese,
pfirozena touha po vlastnim domé se zahradou, rist Zivotni irovné a masivni kampan¢ v§tépujici
lidem dilleZitost zdravého a kvalitniho Zivotniho prostfedi k bydleni. Nelze zanedbat ani nemaly
vliv stavebnich spole¢nosti. (Foto 4, 5)

Okraje dneSnich mést jsou postupné zaplavovany jakousi ,,sidelni kasi“ (Cesky ekvivalent
Urban sprawl), velmi fidkou zéstavbou, kterd se nekompromisné rozléva do okolni krajiny.
Volnych mist je ¢im dal mén¢ a nové osidleni zabird stale rozlehlejsi plochy predmésti vétsich
meést, jejichz centra se pomalu ztraceji v zaplavé neuspotradanych periferii. ,,Pfibyva rozbitych
ploch bez Zivota, jeZ nejsou méstem ani vesnici, natoz volnou krajinou. Sidelni kase se usazuje
predevsim podél komunikacnich os a ¢asto propojuje vétsi mesta v jednolitou hmotu bez rozdilu
mezi stftedem a okrajem. Na jednotlivych pfedméstich navic vyristaji podobné, nékdy dokonce i
zcela totozné typy staveb, az je tézké poznat, kde se vlastné nachazime.* (14 str. 17)

Masova vystavba rodinnych domt v dne$ni dobé je zélezitosti, jiz se zabyvaji nejen
architekti, stavitelé nebo developefi, ale i cela fada sociologli. Tento fenomén totiz v sob¢ skryva
mnoho aspektil a otazek, jimz je tfeba se vénovat a odpovédét na né. Nazory riznych zdjmovych
skupin se, vtomto ptipadé naprosto pochopitelné, rozchazeji. Zatimco jedni nas denné
bombarduji nabidkami nového bydleni, snazice se vzbudit dojem, Ze pouze jejich projekty jsou

naprosto pievratné a nelze je odmitnout, druzi se nds snaZi pred timtéZ varovat. Otaznik se vznasi
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kuptikladu nad kvalitou tohoto druhu bydleni (Foto 6—9). Psychologie prodejci je vsSak
jednoducha.

»Rodinny dim je v soucasné dobé bezpochyby povazovan za nejlepsi a nejdokonalejsi
zpusob bydleni, kterého muize jednotlivec dosdhnout. Sen o vlastni vile se zahradou a vyhledem
v klidné rezidencni Ctvrti se nepifimo spojuje s mySlenkami na Stastny a spokojeny Zivot.
Rodinny diim se casto stava zivotnim cilem, pro ktery jsou lidé ochotni ptinaSet velké obéti. Mit
vlastni vilu znamena vyznamny skok na spolecenském zebticku od pouhého platit ndajem.*
(14 str. 21)

O preferencich bydleni hovoii ve studii i Petr Sunega a kol. ,,Na nejvysSich pfickach
takového zebiiku se obvykle nachdzeji vlastnické formy bydleni, které umoziuji jejich
uzivatelim voln¢ disponovat se svym nemovitym majetkem, a ma se za to, ze jsou rovnéz
spojeny s nejvétsim komfortem uzivani. NejvySe dosazitelny vrchol obvykle pfedstavuje
samostatny rodinny dim v osobnim vlastnictvi. Skutecnost, ze bydleni ve vlastnim rodinném
dom¢ predstavuje obecné nejpreferovanéjsi typ obydli, jasné prokazuje celd tfada studii
zabyvajicich se preferencemi.* (15 str. 10)

Samoziejmé nemalym lakadlem je i lokalita, v niz se potencialni bydleni nachazi nebo by
mélo nachéazet. K tomu se neodmysliteln¢ vaze také financni otdzka véci. Atraktivni a jaksi
»prestizni® mista byvaji totiz zpravidla fadné ocenéna. Celkové lze ve spolecnosti pozorovat
exodus z mésta na predmésti ¢i na venkov.

»Bydleni na pfedmésti, jak uvadi sociolog Héussermann, je jiz od pocatku 19. stoleti
povazovano za idedl. Vnitini mésto devatenactého stoleti bylo kvili primyslu a pfelidnéni pfilis
hluéné a prasné. Vila v zeleni nedaleko centra, kterd umoziuje spojit zdravy Zivot V zahradé se
spoleenskym méstskym zivotem, tak piedstavovala nejlepsi mozné feseni bydleni.« (14 str. 22)

Tento fenomén ovSem nabyva novych, netuSenych, rozmérti v okamziku, kdy se tato
piiméstska suburbia za¢nou nekontrolované rozriistat do okolni krajiny. S tim se pochopitelné
prodluzuje i vlastni vzdélenost téchto ,sateliti od mésta. Dnes uz neni nijak vyjimecné
dojizdéni do mésta za praci padesat i vice kilometrti.

,L1d¢é s moznosti opatiit si prostfedky individudlni dopravy méni bydlisté. Prudké zvysSeni
tempa osobni automobilizace umoziuje stale vétsim skupinam obyvatelstva rychlé premistovani

mezi bydlisti a pracovisti.© (13 str. 27)
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2.3.2.3. Dojizdéni a dopravni dostupnost
Dopravné geografickym faktorem bylo dobré napojeni na silni¢ni dopravu a fungujici
systétm vefejné dopravy. To umoznilo aktivné pracujicim lidem kazdodenni piesuny do
aglomeraci, v nichz méli zaméstnani. Pravé tento faktor, z hlediska mé prace klicovy, se budu

snazit rozebrat v nasledujicich odstavcich.

Dopravni dostupnost a vlastnictvi automobilu, vyvoj a trendy

Vlastnictvi automobilt narasta, pti¢emz tento trend probiha ve vSech zemich. Za poslednich
20 let (do roku 1995) bylo primérné procento vzrustu vlastnictvi osobnich automobili 3,5 %
ro¢né v zemich OECD a 4,2 % v zemich EU. V roce 1995 studie OECD ptedpokladala narist
poctu soukromych osobnich automobild ze 115 miliont v roce 1987 o 42 % na 167 mil. v roce
2010. Vlastnictvi automobill je vétsi ve venkovskych oblastech a v menSich méstech, nez ve
velkych méstech. V Zapadnim Némecku bylo zjisténo, Ze vlastnictvi automobilil je méné Casté v
centrech velkych mést, potom v jejich pfedméstich a SirSich aglomeracich, nejvétsi je potom v
odlehlejsich venkovskych oblastech. Z dotaznikit OECD vyplynulo, Ze nartst automobilt byl
naptiklad vétsi v 70. letech minulého stoleti nez v letech osmdesatych.

Situaci v Cesku sledoval Cesky statisticky tfad (Graf 3). Z dat je patrné, Ze na kratkou dobu
po roce 1989 pocet aut vlastnénych primérnou domacnosti poklesl. OvSem od roku 1994 je
pozorovan prudky nartist. Vliv bude mit jisté vzrastajici zivotni Groven obyvatel podporovana
V poslednich letech masivnimi reklamnimi kampanémi vyrobcti, prodejcii 1 dovozcli osobnich

automobilu vSech znacek.

Procento primérnych domacnosti
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Graf 3: Vyvoj vybavenosti domacnosti v CR; Zdroj CSU
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Za zminku stoji 1 iroven vybavenosti domacnosti automobily na Grovni kraji. V roce 2001 u

piilezitosti s¢itani lidu Cesky statisticky Gifad sledoval i tuto zaleZitost. Vysledky jsem pievedla
do Grafu 4.

,»Osobni individudlni doprava je vyhranénym novodobym fenoménem Zivota spole¢nosti.
Plati to v celosvétovém méftitku, v kazdé zemi ovSem na jiné hladin€ vyznamnosti kvantitativni a

kvalitativni. Pro nas jde o fenomén rostouciho vyznamu po obou zminénych strankach.* (5 str.
47)

Vybavenost domacnosti automobily v %
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Graf 4 Vybavenost domacnosti automobily podle kraji, iidaje ze s¢itani lidu 2001, Zdroj: CSU

Osobni automobilismus se podle Andrleho (5) zacal u nas rozvijet jiz od konce druhé
sveétové valky. ,,V roce 1965 bylo u nds kolem 334 tisic osobnich automobilli v osobnim
vlastnictvi a k osobnimu uzivani. Z uhrnného poctu registrovanych osobnich automobilti kolem
90 % slouzilo k osobnimu vyuzivani majiteld, ostatek byly sluZzebni nebo firemni vozy. V roce
1970, kdy v Ceské republice bylo registrovano 625 tisic osobnich automobilti k osobnimu
vyuzivani, to znamenalo, Zze na 1 000 obyvatel pfipadlo 65 vozidel.“ (5 str. 46) Vybavenost

obyvatel osobnimi automobily se potom pomérné rychle zvySovala. Ze 108 vozt na 1 000
obyvatel v roce 1975 az na 157 v roce 1980 a 233 v roce 1990.
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Marada a Kvéton ve svém c¢lanku (16) zdlraziuji vyznam dopravni dostupnosti
venkovskych oblasti. Potvrzuji dilezitost ¢asové dostupnosti pred kilometrickou. Zde poslouzi
jako dobry ptiklad realita obci v okoli Prahy, kde je dobra navaznost na dalni¢ni sit’. ,,Ve smyslu
nutnosti realizovat cesty za zakladnimi potfebami je poptavka po dostupnosti ve venkovskych
oblastech v podstaté vyssi nez ve méstech, kde je Siroka nabidka dopravnich moznosti. Naopak z
hlediska poctu osob je poptavka v fidce zalidnénych venkovskych oblastech nizka a zptisobuje
ztratovost obsluznosti vefejnou dopravou.” (16 str. 1) Marada s Kvétoniem se ve své studii
zabyvali predevSim vyvojem dostupnosti odlehlejSich venkovskych regionii pomoci vetejné
hromadné dopravy a prognézou do budoucnosti. Autofi zdivodnili klesajici efektivitu piepravy
hromadnou dopravou tim, Zze po¢atkem devadesatych let prudce klesla jeji vytizenost. To mélo
za nasledek zvySeni cen jizdného a snizeni poctu spoju. Cela situace se stala jakymsi bludnym
kruhem. ,Lze predpokladat, ze klesajici kvalita obsluznosti perifernich oblasti vefejnou
dopravou je stale cCastéji nahrazovana dopravou individudlni automobilovou, popf. jinymi,
alternativnimi zplisoby obsluznosti (napft. sdilené jizdy, mikrobus apod.). Tato tendence by se
méla projevit na vyvoji automobilizace, kterd by z uvedenych diivodi méla byt v oblastech s
fidkym osidlenim vys$si.« (16 str. 2)

Co se automobilizace v Cesku tyce, dosli Marada s Kvétondm k nasledujicim zavérim.
Jejich vysledky ukazuje Obrazek 1. ,,V transformaénim obdobi doslo v Cesku k dynamickému
nariistu poctu automobilll. ZjednoduSené lze fici, Ze vyvoj, kterym prosly vyspélé zapadni zemé&
za cca 30 let, probéhl v Cesku v koncentrované podobé béhem jednoho desetileti. Podet viech
registrovanych motorovych vozidel narostl v Cesku proti roku 1990 o 58 %. Stupen
automobilizace (poCet obyvatel na jeden osobni automobil) vzrostl z hodnoty 4,3 v roce 1990 na
2,7 v roce 2004 (v hlavnim mésté¢ Praze dokonce pod 2 obyvatele na 1 osobni automobil).*

(16 str. 3)
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Automobilizace okrest k 1. 1. 2005

I {rajska mesta.shp
Okresy.shp
£ B 5524
I 22 263
I 2529
[ 293 -3.24
[ ]325-36

Obrazek 1 Automobilizace okresii; Zdroj: (16)

Statistika dojifdéni za Ceskou republiku

Podle udaji Ceského statistického tfadu (17), které jiz zahrnuji data z posledniho s&itani
lidu v CR v roce 2001, uvedlo pii tomto Setieni 4 288 000 lidi, Ze misto bydli§té neni stejné jako
misto jejich pracovisté. Z tohoto prizkumu bylo k dal§imu zpracovani pouZito
4 142 000 odpovédi, diivodem byla netplnost udaji ve zbylych ptipadech. Z tohoto mnozstvi
témer 42 % respondentti uvedlo, ze do zaméstnani dojizd€ji mimo obec svého bydlisté. Takika
16 % obyvatel vyjizdi za praci dokonce do jiného okresu. (Tabulka 7)
vyjizdejici

do do jinych z okresu
zahranici obci do jinych celkem

vyjizdéjici
celkem

okresu kraja

potet | 4142005 2415128 1172687724773 1702104 | 1066899 | 314378 320827 659978

podily (v %) z vyjizdéjicich

celkem 100,0 58,3 41,7 0,6 41,1 25,8 7,6 7,7 15,9

z obce 100,0 1,4 98,6 61,8 18,2 18,6 38,2
Tabulka 7: Vyjizd’ka do zaméstnani podle prostorového typu vyjizd’ky k 1. 3. 2001; zdroj: CSU

Z pruzkumu dale vyplynulo, ze procento vyjizdéjicich se zvySuje se snizujicim se poctem

obyvatel obci (Tabulka 8.)
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V tom obce s poctem obyvatel (v tisicich)

celkem -199 [ 200-499 | 999
vyjizdéjici
celkem 4117 74 251 346 355 447 364 400 501 490 889
podil na vyjizdéjicich celkem (v %)
vyjizdéjici
v obci 58,7 11,1 15,5 20,8 27,9 39,5 54,1 65,0 73,4 75,9 92,7
vyjizdéjici
z obce 41,3 88,9 84,5 79,2 72,1 60,5 45,9 35,0 26,2 24,1 7,3
do jinych
obci
okresu 25,9 68,4 63,1 56,4 50,0 39,3 27,5 19,0 14,6 11,6 0,4
do jinych
okresti
kraje 7,6 9,7 10,4 12,1 12,6 11,6 9,9 6,0 5,9 6,1 2,6
do jinych
kraja 7,8 10,9 11,0 10,7 9,6 9,5 8,5 10,0 6,0 6,4 4,4

Tabulka 8: Vyjizd’ka do zaméstnani v CR podle velikostnich skupin obei k 1. 3. 2001; zdroj: CSU

Cesky statisticky ufad porovnal dojizd’ku do zaméstnani i s tdaji z predeslych sé¢itani lidu.
Udaje vsak nelze plné srovnavat, nebot’ pii kazdém prizkumu byla ke zjistovani potiebnych
udajt pouzita jina metoda priazkumu. Roli zde samoziejmé hraje i rizné uzemni rozdéleni tzemi

republiky mezi jednotlivymi Setfenimi. (Tabulka 9)

do jinych | do jinych

zaméstnani dojinych | zobcev z obce

krajti CR zahrani¢i | celkem
1961 4007 215 990788 | 357256 | 234413 6 149 1 588 606
1970 4983767| 1182200| 373500| 208786 5321 1769 100
1980 5363945| 1117753 | 361035| 204463 6 408 1689 659
1991 5298288 | 1213170| 342896| 186755| 1742821 5208 8472 | 1756501
2001 4734758 | 1066899 | 314378| 320827 | 1702104 24773 1726877

Tabulka 9: Vyjizd’ka zaméstnanych (ekonomicky aktivnich) v letech 1961—-2001; Zdroj: CSU

,»V hodnoceném scitani bylo zjisténo 1 727 tis. osob vyjizd¢jicich za praci mimo obec
bydliste, coz je cca o 30 tis. osob méné nez v roce 1991. Vlivy vymezujici vyjizd’ku plsobily na
srovnatelnost protichidné — zvySoval ji vétsi pocet obci a SirSi rozsah s¢itanych osob, ale
podstatné sniZoval metodicky rozdil ve zjiStovani udaji za ekonomicky aktivni v roce 1991 a za
zaméstnané osoby v roce 2001. Pokud vylou¢ime z vyjizd’ky roku 2001 ptipady ,nové vzniklé

vyjizd’ky jako pouhy disledek rozdéleni obci (ve scitdni 1991 byla tataz vyjizd’ka uvnitt obce),
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pak bude udaj nizsi cca o 27 tis. ptipadd, a tedy pokles proti predeslému sc¢itani bude 57 tis.

osob. Srovnani s rokem 1991 vsak ovliviiuje nejvEétsi mérou zména ,zékladny*, ktera tvoti zdroj

vyjizdé€jicich, tedy pocet zaméstnanych. Zatimco v roce 1991 jich bylo 5 298 tis., za deset let

jejich pocet poklesl o vice jak pal milionu. Dvé tretiny rozdilu zpasobil narist nezaméstnanosti,

zbytek tvofi zména v zapocitavani Zen na matetské dovolené (v roce 1991 vcetné Zen na tzv.

dalsi matefské dovolené, v roce 2001 bez nich). Zatimco v roce 1991 séitani zaznamenalo 123

tis. osob hledajicich zaméstnani (za n¢ dojizd’ka zjiStovana nebyla), v roce 2001 jiz 487 tis. Také

rozvoj soukromého podnikani s mnozstvim firem v domé¢ bydlisté snizil pocet vyjizdéjicich.*
(7 str. 3)

I kdyz z vyzkumu vyplynulo, Ze nékteré druhy vyjizd’ky se nepatrné snizily, je zde zfejmé
zvyseni dojizd’ky do zaméstnani na vétsi vzdalenosti, nez tomu bylo v minulosti (viz vyjizd'ka
do jinych kraji). Méli bychom vsak ptfedpokladat nejen to, Ze jsou lidé ochotni se odstéhovat a
dojizdét z vetsi vzdalenosti do svého plivodniho zaméstnani, ale 1 skutec¢nost, ze lidé hledaji
praci v daleko vétsim okruhu (veétSi vzdalenosti) nez tomu bylo diive. Lidé jsou zkratka
piistupné;jsi kazdodennimu cestovani.

,»Dojizd’ka do zaméstnani mimo obec trvalého bydlisté se dosud pohybovala na trovni 30 %
dojizd¢jicich, ekonomicky ¢innych obyvatel a je nutno pocitat s jejim zvySovanim. Bude se to
tykat nejen dojizd’ky do zaméstnani, ale také do $kol a za sluzbami. Individualni osobni doprava
nutn¢ poroste také v souvislosti s rusenim vetejnych dopravnich spoji jak autobusovych, tak
zelezni¢nich. Rist individualni osobni dopravy se tak stava rychle se zvySujicim symptomem
méniciho se Zivotniho stylu jednotlivcl, rodin, domacnosti a celé spolecnosti s dusledky z toho

vyplyvajicimi.” (5 str. 47)

Statistika za Stiedocesky kraj

Z daji Ceského statistického tfadu z posledniho séitani lidi z roku 2001 vyplyva, ze pravé
Udaje jsou prezentovéany v grafech, a to jako srovnani dojizd’ky a vyjizd’ky (dojizdka a vyjizd'ka
je zde chapana celkové a obecné) do zaméstnani (Graf 5, 6). V grafu 5 je vyjizd'ka uvedena
v souvislosti s celkovym pocétem ekonomicky aktivnich obyvatel v kraji. Zaroven neni
zanedbatelny udaj o dojizd’'ce, a to predevsim ve vztahu ke geografické poloze Stfedoceského

kraje a hlavniho mésta Prahy, kde Praha lezi prakticky ve stfedu tohoto utvaru.
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Bilance celkové vyjizdky podle kraji k 1. 3. 2001
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Pfi posuzovani ziskanych je dat je tedy zcela nasnadé€ uvazovat, ze vétSina vyjizdéjicich ze
Stredoceského kraje ma jako cil své dojizd’ky, a tedy misto svého zaméstnani, nase hlavni mésto.
Tuto uvahu podporuji i vysledky zpracovani udaji ziskanych Ceskym statistickym tifadem.

»Pocet vyjizd€jicich ze StredocCeského kraje do HI. m. Prahy (118 tis. osob) mnohonédsobn¢
pfevySuje ostatni mezikrajské pfesuny. I druhy nejvétsi proud je mezi témito kraji — v opacném
sméru Cinil 22 tis. osob.* (17 str. 9)

Dojizd’ku do zaméstnani lze posuzovat 1 z hlediska jeji délky. V nasledujicim grafu jsem
znazornila vyjizd'’ku obyvatel mimo obec svého bydlist¢ do zaméstnani, z hlediska ¢asového
trvani (Graf 7). Je ziejmé, ze delsi cestu jsou ochotni podniknout piedevsim obyvatel¢ Prahy a
Stredoceského kraje. Dokonce vétSina dojizdé€jicich zde dojizdi alespont ptl hodiny. Naopak

nejkratsi cesty z hlediska ¢asu podnikaji do zaméstnani obyvatelé Karlovarského kraje.

Vyjizd'’ka do zaméstnani podle jeji délky v
jednotlivych krajich
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Graf 7 Dojizd’ka do zaméstnani z obce podle ¢asu; Zdroj: Veiejna databaze CSU

Kromé dojizd’ky formou rtiznych dopravnich prostiedki nebo jeji rizné délky se nékteré
statistiky a studie zabyvaji zminénou problematikou i z genderového hlediska. Z idajii Ceského
statistického uradu z poslednich dvou sc¢itani lidu vyplyva, ze obecné¢ mnozstvi dojizdéjicich lidi
mirn¢ (opravdu velmi mirn€) kleslo, avSak podil dojizdé€jicich muzi a Zen ziistavda neménny.
Zeny rovnéz dojizdgji vétsinou na krat$i vzdalenosti nez muzi. (Tabulka 10)

»~Muzi maji pracovni mobilitu vét§i nez zeny. Z celkového poctu pracujicich muza jich

vyjizdi z obce bydlisté 40 %, u Zen je to 31 %. Muzi tvofi 61 % vSech vyjizdé€jicich. Mobilita

34



Zhodnoceni vedlejSich vlivii vystavby dalnice D3 na krajinu Sedl¢anska

Teoreticka Cast

Alexandra Skopcova

zaméstnanych osob je zavisla i na v€ku. Na celkovém poctu vyjizdéjicich se témet z poloviny

podileji osoby veékovych skupin 30—39 a 40—49 rokl (ob¢ skupiny po 24 %). Dvé nejmladsi

skupiny (15-24 a 2529 roku) a skupina ,,padesatniki“ maji podily obdobné (16—17 %).“
(17 str. 3)

------

lidé v nejproduktivnéj§im véku. Maji-1i jako motivaci zajimavé zaméstnani, jsou ochotni dojizdét

vice, neZ napft. lidé pfed diichodem.

vyjizdéjici v tom (v %) v tom ve véku (v %)
celkem

1991 1756 501 60,6 39,4 22,8 13,1 61,7 2,5

2001 1726877
jinych
obci
okresu 1066 899 58,2 41,8 14,7 14,6 24,5 26,4 18,3| 1,5
jinych
okresu
kraje 314 378 65 35 16 16,5 24,5 24 17,4 1,6
jinych
kraja 320 827 65,6 34,4 21,9 21,2 22,3 19 13,8| 1,8
zahranici 24773 60,3 39,7 19,3 22,4 25,4 20,2 11,5| 1,1

Tabulka 10: Vyjizd’ka z obce do zaméstnani podle pohlavi a véku v letech 1991 a 2001; Zdroj: CSU
2.3.2.4.  Ostatni vlivy zapric¢inujici vznik suburbanizace

Roli v rozvoji suburbanizace hrala i vybavenost vefejnymi sluzbami, které, byt’ tieba jen
v zékladni nabidce, byly pfitomné v plivodnich obcich. VSechny piedchozi faktory byly
vV kone¢ném dusledku podpoieny sidelni politikou statu a vyhodnym systémem hypotécnich
uvéri a stavebniho spotfeni. Nad vyhodnosti ¢eskych uveéri mohu opét jen polemizovat, neb
nemam piislusné ekonomické vzdélani, ale to nema ani vétSina obyvatel Ceska, tudiz, myslim,
nebudu daleko pravdy, kdyz feknu, ze dobfe cilena reklamni akce nékterého v tuzemsku

pusobicich penéznich ustavi zafidi potiebny efekt take.

2.3.3. Presun aktivit do zazemi hlavniho mésta, srovnani se SRN

V souvislosti s piipravou Uzemniho planu velkého tizemniho celku Prazského regionu, bylo
zpracovano porovnani Prahy v navaznosti na StfedoCesky kraj a Berlina s Braniborskem.
Vysledna zjisténi prezentoval v roce 2000 Alois Anderle.

,»Vazby mezi hl. m. Prahou a jeho zdzemim, které je soucasti PMR (Prazsky metropolitni
region, pozn. autorky), ale i ostatnich okrest StfedoCeského kraje, vyplyvaji z rozdila ve
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struktufe obyvatelstva obou uzemi. Tyk4 se jak profesni struktury obyvatelstva, tak jeho

vzdélani, ale 1 dalSich charakteristik véetné narodnostniho nebo nabozenského slozeni, jak je

zname z jinych pramend, napt. s¢itani lidu. Piiméstske okresy, ale také vzdalenéj$i zazemdi, jsou

klasickymi nocleharnami tisicti ekonomicky ¢innych osob bydlicich na periferii hlavniho mésta.

Dojizd’ku do préce, ale také za zdsobovanim nebo kulturou umoziuje husta dopravni sit’ mésta s

propojenim s piiméstskou dopravou, z€asti reprezentovand piimo integrovanou hromadnou

dopravou, ale nyni stale Castéji 1 dopravou individualni. Nejbliz§i okresy Praha-vychod, Praha-

zapad a Kladno jsou od roku 1992 cilem vystéhovani ¢asti prazskych obyvatel do téchto okrest a
aktivni saldo st€éhovani mezi Prahou a témito okresy soustavné roste.” (18 str. 68)

»Studie o vazbach Berlina a Braniborska analyzuje situaci a vztahy obou samostatnych zemi
z hlediska jejich vybavenosti ekonomické, vybavenosti vys$§im Skolstvim, vybavenosti
infrastruktury a dalSimi atributy. Vyplyva z ni snaha vyzdvihnout svébytnost Braniborska a
hledat vazby, které by neohrozily jeho administrativni samostatnost, o niz se vzdy znovu — a
nyni opétovné — zafina na nékterych mistech pochybovat. Uznava se, Ze Berlin je — a bude —
podstatnéji vzdy lépe vybaven administrativné 1 ekonomicky nez Braniborska marka, avSak
husta sit’ Zelezni¢ni a silni¢ni dopravy umoziluje vzdjemnou vyménu ekonomicky cinnych
obyvatel bez nutnosti zdsadnich strukturdlnich zmén berlinského zazemi. Také Berlin, podobné
jako Praha, ztraci Cast svého obyvatelstva migraci ve prospéch svého zdzemi, které se tim
revitalizuje a umoznuje vznik podnikid a zavoda v berlinském zazemi.* (18 str. 69)

Ekonomické subjekty a spolu s nimi i ¢ast obyvatelstva se presouva do zazemi hlavniho
mésta. Nejenom v okoli Berlina, ale i u nas. ,,Také tento proces je stejny, jako je tomu u Prahy, u
niz jde o novou podobu rozmisténi zavodd a podnikii mimo mésto s ¢astecnym vysidlovanim
hlavniho mésta a dekoncentraci osidleni, jak ukazuji vysledky migraéni statistiky po roce 1989.
Ve studii o vztahu Berlin/Braniborsko se zdiraznuje pozitivni proces reindustrializace obou
uzemi, kde Berlin je cilem nejen alokace podnikéni v tercidrni sféfe, ale i v sektorech sekundarni
sféry. V ptipad¢ Prahy tomu tak neni. Vyrobni aktivity se z ni vytésiiuji ve prospéch posilovani
terciarni sféry a sluzeb, z¢asti 1 kvartéru. Ten je 1 v pripadé sttedoCeské oblasti zdiraznovan jako
piinos pro zvyseni pracovnich piilezitosti v okresech stiednich Cech jako pravem vyznamny, a
to diky pfirodnimu bohatstvi i nejbliz§iho prazského okoli. Rekreacni moznosti poskytované
obcemi vétsi casti stfedoCeské oblasti prevySuji nesporné moznosti berlinského zazemi a
posilovani této funkce mtize byt jednou z cest revitalizace vétSiny uzemi Stiedoceského kraje.

(18 str. 69)
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2.3.4. Dusledky suburbanizace

Pro urban sprawl je charakteristické, ze obchodni, logistické, primyslové a jiné podniky
ziizuji sva zafizeni mimo zastavéna uzemi sidel na zelené louce. To potom vede k vytvareni
noveé, jak bytové, tak komercéni zéstavby. Zastavby, kterd se postupné rozlije mimo existujici
kompaktni zastavéna uzemi, v oblastech vlivu rozvoje metropolitnich mést, v pasech okolo
hlavnich dopravnich taht, nebo na jejich ktizovatkach. Tento rozliv byva casto nekontrolovany a
nekontrolovatelny. ,,Zivelna neregulovana suburbanizace zpravidla nabyva forem prostorové
roztfisténého a neuspoiadaného rozvoje s typickymi charakteristikami pro urban sprawl. Takova
forma urbanizace v metropolitnich oblastech jen stézi spliiuje kritéria kladena na udrzitelny
rozvoj osidleni a krajiny.* (12 str. 17) Pravé nekontrolovatelnym rozvojem suburbanizace doslo
k vytvoteni Urban sprawl ve Spojenych statech. V zemi, kde byl vzdy kladen maximalni diraz

na osobni svobodu, takika chybi nastroje izemniho planovani a kontroly izemniho rozvoje.

2.3.4.1. Infrastruktura

Urban sprawl mimo jiné zpisobuje plytvani jiz vynalozenymi prostfedky, naptiklad tim, Ze
fedi stavajici hustotu osidleni, ¢imz nedostatecné vyuziva existujici infrastrukturu. Jeji tidrzba
potom piedstavuje vys$i naklady. Odlivem aktivit ze zastavénych uzemi se z nich stavaji
,brownfields*. Krom toho plytva i novymi prostiedky potfebou vybudovani nové infrastruktury
nebo obcanské vybavenosti. Spotfebovava vice materidlu, zbozi i energie. Zvysuje naroky na
dopravni obsluznost a vede k cCastéjSimu vyuzivani osobniho automobilu jako dopravniho
prostfedku, a tim i nutnosti vystavby novych komunikaci. ZvySuje se nejenom pocet jizd
automobilem, ale 1 pocet najetych kilometrti nebo doba stravena na cesté.

,,Obchodni, logisticka a jina komer¢ni zafizeni vznikaji na komunikaénich ktizovatkach a
podél dalnicnich a hlavnich silni¢nich tahti. V okoli vétSich 1 meSich mést a mimo zastavéna
uzemi obci se rozkladaji Cist€ obytna uzemi — kolonie rodinnych domkl — bez navaznosti na
jakoukoliv obcanskou vybavenost. Zvysuji se pozadavky na dopravni obsluznost a infrastrukturu
v novych lokalitach. ZvySuje se zévislost na osobni automobilové dopravé. V zastavénych
uzemich a centrech mést se nedostava vefejnych prostfedkii a soukromého kapitalu na obnovu
existujici vystavby, ¢i existujici podvyuzité infrastruktury.* (19 str. 22)

Rozvoj infrastruktury vSak nemusi mit negativni dopad jenom na okoli mést. ,,Konstrukce
rychlostnich komunikaci spojujicich suburbanni rozvojové lokality s centralni ¢asti mésta muize
paradoxné prispivat k destrukei centralnich ¢asti mésta, zvySovanim disperze zvlaste téch funkci,

které jsou kriticky nezbytné pro centrum. Tzn. jestlize koncentrace maloobchodu, lehké vyroby,
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rekreacnich, kulturnich a vzdélavacich funkci, které jsou vitdlni pro tuto cast mésta je
zmenSovana, dochazi k destrukci centra. Silni¢ni systém podporuje prostorové rozmisténi

populace, ale umoznuje také od€erpani téchto vitalnich aktivit do novych, vzdalenéjSich center.*

(13 str. 28)

2.3.4.2. Zivotni prostredi a krajina

»Administrativni parky jsou levnymi lokalitami pro nezavedené podniky, které pottebuji
levné rozjezdové podminky. V duasledku pietlaku investic houfné vznikaji nové stavby
(pfedevsim skladovaci a obchodni) ,na zelené louce* v tésné blizkosti méstskych aglomeraci.*
(13 str. 27) Tato rozsifujici se vystavba a jevy s ni spojené nakonec vedou ke ztratam lesni a
zemédelské pudy a ke zhorSovani Zivotniho prostredi viibec. Jak uvadi John Pucher v Sykorové
publikaci (12), ubyva environmentalné citlivych oblasti a zmenSuji se nezastavéné prostory.
Urban sprawl si také klade vyssi naroky na spotiebu energie, vedlejsim (nékdy i pfimym) byvaji
veétsi imise (12 str. 104).

Paquette a Domon (20) ve svém clanku vysvétluji krajinné zmény v dusledku
ptistehovalectvi lidi z mést. Shrnuji, Ze dochazi ke kompletni proméné hodnot a vyuziti krajiny.
V pivodné zemédé€lskych oblastech se rozviji jiné druhy cCinnosti, zemédélstvi se dostava do
utlumu. Lidé z mést, ktefi se sem podle nich pfist€hovali, totiz nejenom dojizdi za praci zpét do

meésta, ale néktefi pracuji prave zde a ptinesli sem nové ,,trendy*.

2.3.4.3. Socialni dusledky a kvalita Zivota

Casto se zmifiuje obecné zhorSeni kvality Zivota, které piedstavuje esteticky nevhodna
zastavba, nebo véEtsi stres. Nemluveé o spolecenskych disledcich jakymi jsou ztrata historickych
tradic a hodnot, oslabeny smysl pro komunitu a tfeba segregace obyvatel podle rasy a pfijmu. [ u
nas piece zacinaji vznikat ona pifiznacna zdi obehnana ghetta, peclivé oddélena od zastavby
puvodnich obyvatel obce. ,,Mé&stska sidlisté se stavaji ghetty se zvySenou kriminalitou a s
vybydlenym a poloprazdnym bytovym fondem.* (19 str. 22) Po odchodu movitéjsich obyvatel
do zdzemi velkych mést ziistdvaji na pivodnich sidlistich bydlet jen socidlné slabsi skupiny

obyvatel (napf. v Berling).
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2.3.5. Suburbanizace jako kontrolovany proces

Suburbanizaci jako procesem, ktery nemusi byt nutné jenom negativni, se ve svém ¢lanku
zabyval i Josef Markvart, ktery predstavil tento jev na piikladu mésta Brna a jeho okoli, jakozto
meéstské aglomerace.

»duburbanizace zejména ve své nefizené form¢, nazyvané anglicky Urban Sprawl, je
bezpochyby negativnim jevem. Pfesto se domnivam, ze suburbanizace je jev zakonity, ktery je
spjat s rozvojem mobility, s rozvojem komunikac¢nich technologii a s pozemkovou politikou.
Ukolem tzemniho planovani neni suburbanizaci uplné zamezit, ale G&inné ji regulovat, planovat
a usmérnovat tak, aby nepachala §kody a pfinasela své specifické vyhody.* (21 str. 28)

Ano, pravdou ziistava, ze rozvoj lidskych sidel nelze zcela zabrzdit nebo pfimo zastavit. A i
kdyz u nds nepiibyva obyvatel takovym tempem jako jinde na svété, Spolecenské navyky a
hodnoty se vyviji a méni. Lidé vyuzivaji moznosti vlastniho bydleni a zivotniho prostoru.
»Suburbanizaci neni mozné zastavit. Vzdyt' rodinny domek v zeleni za méstem piedstavuje sen
mnoha domacnosti. Proces ale miizeme regulovat a omezit ty stranky suburbanizace, které maji
horsi dopady na udrzitelny rozvoj osidleni.* (12 str. 16)

Markvart (21) se domniva, ze pro ¢lovéka neni rozhodujici, v jak rozsahlé aglomeraci Zije,
ale jak kvalitng€ Zije. Kvalita Zivota je v soucasnosti velmi diskutovany problém. Jak OSN, tak
OECD vyvijeji soustavy indikatorti kvality Zivota, které souviseji s indikatory udrzitelného
rozvoje. Téchto indikatori je velké mnozstvi a zasahuji do oblasti ekonomické, socialni a
environmentalni. Z urbanistického hlediska se, zjednodusené, stanovuji tfi zakladni kritéria,
ktera odpovidaji tfem zdkladnim urbanistickym funkcim, formulovanym v Aténské charté, tj.
praci, bydleni a rekreaci: a) dostatek dostupnych a odpovidajicich pracovnich ptilezitosti;
b) dostupnost kvalitniho bydleni v odpovidajicim prostiedi; ¢) dostupnost kazdodenni rekreace.

Pravé na ukazce jednotlivych brnénskych ¢tvrti upozornil Markvart na dobré i $patné
priklady suburbanizace méstskych aglomeraci v dneSni dob&. Nevidi zde nutné fatalni nésledky,
ale prostor pro urbanisty a uzemni planovace, kterak se se situaci vyrovnat. ,,Dulezitym kritériem
pro kvalitu bydleni je névaznost na pfirodni prostiedi a kazdodenni rekreaci. Nedostiznym
ptikladem je zde stale jest¢ brnénska Lesnd, se svou zelenou rokli uprostied sidlisté a ndvaznosti
na sobéSické lesy. Z tohoto hlediska se dnesni spekula¢ni soubory rodinnych domki se svymi
fetézovymi zadvorami, tiimetrovymi silnickami a metrovymi chodnicky jevi jako daleko horsi.*

(21 str. 29)
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Ve srovnani s nékterymi staty ve svété ma viak Ceska republika to §t&sti, ze zde existuji
ucinné zakonné regulacni nastroje, jimiz lze rozvoj vV uzemi fadné usmérnovat. Otazkou je, jak se
v soudasnosti tyto néstroje pouzivaji a zda v praxi opravdu funguji. ,,V Ceské republice mame
néstroj, ktery umoziiuje regionalni koordinaci vyuziti izemi. Uzemni plany velkych tuzemnich

celkt vSak zatim nové trendy v osidleni nereflektuji a suburbanizaci neusmérnuji.” (12 str. 18)
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3. Analyticka €ast

V analytické ¢asti budu nejprve charakterizovat mikroregion Sedl¢anska, potom se zaméfim
na dopravni dostupnost a situaci V zajmové oblasti. Nakonec porovnam vyvoj na jinych mistech
ve Stfednich Cechach, kde v minulosti dolo k podobné dramatickym zménam v dopravni
dostupnosti, jaké ocekadvame na Sedlcansku.

Stane se pro krajinu, kterd doposavad ni¢im néjak zvlast nevycnivala, ptfiznacna
nekontrolovana sidelni kase podél nové dalni¢ni komunikace smérem na Prahu? Nebo se podél
tohoto tahu uhnizdi speditérské giganty s jejich rozsahlymi logistickymi centry? Bude tamni
krajina schopna zachovat si kouzlo své poklidné jedine¢nosti? Nebo se region pieméni na jiné,

ponékud nehostinné misto?

3.1. Charakteristika zajmového uzemi

Sedlcansko, krajina skryvajici nckteré nendpadné poklady pod slupkou zemédélské
obilnafsko-bramboraiské oblasti. Misto vyroby znadmého plisiového syra a oblibenych
rekreacnich kempti na brezich nasi nejdelsi feky lezi ve Stfedoceském kraji, uzemnim celku,
ktery je velmi tézké néjak jednoduse shrnout nebo popsat.

,,Co je charakteristické pro stiedni Cechy? Je to uréita pestrost vlivi, pestrost zakladi —
malokdo fekne ,.ja jsem ze stfednich Cech®, spi§ prohldsi, Ze je od Piibrami nebo z Polabi.
Naproti tomu Jihocech ¢i Moravan nezachdzi do krajinnych detailli, protoze jeho zem¢ a povaha
je homogenngjsi. ... Stiedni Cechy jsou nenapadné, ale pfitom melodické, malokde dosahuiji
monumentality, je obtizné nalézt n&jaké spolecné ,,logo™ — byl by to Karlitejn nebo Rip? Neda se
vV nich udélat bombasticky obrdzek na cigarety Marlboro, ale jen na mistni pivo. Jejich
nejhodnotnéjsi mista byvaji mala a zranitelna. Obvykly navstévnik je snadno ptehlédne, investor
je nevaha znicit.“ (22 stranky 10, 11)

Ja viak nebudu charakterizovat stiedni Cechy, ale pouze své zajmové uzemi, kterym je

krajina v okoli méstecka Sedl¢any.

3.1.1. Geografické vymezeni

Sedl¢ansko je regionem ve stiedoCeském kraji a pribramském okrese vzdusnou Carou asi
30 km jizn€ od Prahy, po silnici ovS§em urazime kilometra 50—60. Piiblizn€ ve stfedu tizemi lezi

mésto Sedl¢any, spravné obec s rozsifenou plisobnosti (Obrazek 2). Vymezeno dle kritérii EU je
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potom hierarchie takova: NUTS 3 (kraj): Stfedocesky (CZ020), NUTS 4 (okres): Ptibram
(CZ020B), NUTS 5 (obec): CZ021B 541281.

Jinak je lokalita vymezena uzemim obci spravné spadajicich pravé pod Sedlcany. Jsou to:

Dublovice, Jesenice, Klucenice, Knovice, Kosova Hora, Krasna Hora, Kfepenice, MileSov,

Nalzovice, Nedrahovice, Nechvalice, Osecany, Petrovice, Pocepice, Prosenickd Lhota, Pticovy,

Radi¢, Sedl¢any, Sedlec-Prcice, Svaty Jan, Stétkovice a Vysoky Chlumec.

Nalfovice a
Prosenlckl Lhota
Dublovice ’

Svaty Jan

Kosova Hora

Krdsnd Hora nad Vitavou

Polepice

Nechvalice

Petrovice
Sedlec~Préice

Obrazek 2 Sedl¢ansko; Zdroj: http://www.mu.sedlcany.cz/o-meste/seznam-obci

3.1.2. P¥irodni poméry v regionu

Na jiznim okraji Sedl¢anska se tahne vyrazny hieben, lidové nazyvany Certova hrbatina,
jehoz nejvyssi vrchol, Javorova skala, dosahuje vysky 723 metri nad mofem. Jinak leZi tizemi na
severnich svazich Stfedoceské pahorkatiny.

Zapadni &asti protéka feka Vltava, znama jako stara dopravni tepna spojujici jizni Cechy s

vvvvvv

Kamycké a Slapské piehrady. Na bezich jezera vznikla moznost rozvoje rekreace (Foto 10, 11).
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Hydrologicky je zde tedy Vltava jednozna¢né feka nejvyssiho fadu. Dalsi vyznamné toky jsou

zde potoky, jez se posléze do Vltavy vlévaji. Samotné mésto Sedl¢any se nachdzi v misté
soutoku dvou vodnatych potokt, Sedleckého a Mastnika.

Geologicky lezi nejvetsi C¢ast uzemi na granodioritech a kiemennych dioritech, potom na
melanokratnich granitech, syenitech az syenodioritech. Dale jsou zde na menSich plochach
zastoupeny napf. fylity nebo ortoruly.

Ze zvétralin jsou to prevazné jilovito-pisCité az jilovité zvétraliny, ptivodné vzniklé za
tropického klimatu na horninach kulmskych, spodnopaleozoickych, algonkickych a na horninach

krystalinika, nékdy ovlivnénych kvartérnim zvétravanim.

3.1.3. Funkéni vyuziti uzemi, obyvatelstvo a domovni fond
V nasledujici kapitole bych rada nejprve charakterizovala zajmovy region z hlediska
statistickych udaju a cisel (Graf 8). Celkova vyméra Sedl¢anska je 44 858 ha, z ni potom
4 230 ha (9,2 %) ptipada na zastavéné a ostatni plochy, 12552 ha (28 %) na lesni pudu a
1542 ha (3,4 %) na vodni plochy. Zahrady zabiraji 724 ha a ovocné sady 123 ha. 26 556 ha
(59,2 %) je rozloha zemédé€lské pudy, z ni piipada 70 % na ornou pudu, 7 101 ha (26,8 %) na

trvalé travni porosty. Vino ani chmel se zde nepéstuji. Koeficient ekologické stability Sedl¢anska

dalsi velmi dulezité charakteristice, kterou je zalidnénost regionu a vyvoj po¢tu domt a obyvatel
a jejich migraci.

Pravé Grafy 8 a 9 poskytuji celkem zajimavy vhled do pomért v regionu. Za poslednich cca
130 let poklesl pocet obyvatel asi o tfetinu. Jednou z pfi¢in poklesu, byl nejspiSe fakt, ze se
Sedl¢ansko stalo ve své dob¢ jakousi vnitini periférii, odkud lidé odchéazeli do vétSich center.
Od té doby ztistal pocet obyvatel relativné ustaleny, od 50. let minulé¢ho stoleti se naopak
projevuje velmi mirny narast.

Zatimco pocet obyvatel se od roku 1869 na Sedl¢ansku vyrazné snizil, pocet domu v oblasti
po celou dobu takika rovnomérné narustal. Vyjimku tvofilo obdobi od 50 let minulého stoleti do
pocatku devadesatych let. Rozvoj dalsi vystavby v obcich byl pravdépodobné pozastaven
systémem stiediskové soustavy obci. Naopak po uvolnéni politickych pomér nastal docela
znatelny obrat, ktery bude pravdépodobné pokracovat.

Statistiky 1 prosta pozorovani dale ukazuji, Ze hlavni pfednost ve vystavbé dostavaly a stale
dostavaji rodinné domy.
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Graf 8 Zdroj: Vefejna databaze CSU
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Graf 9 Trvale obydleni domy podle data vystavby; Zdroj: CSU
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V nésledujicim grafu (Graf 10) jsem znazornila migraci obyvatel na izemi jednotlivych obci
Sedlcanska v roce 2007. VétSi nazornost je patrna na doprovodném vykresu v Priloze 1.
NejveétSim extrémem se v uplynulém roce muze chlubit obec Krasnd Hora nad Vltavou, kam se
ptistéhovalo rekordnich 66 obyvatel a migra¢ni saldo Cinilo 47 lidi (Foto 12—14). V obci je
patrny 1 jisty stavebni rozvoj. Za dikaz mohou slouzit i dvé firmy se stavebnim materidlem

sidlici v obci, dokonce ve stejné ulici. (Foto 15)

Saldo migrace na Sedlc¢ansku
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Graf 10 Migrace v obcich Sedléanska v roce 2007; Zdroj: Vefejna databaze CSU

3.1.4. Strucné z historie

Prvni zminky o obcich regionu sahaji do stfedovéku. Konkrétné nejstarSi obci jsou podle
dostupnych pramenti Kiepenice, zdznamy o nich hovofi jiz v roce 1045. Naopak nejmladSim
sidlem je obec Svaty Jan, ta byla zalozena az v roce 1720, to je vSak v oblasti opravdu vyjimka.
Vétsina obci na Sedl¢ansku byla zaloZena ve tfinactém a ¢trnactém stoleti.

Uzemi spadajici do ptisobnosti Sedl¢an se za posledni stoleti také piili§ nezménilo. Cendk
Habart (23) jej na konci 30. let 20. stoleti vymezil t€émito obcemi: Brazna, Dublovice, Kosova
Hora, Krasna Hora nad Vltavou, Hrabri, Cervenjz Hradek, Vysoky Chlumec, Chramosty, Svaty
Jan nad SkrySovem, Jesenice, Kamyk nad Vltavou, Knovice, Kosobudy, KraSovice, Kiepenice,
Kuni, Prosenicka Lhota, Lhotka, Libiii, Lichovy, NalZzovice, Nedrahovice, Nechvalice,

Obdénice, Otikov, OseCany, Petrovice, Pocepice, Podmoky, PofeSice, Pficovy, Radesin a Mlyn
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Kalivodilv, Radi¢, Rovina, Sedl¢any, Sestrouni. Dnes né&které ze zminovanych obci patii pod
spravu obci sousednich, ale v zasad¢ se zde poméry nezménily.

Obce vznikaly podél obchodnich cest. Naptiklad obec Pocepice byla zalozena na trase
okresni silnice, kterd od davnych dob udrzovala obchodni spojeni mezi Sedlcany, Chlumcem,
Petrovicemi a Milevskem. ,,Ze byla zdejsi krajina osidlena jiz v dobach pohanskych, dosvédéuji
nalezen tu popelnice a bronzovy naramek.” (23 str. 233) Obyvatelé se sem vSak nesté¢hovali
jenom diky lepsi dopravni dostupnosti, zdej$i krajina byla dal§im vyznamnym lakadlem. ,,K
osidleni lakaly praobyvatele jednak lesy, jez se tu dfive daleko Siroko rozkladaly, jednak Zivy

potok a prve jiz zminéna obchodni cesta.” (23 str. 233)

3.1.5. Hodnoty v uzemi
V této kapitole bych rada predstavila atraktivni hodnoty Sedl¢anska z kulturniho i
ptirodniho pohledu. Tyto hodnoty jsou dulezité jak napt. z hlediska pfitazlivosti uzemi pro

turistiku, tak pro potencialni zajemce o trvalé bydleni v regionu.

3.1.5.1. Kulturni s historické hodnoty SedI¢anska

Jak jsem jiz zminila, Sedl¢ansko nema pouze pfirodni, ale 1 historické a kulturni hodnoty.
Hlavnim centrem Uzemi jsou samoziejmé¢ Sedl€any. Ve mésté se nachazi kulturni dim
s divadelnim sdlem a kinem. Za zminku stoji méstské muzeum na nadmésti, samoziejmosti je
méstska knihovna. Sedl¢any jsou vSak i centrem sportu. Kromé klasické sportovni haly, je zde
kryty zimni stadion, softbalové hfisté, skatepark, nebo dokonce ptirodni sjezdovka s
jednoduchym lyzatskym vlekem. V SedlCanech se potadaji i rozlicné spolecenské nebo
motokrosové zavody (Foto 16, 17).

V obcich Sedl¢anska se naléza cela tada historickych pamétihodnosti. Pro ptehled uvedu
naptiklad plivodné vodni tvrz v Kiepenicich, barokni zdmek v Radici, ktery slouzil jako utocisté
filozofu Bernardu Bolzanovi (1781 - 1848) po jeho nuceném odchodu z prazské univerzity nebo
zamecek z poloviny 18. stoleti v sousednich Nalzovicich. Ten v sou¢asnosti slouzi jako tstav pro
mentalné postizené, a interiér je tedy vefejnosti nepfistupny, volné¢ se miizete projit alespon
rozsahlou zahradou. Za 2. svétové valky se tu popravovalo - nalzovicky zdmek totiz slouzil jako
sidlo nejvyssiho soudu pro piislusniky SS a odsouzené sttileli praveé u zdi zdmeckého parku. U
osady Pii¢ovy se zachovalo torzo vétrného mlyna. Clenitou krajinu jizni ¢asti Sedl¢anska

jednoznac¢né ovladé zdaleka viditelny hrad Vysoky Chlumec, postaveny na vyrazném kopci nad
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stejnojmennou vsi. Chlumec patfil od 15. stoleti az do roku 1939 rodu Lobkowiczl; mezi

vyznamné vysokochlumecké Slechtice patfila Polyxena z Lobkowicz (1566—1642), za jejihoz
panovani se hrad stal centrem celého kraje a také ohniskem rekatolizace po Bilé hote (Foto 18).

»Vedle Cetnych ptirozenych vyhlidkovych mist — vice jich najdeme v jizni ¢asti oblasti — to

jsou nové 1 tii rozhledny. VSechny vyrostly v poslednich deseti letech a slouzi také jako nosice

kilometra severné od Sedl¢an, kterd nese jméno Drahousek. Kousek od Petrovic stoji vyhlidkova

veéz Kunicek, jez je zajimava svoji konstrukci; tvoii ji totiz dvé ¢asti, kamenny podstavec a na

ném vlastni typizovana Zelezna konstrukce. Do tfetice mlizeme na krajinu Spatfit z véZe na

Veselém vrchu u Mokrska. Ta uz sice lezi tésné mimo oblast, nad levym biehem Vltavy, ale

piehlédneme z ni znac¢nou ¢ast Sedl¢anska.* (25) Stru¢ny pichled kulturnich hodnot je zobrazen

v Priloze 2a.

3.1.5.2.  Prirodni hodnoty SedI¢anska

V Sedl¢anském regionu se nachdzi hned n€kolik zvlasté chranénych tzemi. Jedna se o jednu
narodni pfirodni rezervaci, jednu pfirodni rezervaci a tfi pfirodni pamatky. Vice v nasledujici
tabulce (Tabulka 11).

Vsechna chranéna tizemi v mikroregionu, véetné uzemnich systému ekologické stability,
jsem zpracovala do Prilohy 2b této prace. Situace dokazuje skute¢nost, ze Sedl¢ansko je velmi
vyhleddvanou a Zadanou rekreacni lokalitou, zejména pro obyvatele hlavniho mésta. Dobra
dopravni dostupnost automobilem z Prahy, dostatek mist k rekreaci (Uzemi hrani¢i s vodni
plochou slapské nadrze, podél niz se nachazi mnozstvi rekreacnich zatizeni), v posledni dob¢ i
sit cyklostezek, jsou piipravenym lakadlem pro pfijizd€jici turisty (Foto 19-23). Obce
zainteresované do sdruZeni obci Sedl¢anska jsou si situace dobie védomé a snazi se velice
proaktivné rozvijet turisticky ruch na svém tzemi. Ve své webové prezentaci (24) predstavuji
Sedl¢ansko jako region, ktery ma pfijizdéjicim co nabidnout po vSech strankach (kultura,

historie, sport, chranéna izemi, rozvinuté sluzby).
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Rozloha Datum

Kategorie Nazev Pfedmét ochrany (ha) vyhlasen IUCN
Drbakov- Pfirozend spolecenstva skalnatych 31. 12. | pfirodni
NPR Albertovy | NalZovice . P - y 64,29 P )
. svahu, vyskyt tisu. 1933 | pamatka
skaly
Husova . TR, Y 8. 2. | pfirodni
PP kazatelna Petrovice | Ojedinély viklan na Sedlcansku 9,07 1977 | pamatka
Rybnik s bohatym vyskytem vzacnych a
PR Jezero Dublovice zvla.s:c.e chr,arjenychodruhfj r:mylzu, . 7,09 19.12.rizena
obojzivelnik(, plazi a ptakd, vyznamné 2002 | rezervace
hnizdisté ptactva.
Kosova Kosova vy v . 5.12. | fizend
PP Hora Hora Nalezisté krucinecky kfidlaté 16,38 1946 | rezervace
PP Vrskdmen | Petrovice Selektivni zvétravani zuly 0,08 1%727' E;II:;CT(;

Tabulka 11 Chranéna izemi na Sedl¢ansku; Zdroj: AOPK CR

3.2. Silni¢ni sit, dopravni poméry a dojizd’ka

Sedl¢ansko je protkano piedeviim siti silnic. Zelezniéni doprava je zde zastoupena asi sedmi
kilometry vedlejsi Zelezni¢ni traté (Foto 24). Ta se po dalSich osmi kilometrech napojuje na
hlavni Zelezni¢ni tah na BeneSov. A to piesto, Ze jinak je tizemi Prahy a Stfedoceského kraje
protkdno vice nez patnacti sty kilometry Zelezni¢nich trati, coz pfedstavuje témét 16 % ze vSech
trati v zemi.

V regionu se nenachazi zadné rychlostni silnice, dalnice ani podobné komunikace (Foto
42—44). Prochazi tudy silnice 1. tfidy ¢. 18, ktera vede z Rozmitalu pod Tiems$inem pies Piibram
a Dubenec smérem na Olbramovice a zapadn¢ od Sedl¢anska, blizko Votic, se napojuje na silnici
ES5S5. Dale tudy prochazi asi 87 kilometrt silnic 2. tfidy a vice nez 100 kilometra silnic 3. tfidy
nékdy pochybné kvality, ale vétSinou sjizdnych. Problémem, nikoliv pouze subjektivnim, se
muze jevit pomérn¢ zanedbané znaceni silnic a smérd. Nahodny navstévnik se proto casto
dostava do situace, kdy jede n€kolik kilometri pfijemnou krajinou, avsak netusi kam... Cesta do
Prahy trva ze Sedl¢an nejméné hodinu a je dlouhd asi 58 az 74 kilometrti, podle zvolené trasy.
Smér do Prahy je rovnéz dobie obslouzen pravidelnou vefejnou autobusovou dopravou. Linky
jezdi ptiblizné kazdou hodinu, ptfimy spoj je v Praze asi za hodinu a patnact minut.

Po vystavbé déalnice D3, konkrétné usekii z Prahy do Voracic, kde by se mélo nachézet
napojeni na silnici 1. tiidy &. 18, by trasa do Prahy méfila necelych 50 km (Foto 25). Casové by
se mohla trasa pti dodrzovani dopravnich piedpisi zkratit na necelou ptl hodinu, tedy piiblizné
na polovinu oproti soucasnosti. Je tedy zfejmé, Ze vystavba dalnice D3 dopravu docela vyrazné

ovlivni. Sou€asny stav komunikac¢ni sité na Sedl¢ansku zobrazuje Ptiloha 3.
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V ramci Setfeni zpracovaval CSU i tdaje o zptisobu dopravy do zaméstnani a pouZiti
dopravnich prostiedkli. Z toho jsou pro tuto praci zajimavé zejména souhrny dojizdéjicich
pouzivajicich dopravni prosttedek, ktery ke svému provozu potiebuje silnici, a je tudiz velmi
pravdépodobné, Ze tyto prostiedky vyuziji i nové planovanou dalnici D3.

Tyto tdaje jsou piehledné rozdéleny podle jednotlivych okrest Stredoceského kraje.
Zajmové Uzemi mikroregionu Sedl¢anska se nachdzi v okrese Pfibram, kde je dosti fidka
zelezni¢ni sit’. O mozném obslouzeni obci na zdpad od Sedlcan pomoci Zelezni¢ni dopravy tak
nemuze byt ani fe€. VéEtSina obyvatel okresu Pribram je tak odkézana na dopravu silni¢ni, a to
bud’ individudlni (37,5% dotazovanych, ktefi dojizdéji, jezdi autem bud’ jako Tfidici,

spolucestujici, ¢i vyuzivaji ke své dopravé motocykl), nebo hromadnou (30,2 % dojizd&jicich

jezdi autobusem) (Graf 11, Tabulka 12).

Procento dojizd'ejicich do zameéstnani po silnici v
jednotlivych okresech Stredoceského kraje

70 - p
60 -
50 4
a0 ¥
30
20+
10 V7
0
%@04 Q)"}oo %&\ @\\ & \2\0& &}Q\ ®\® e«“\\o 4 7;\\"\&0 & ?’Qﬁo Q‘i@q} @9\\@{'
© Q@Q Q«’S’Q

Graf 11; Zdroj: CSU
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Jeden dopravni prostiedek Dva doprav.prostf. Zadny

. Vyjizdéjici . ] Ostatni
Kraj/ okres automobil | automobil autobus | autobus . doprav.
celkem | autobus | vlak | MHD ey ., .| motocykl | kolo kombinace .
Fidi¢ spolucestuijici + vlak + MHD prostredek
S"ei‘r’;es"y 278314 | 231 |79 |52 | 271 6,2 04 (35|07 19 4,7 3,5 Lo B 0.7
Benesov 22167 27,2 96 | 3,4 26,9 6,4 0,2 1,1 1,2 3 2 2,5 11,3 4,3 0,9
Beroun 21967 31,4 51 4 25,9 5,9 0,4 25108 1,6 4,6 1,7 11,5 4 0,6
Kladno 35968 30,1 54 | 2,5 27,4 6,3 0,2 1,8 | 0,5 1,2 7,8 1,6 12,3 2,3 0,6
Kolin 23230 16,7 16,9 | 2,7 24,3 6 0,5 4,6 | 0,6 3 1,7 7,2 12,3 2,6 0,7
Kutna Hora 15302 21,5 89 | 39 28,4 7,2 0,9 56 0,7 2,9 0,8 1,2 12,3 5 0,7
Mélnik 22039 23,5 8,6 | 2,2 26,2 6,6 0,3 6,3 05 2 5,6 2,7 11,8 2,9 0,7
Mlada 26703 32 31|47 | 268 6,5 03 [39]08] 17 1,6 0,3 12 5,5 0,8
Boleslav
Nymburk 21279 13,2 15,3 | 1,6 23,2 5,8 0,6 10,6 | 0,5 3 0,5 5,5 17,1 2,2 1
Praha- 27363 | 125 |81 | 98 | 309 4,9 02 [2105| 13 8,4 8,2 9,4 2,9 0,7
vychod
Praha-zapad 26368 11,1 6,8 | 15,9 28 4,4 0,2 1,6 | 0,5 0,8 9,1 7,7 11,2 2,1 0,6
Pfibram 23404 30,2 19 | 4,8 28,8 8,4 0,3 2 1 1,2 5,9 0,3 9,4 4,8 0,9
Rakovnik 12524 26,9 88 | 55 28,2 7,5 0,3 23|11 1,6 3,3 0,7 9,5 3,6 0,7

Tabulka 12 Zdroj: CSU
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3.3. Dalnice D3

,.Z&kladni sit’ dalnic byla v byvalém Ceskoslovensku schvalena vladou v roce 1963. V roce
1987 byla dalniéni sit’ doplnéna také o dalnici D3 usnesenim vlady &. 24 na trase Praha—Ceské
Budg&jovice—Rakousko. Po vzniku samostatné Ceské republiky potvrdila vlada CR rozsah
dalni¢ni sit¢ Ceské republiky a odsouhlasila rozvoj jeji vystavby do roku 2005 vladnim
usnesenim ¢. 631/93. Toto usneseni bylo pak nékolikrat aktualizovano, dalnice D3 zstala v této
koncepci az do roku 2006, kdy byla provedena analyza vedeni trasy D3 a v navaznosti na tuto
zpracovanou analyzu pak vlada v tnoru 1997 usnesenim ¢. 86/1997 vynala dalnici D3 z planu
vystavby dalnic do roku 2005. V té dob¢ jiz ale byla na téméi celou trasu dalnice v dopravné
nejvyznamnéj$im Useku ve StfedoCeském kraji zpracovana piedprojektovd dokumentace ve
stupni DUR (Dokumentace pro tizemni rozhodnuti, pozn. autorky). Dali piipravné prace véetnd
financovani byly poté pozastaveny. V roce 1999 se ale opét dalnice D3 podle strategického
materialu Navrh rozvoje dopravnich siti v Ceské republice do roku 2010, schvaleného vladou
CR usnesenim & 741/99, stala souéasti koncepce vystavby dalniéni sité Ceské republiky. Na
zdkladé této skutenosti byla postupné Reditelstvim silnic a dalnic CR znovu zahéjena
investorska pfiprava jednotlivych staveb déalnice D3 vcetné navazné rychlostni silnice R3 od
posouzeni vlivu jednotlivych staveb na Zivotni prostfedi (proces EIA) pies izemni fizeni az ke
stavebnimu povoleni. Konkrétni asovy postup investorské piipravy jednotlivych staveb celého
tahu probihd v zavislosti na schvalovani izemné pldnovacich dokumentaci soucasné se snahou

Celkem je trasa dalnice D3 spojujici Prahu a Cesko-Rakouskou hranici dlouha 1714
kilometru a je rozdélena do 12 stavebnich usekli (0301-0312). Konkrétné by tah dalnice mél
prochéazet z Prahy pies Jilové, Hostéradice, Nestétice, Vorafice, Novou Hospodu, Mezno,
Chotoviny, Stoklasnou Lhotu, Cekanice, Tabor, Sobéslav, Veseli nad Luznici, Bogilec, Sevétin,
Borek, Usilné, Hodgjovice, Tiebonin, Kaplici, Nazidla az na statni hranici. Toto vymezeni
zarovenl predstavuje oficidlni rozdélené budouci dalnice na jednotlivé stavebni useky.
V soucasné dob¢ je v provozu tsek ¢. 0306 mezi Meznem a Taborem, ktery méti 15,4 kilometru.
Jiné useky nejsou momentalné ani ve vystavbé.

Stav vystavby je podle nyngjsiho harmonogramu (27) nasledujici. Useky mezi Prahou a
Novou Hospodou jsou v soucasné dob¢ v procesu EIA, koncem roku 2008 se o¢ekava stanovisko
Ministerstva Zivotniho prostiedi, mozné zahajeni stavby se predpoklada v roce 2012. Usek mezi

Novou Hospodou a Meznem uz vSemi nezbytnymi procesy prosel a nyni se predpoklada zahajeni
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vystavby (06/2008 podle harmonogramu). Do konce letoSniho roku by meéla byt zahijena

vystavba jesté¢ 2 mostli na tseku 0307 mezi Téborem a Sobéslavi (most ptes rybnik Koberny a

most pies Cernovicky potok). Jednotlivé ¢asti useku 0308 mezi Sobéslavi a Bosilcem by se mély

zacCit stavét mezi dubnem 2009 a dubnem 2010. Vystavba zbylé ¢asti by méla zacit nejdiive po
roce 2010.

Nutno také vyzvednout vyznam budouci komunikace nejen jako dilezité spojnice ze

Stfedoceského a Jihoceského kraje do Prahy, ale 1 jako vyznamné tepny z hlediska nakladni a

tranzitni dopravy od nasSich jiznich sousedl na sever.

3.4. Srovnavaci studie

Pro srovnani, a mozny ptedpoklad vyvoje na Sedl¢ansku po vystavbé dalnice D3, jsem si
vybrala dva regiony, taktéz ze StfedoCeského kraje. Jedna se podobné jako u Sedl¢an o
mikroregiony spadajici pod obce s rozsifenou pisobnosti. Zaroven prochazi v jejich okoli
vyznamné dopravni tepny, které napojuji jejich izemi na Prahu. Konkrétné se jedna o dalnici D5

vedouci z Prahy pies Plzen na hranice s Némeckou spolkovou republikou a rychlostni silnici R4.

3.4.1. Okoli Berouna a dalnice D5

Jednou z lokalit, s niz jsem se rozhodla své zajmové tizemi srovnat je okoli Berouna — uizemi
spravné¢ nalezici obci s rozsifenou plisobnosti o rozloze 415,7 km®. Existuji zde sice dil¢i rozdily,
kterych jsem si védoma, avsak je tu i spousta shodnych nebo velice podobnych znakii.
stoleti, ovSem vale¢né udalosti a povalecna politicka situace posunuly vystavbu D5 az do roku
1977, kdy byla zahajena stavba mostu v Berouné a prvniho useku u Prahy. Se stavbou tsekt
Praha—Vraz (13 km) a Vraz—Bavoryné (15 km) se zacalo mezi lety 1977 a 1982 a do provozu
byly uvedeny postupné v letech 1982 az 1989. (28 str. 2)

Podobnost se situaci na Sedl¢ansku je zde opravdu nasnad¢. Dalnice totiz nejenom zkratila
cestu z Berouna a okoli do Prahy a obraceng, ale funguje také jako vyznamna spojnice z hlediska
nakladni dopravy, dovozu, vyvozu a tranzitu na zapad od Ceské republiky (Foto 26).

Vyvoj poctu obyvatel a domi na Berounsku (Graf 12) se od Piibramska a Sedl¢anska dosti
lisi. Pocet obyvatel zde nikdy nijak strmé neklesal a s vyjimkou obdobi druhé svétové valky se
bud’ mnozstvi obyvatel zvySovalo, nebo zhruba setrvavalo na stejné trovni. Naopak pocet domi
zde rostl velmi vyrazné v obdobi prvni republiky a i za druhé svétové valky. Vzhledem

k jakémusi statutu Berounska, jakozto mista letnich residenci movitych Prazani, se této
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skutecnosti nelze divit. Od valky vSak po€et domi az do osmdesatych let vytrvale klesal. Tento
udaj lze vysvétlit jak dramatickou zménou politické situace po valce, kterd rozvoji luxusnich
sidel neptala, tak skutecnosti, ze do s€itani jsou zahrnuty pouze trvale obyvané domy, tudiz se
zde nepromita popularni fenomén chatareni (Foto 27). K markantnimu narastu poé¢tu domi zde
dochazi az v osmdesatych letech a tento trend, byt v mirngjsi formé, stale trva. Souvislost je
mozné vidét v lepsi dojizd’kové dostupnosti hlavniho meésta po zprovoznéni dalnice D5
v osmdesatych letech. V regionu dochdzi nejenom ke stavbé dalSich obydlenych domd, ale
vyznamny je zde i pfesun obyvatel do objektl plivodné rekreacnich upravenych k trvalému
uzivani. Po uvolnéni politickych pomérii se oteviely naplno moznosti, které lepsi dopravni
dostupnost po délnici do Prahy skytd. Na Berounsku se stavi stale a ptednost dostavaji predevsim
rodinné domy. Oproti minulosti se zde v poslednim desetileti postavila formou bytovych domu
jen 3 % domu (Graf 13).

Vyvoj poctu obyvatel a vyvoj poctu domu
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Graf 12 Vyvoj poétu obyvatel a domii na Berounsku; Zdroj: VeFejna databaze CSU
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Graf 13 Trvale obydlené domy podle data vystavby; Zdroj CSU

V Piiloze 5a jsem podrobné zkoumala vyvoj nartstu poctu obydlenych domua v regionu
Berounska v osmdesatych letech (mezi s¢itanimi 1980 a 1991), tedy v dobé, kdy byly klicové
useky dalnice uvedeny do provozu, a mezi lety 1991-2001, kdy po revoluci doslo k uvolnéni
moznosti vystavby. Kvuli piehlednosti jsem v mapé zndzornila jen obce, kde byl v 80. letech
narast poctu domt vétsi nez 40 a v 90. letech alespon dvouciferny (pro obé kategorie jsou vSak
znazornény obé hodnoty), znacky jsou rovnéz rozliSeny velikostné podle celkového naristu
poctu domit od roku 1980 do roku 2001. Jednalo se pievazné o obce podél osy dalnice (na
severozapad), které¢ dnes tvoii aglomeraci s Berounem. Zde se vyrazné projevil stavebni boom
po roce 1989. Do pasu aglomerace se zacaly pfipojovat i malé obce, kde se doposavad nestavélo
vibec (Konéprusy, Tetin, Svaty Jan pod Skalou...). Dale to byly obce, opét v severozapadni
poloving uzemi, které mély dobrou dopravni ndvaznost na dalnici po silnicich druhych tiid.
V nékterych obcich je mozné uvazovat dojizd’ku do hlavniho mésta i po rychlostni silnici R6
(Chynava). V jihovychodni ¢asti uzemi se rozvoj dotkl téméf vyhradné obci, které maji po
silnicich druhych tfid dobré napojeni na silnici R4 (viz nasledujici kapitola). Jedna se napt. o
obce Skuhrov, Svinate nebo VSeradice, u nichZ je mozna dojizd’ka do Prahy jak po silnici druhé
tiidy ¢. 115, tak po rychlostni silnici R4. V piiloze 5b jsem u stejnych obci jako v priloze Sa
zobrazila relativni narast po¢tu domi v letech 1980—-2001. Ukazalo se, ze v devadesatych letech
zaznamenaly nejvétsi rozvoj drobné obce vice vzdalené pivodnim aglomeracim, ale stale

s dobrym dopravnim spojenim k hlavnim rychlostnim tahtim.
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3.4.2. Okoli Pribrami a rychlostni silnice R 4

Dalsi lokalitou, jiz bych chtéla pouzit ke svému srovnani, je Pfibram. Pfibramsko lezi, stejné
jako Sedl¢ansko nebo Berounsko, ve SttedocCeském kraji. Piibram je také mésto se statutem obce
S rozsifenou pusobnosti a lezi blizko spojnice do Prahy — rychlostni silnice R4. Vyvoj osidleni
v regionu je uveden v nasledujicim grafu (Graf 14)

Stavba rychlostni silnice R4 byla schvalena usnesenim vlady Ceskoslovenské socialistické
republiky ¢. 286 ze dne 10. dubna 1963. Usnesenim vlady ze dne 10. listopadu 1993 €. 631 a
usnesenim vlady ze dne 16. fijna 1996 ¢. 528, byla aktualizovana. Rychlostni silnice ma po
zrealizovani méfit 84 kilometrd, z toho je 32 km v provozu, 9 km v provozu jako ¢tyfpruhova 1/4

a 43 km v ptipravé. S dokoncenim zbylych ¢asti silnice se pocita do roku 2011.
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Graf 14 Vyvoj poétu obyvatel a domii na P¥ibramsku; Zdroj: Vefejna databaze CSU
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Graf 15 Trvale obydlené domy podle data vystavby; Zdroj CSU

Stejné jako v piedchozich dvou piipadech (Sedlcansko, Berounsko) je i na Piibramsku znat
pokles poctu obyvatelstva mezi tficatymi a padesatymi lety minulého stoleti, a opét se tu nabizi
souvislost s druhou svétovou valkou. V padesatych letech naopak nastal celkem prudky nardst
poctu obyvatel, jehoz pfi¢inu je mozné spatfit v rozvoji tézby v uranovych dolech. Nartist potom
jeste mirné pokracoval az do let osmdesatych, ale od té doby se pocet obyvatel drzi prakticky na
stejné urovni. Oproti tomu vyvoj poctu domu, ktery sice trvale narastal vZdy, zaznamenal
zietelny narlst jen v padesatych letech minulého stoleti (opét bych chtéla poukéazat na piiliv
obyvatel za praci tézebnim primyslu), potom dokonce pocet domi mirné klesal, a to az do let
osmdesatych. Celkove, jak ukazuje Graf 15, doSlo mezi lety 1946—1980 k upiednostiiovani
staveb k bydleni formou bytovych domid (Foto 28-30). Stavéla se jich tak rovna pétina.
V osmdesatych letech vzrostl po¢et domu v regionu dokonce o nékolik tisic (Foto 31-33).
Samoziejmé, Ze tento rozvoj 1ze odiivodnit riizné, ale jednim z divodi by mohla byt i vystavba a
zprovoznéni podstatnych usekt rychlostni silnice R4, jez ma za ukol spojit Prahu, po napojeni na
sinici 1. tfidy €. 20 smérem na Pisek, s Rakouskou statni hranici. V Ptiloze 5a a 5b jsem opét rist
obci znazornila graficky. Kvili prehlednosti jsou v mapé zndzornény jen obce, kde byl
v kategorii 80. let nartist poc¢tu domti vétsi nez 40 domi a v 90. letech alespon dvouciferny (pro
ob¢ kategorie jsou vSak znazornény ob¢ hodnoty), znacky jsou rovnéz rozliSeny velikostné podle
celkového nartstu po¢tu domi od roku 1980 do roku 2001. Hlavni ¢ast rozvoje vystavby se
projevila nejenom v okoli hlavniho centra tizemi, Ptibrami, nybrz i podél hlavnich silni¢nich
tepen v uzemi, silnic prvnich a druhych tfid, které do Pfibrami vedou. Na rozdil od Berounska,
nevedou na Ptibramsku ani v jeho nejbliz§im okoli, zadné jiné rychlostni silnice nebo dalnice
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nez R4. Projevilo se to ve zvySené mife 1 na rlistu obci v devadesatych letech. Stavebni rozvoj se
dotkl vétsinou, na rozdil od Berounska, stejnych obci jako v letech osmdesatych. A i zde plati, ze
vetsi rist byl zaznamenan mezi roky 1980—1991 neZ v pozdéjSim desetileti. Stejné jako na

Berounsku vsak v devadesatych letech smétoval rozvoj spise do mensich, dopravné dostupnych

obci.

3.4.3. Srovnani demografie a migrace
Pii hledani potiebnych dat jsem se pokousela zajistit tdaje z historickych s¢itani lidu na
vybranych lokalitach. Potiebna podrobna data o st€hovani obyvatel jsou k dispozici jen od roku
1995. Jinak mohu usuzovat pouze na data o poCtu obyvatel. Pfesto jsem data o st€hovani
obyvatel ve vybranych oblastech obci s rozSifenou pulsobnosti pouzila pro predstaveni

soucasného vyvoje v regionech na nasledujicich grafech (Grafy 16, 17, 18).

Migrace na Sedlcansku

400
350
’/"\\\ o= T TT TS~
300 — ~ %
;'; 250 SY!
200
_%- = Migracni saldo
2 150 (pistéhovali mi
o pFistéhovali minus
g 100 A\ vystéhovani)
HS)
& 50 N\ ~ Potet pristéhovalych
. /.\. / | .\ ./..'. | ocet pristéhovalyc
0 \V4 N
-100
n O N 00 O O 0 &N OO & n O
O O O OO OO O O O O o o o
a O 6o 0o o0 O O O O O O o
— — — — i (o] N N o N N N
roky

Graf 16 Migraéni saldo na Sedl¢ansku; Zdroj: Veiejna databaze CSU
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Graf 17 Migraéni saldo na Berounsku; Zdroj: Vefejna databaze CSU
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V posledni dobé je patrné, ze zatimco na Berounsko a Sedl¢ansko lidé pfichazeji,

z Pribramska se st¢huji pry¢. Pfi¢inu bych vidéla ptedevS§im v socidlni sféfe a mistnich

pomérech. Piibram jiz ptestala byt hornickym méstem (Foto 34, 35), pro nékteré lidi tudiz ubyly

moznosti uplatnéni, ale hlavné, Pfibram za poslednich nékolik let ziskala nepfili§ lichotivou

povést stiedoCeského Palerma, tedy mésta kde buji organizovany zlo€in. Je tedy vcelku
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pochopitelné, Ze nékteti obyvatelé maji obavy o svoji bezpecnost. Migracni saldo Sedl¢anska za
rok 2007 (daje za jiné roky v jednotlivych obcich se mi nepodafilo ziskat) ukazuje Ptiloha 1.

V dalsi tabulce bych rada ukazala nékteré rozdily mezi zajmovou lokalitou a Berounskem a

Ptibramskem, na nichz ilustruji n¢které podobnosti.

ukazatel/ region Berounsko Pribramsko Sedl¢ansko

rozloha (ha) 41570 92 509 44 858
pocet obyvatel 52 400 68 959 22023
hustota zalidnéni * 126 75 49
zastavéna plocha (ha) 806 997 548
procento zastavéné plochy 1,94 1,08 1,22
délky silnic 313 337 207
délka silnic na km? 0,75 0,36 0,46
délka zeleznic 57 56 7
délka zeleznic na km? 0,14 0,06 0,02
saldo migrace 818 74 72
dojizdkova vzdalenost do Prahy (km) 25 60 60
dojizdkova vzdalenost do Prahy (¢as-hod.) 0,3 1 1

'potet obyvatel na km?

Tabulka 13 Porovnani regionii; Zdroj: Vefejna databaze CSU

Tabulka 13 ilustruje situaci na jednotlivych lokalitach. Napfiiklad to, Ze Berounsko (Foto
36—38) je, co se tyCe dopravni dostupnosti, nejvice prostoupeno silni¢nimi komunikacemi i
zeleznicemi (Foto 39), je zde nejvétsi hustota obyvatelstva a lidé se sem navic stale st€huji (vice
v Grafu 5). Do Prahy to maji obyvatelé¢ Berounska nejblize. Oproti tomu na Ptibramsku, které je
nejvetsim ze sledovanych mikroregiont, je hustota zalidnéni oproti Berounsku skoro polovicni.
Po vystavbé dalnice D3 se na Sedl¢ansku nékteré poméry zméni, zkrati se dojizd’kova vzdalenost
do hlavniho mésta asi o 10 kilometrii, z hlediska ¢asu vsak bude dojizd’ka témét polovicni.

Z hlediska individualni automobilové dopravy =zajimavé udaje o hustoté¢ zalidnéni
jednotlivych regionech ptfedstavuji v Ptiloze 6 (Srovnani hustoty osidleni jednotlivych regionit).
Z mapy vyplyva, ze nejvétsi koncentrace obyvatel je podél hlavnich dopravnich taht a na jejich
ktizovatkach. Pro vysvétleni — na Berounsku je to podél dalnice D5, na Piibramsku to jsou
katastry obci kolem Piibrami, kde se nachazi mistni dopravni uzel. Na SedlCansku je to okoli
Sedlcan a poté sousedni uzemi podél tahu silnice ¢. 18, zejména ve sméru na BeneSov.

Porovnani komunikacni sité ve vSech regionech znazornuje Ptiloha 5.
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4. Pravdépodobné scénare vyvoje Sedl¢canska

Pro vytvofeni scénaii vyvoje na Sedl¢ansku jsem vychazela z poznatkt teoretické a
analytické c¢asti prace, nacez jsem urcila dva hlavni na sob¢é nezavislé faktory, jejichz zména a

vzajemna kombinace bude pravdépodobny vyvoj na Sedl¢ansku ovliviiovat.

4.1. Zakladni poznatky

Z poznatkl o vyvoji ve svété v prvni €asti prace vyplyva, ze dojizdét do prace do jiné obce
nebo piimo regionu, nez je misto vlastniho bydlisté, se stalo v podstaté svétovym trendem ne-li
samoziejmosti. Automobil se za posledni desetileti stal béznou soucasti vybaveni domécnosti.
V nékterych zemich se stalo takika spoleCenskou normou, Ze vlastni osobni automobil ma kazdy
fizeni schopny ¢len domacnosti.

Nartst vlastnictvi osobnich automobilti byl potvrzen i u nas. V roce 2003 bylo u nas
vybaveno automobilem vice nez 68 % domacnosti, coz predstavuje docela strmy nardst oproti
53 % o jedenact let piedtim. Nic pfitom nenasvédcuje tomu, Ze by se trend mél v nejblizsi dobé
zastavit. Vybavenost domacnosti automobily sice neni v Praze a Stfednich Cechach nejvyssi
v republice, idaje Ceského statistického ufadu o dojizd’ce a vyjizdce do zaméstnani viak
potvrzuji, Zze mezi t€émito regiony dochézi k nejvétsimu prelivu pracovnich sil. Situace zde mize
byt ovlivnéna skutecnosti, ze v obou mikroregionech existuje propojeny a dobte fungujici systém
vetejné hromadné dopravy. Linky z Prahy bézné obsluhuji cely Stredocesky kraj, spolupracuje
zde prazsky dopravni podnik, regionalni piepravci i tfeba Ceské drahy. Lidé tedy k piepravé do
hlavniho mésta pouzivaji i jiné prostfedky nez vlastni automobil. Krom vy$e zminénych divoda
jsou jejich rozhodnuti ¢asto podpofena i neutéSenou situaci v oblasti parkovani na Uzemi
hlavniho mésta. V neposledni fad¢ hraje roli i hustota osidleni v regionech, kterd je v okoli Prahy
relativné vysoka a postupné klesa. Podle studiec OECD (1) byla zjisténa souvislost mezi
vyuzivanim osobniho automobilu a vyuZzitim Gzemi (ve smyslu mnozstvi domécnosti a mist
zaméstnani na hektar). Cim bylo tUzemi vyuZivangjsi, tim vice obyvatel vyuZivalo jinych
moznosti dopravy nez osobni automobil. Udaje o vyuziti uzemi takto souhrnné jsem pro nase
uzemi neziskala, ale zminénou souvislost bych si dovolila pfirovnat v nasich podminkach pravé
K hustot¢ zalidnéni.

Pozorovani podkladam obrazkem (Obrazek 3), ktery je zalozen na datech Cenia WMS a
znézoriuje hustotu zalidnéni v CR. Tuto vrstvu jsem pro pichlednost doplnila o vrstvu

predstavujici uzemné spravni clenéni republiky podle krajii. Samotna hustota zalidnéni je
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znazornéna odstupiiovanim sytosti oranzové (ve verzi tisku sedé, pozn. autorky) barvy. Cim
syt&jsi barva, tim je hustota obyvatel v uzemi vétsi. Kdyz jsem srovnavala jednotlivé regiony, od
hlavniho mésta vice ¢i méné vzdalené, hustota obyvatel se zde rozdélovala prakticky analogicky
od pomysIného centra (v podobé obce s rozsifenou pilisobnosti) smérem k hranicim oblasti.
Tento smér ovSem neni zdaleka ndhodny. Ze zkoumani je patrné, Ze hustota osidleni sice klesa,
ale nikoli rovnomérné. Hustéji osidlené zlstavaji katastry podél hlavnich dopravnich tahd,

pfipadné kolem jejich kiiZzovatek.

Hustota zalidnéni v CR

g "‘*‘;szx o e
o J"Jr;{;,*ﬁ; 3 *’“\J?fﬁﬂ o
e % s g ! i
%}J(rﬂ‘\tyﬁz :;H . -,‘ «ﬂf'\’; E\,\;fw o */:h/\, = :mm
ﬁ\? ,/\)} 12: * e *"-i y ¢ \'\ \\'\—&K
(\_ f}rww i x}v X * A f{"&f\t\;{,p& \/)?;3 ;IY i
’ \ A ¢ r
\{\ » (o ‘”ﬁr}\":f\\ £ }s. éﬁfx %%
B wﬁﬁ:«,*“ﬁ S
\\ fr . ﬁ\n_ﬂ: & g‘* 5\ nﬁyﬂ;fb}:» 4 ;3
?\(: ' 5 % " - i, . >
\N‘L x " F}”N\L\\;‘{MH} : * g“l 4* /X .
ﬁ - /\g X B
e A | '\u/'\“}n /\’w*"
“’z}f

Kilometrd

100 150

Obrizek 3 Hustota zalidnéni v CR; Zdroj: Cenia WMS

Lze se tedy domnivat, ze pii dal$im rozvoji uzemi bude trend obdobny, coz v ptipadé¢
Sedl¢anska, jehoz dopravni dostupnost smérem ku Praze by vystavba dalnice D3 bezpochyby
vyrazné€ ovlivnila, bude znamenat, Ze mozna suburbanizace v uzemi bude postupovat déle podél
silnice €. 18 od Sedlcan smérem k planovanému sjezdu dalnice u Voracic v sousednim regionu.
Tudy, zda se, povedou i hlavni tahy hromadné dopravy, ktera se pozdéji napoji na dalnici.
Myslim, ze je rovnéz pravdépodobné, Ze co se rozvoje tyCe, nezlistane jenom u tzemi obci, jimiz
zminované komunikace pfimo vedou nebo snimi sousedi, nybrz Ze se obyvatelé zacnou

presouvat i do dalSich obci v okoli, z nichz je na hlavni silnici ¢. 18 dobry ptijezd. To je potom
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ptilezitost pro obyvatele uptednostiujici individudlni automobilovou dopravu. To do jisté miry
predpoklada ve svém c¢lanku i Marie Wichsova. ,,Nové formy bydleni, obchodu a sluzeb jsou
zalozeny piednostné na vyuzivani osobniho automobilu s naroky na kapacitu piistupovych cest a
nabidce parkovacich ploch.” (29 str. 24) Alois Andrle vSak pied pfiliSnou automobilizaci varuje.
Poukazuje na nebezpeci, ktera by plynula ze situace, pokud by v regionu nedoslo k rozvoji a
stabilizaci hromadné dopravy ptredpokladanym smérem. ,,Diky osobni individualni dopravé
mohou vznikat vétsi vzdalenosti mezi bydliSti a pracovisti, mezi bydlisti a prodejnami, mezi
bydlisti a kulturnimi stfedisky. Tim vznikd zvySeni ,plynulosti Zivotniho stylu‘ jako nova
charakteristika Zivota novodobé spolecnosti. ZvySend mobilita souvisejici s rostouci osobni
dopravou se vSak zatim netykd veSkeré populace. Nevztahuje se na handicapované skupiny
obyvatel, narodni nebo socidlni minority. V disledku toho mohou vznikat nové formy segregace
nékterych jejich skupin.“ (5 str. 48) Tato situace by nastala, pokud by doslo vlivem lepsi
dopravni dostupnosti k nértstu individualni dopravy jak u starousedlikii, tak u pfistehovalct.
Nové spojeni do Prahy by se stalo pohodIné a atraktivni. Stavajici linky by ptestaly byt vytizené
a dopravciim by se jiz nevyplatilo je provozovat.

Mimo to z hlediska pfitazlivosti potencialniho trvalého bydleni maji malé obce stale svoje
kouzlo. Krajina Sedl¢anska k této ,,idyle” pfimo vybizi. ,,V desetileti 1991-2000 byla migracné
nejpfitazlivejsi skupina venkovskych obci, kam se ro¢né piistehovalo k trvalému pobytu 26,05
obyvatel na 1000 obyvatel téchto obci. Cim vétsi obec, tim byla pfitazlivost mensi. Také u
vystéhovalych se intenzita vyst€¢hovalectvi lisila podle velikosti obci. I zde mély nejvyssi miru
vystéhovalectvi nejmensi obce do 2000 obyvatel a také zde intenzita klesala s ristem velikosti
obci. Pfesto nejmensi venkovské obce ziskavaly ro¢né migraci novych 2,61 obyvatel na 1000
Zijicich, obce se 275 tis. obyvateli dokonce 3,57 obyvatel.“ (30 str. 21)

V souvislosti s celkovym rozvojem regionu a moznym nartstem poctu obyvatel lze
predpokladat, ze dojde i k dal$imu ristu mésta Sedlcany. Ty by mohly nabyt jesté vétsiho
vyznamu, a to po cely rok. Zatim jsou sice hlavnim centrem pro celou oblast z hlediska Skolstvi,
zdravotnictvi nebo kultury, ale hlavni napor na sluzby zde od nepaméti znamenali turisté béhem

ey

letni sezony. S nartGstem poctu trvale zijicich obyvatel by mohlo mésto dale vzkvétat.

4.2. Klicove faktory a scénare vyvoje

Pro vytvoreni scénafti predpokladaného vyvoje na Sedl¢ansku jsem nejprve nalezla dva

vné&j$i na sob& nezavislé faktory, které mohou smér rozvoje tizemi zasadné ovlivnit.
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Prvnim faktorem, ktery vyvoj na Sedl¢ansku jisté ovlivni je mira regulace suburbanizace
v regionu. Organy vefejné spravy a urady uzemniho planovani, mohou vyuzit izemné planovaci
nastroje k regulaci suburbanizace scilem zamezit jejim negativnim dusledkim na kvalitu
prostiedi a efektivnost vefejnych infrastruktur. Pokud k tomu dojde, piedpoklada se orientace
rastu v mikroregionu do Sedl¢an a podle miry poptavky po nové vystavbé i do dalSich jiz
relativn€ rozvinutych obci s kvalitnim ob¢anskym vybavenim a infrastrukturou. V téchto obcich
se bude koordinovat nova vystavba s potfebnym doplnénim infrastruktur. Budou vytvafeny
podminky pro vznik novych pracovnich ptilezitosti v rozvojovych obcich.

Jestlize bude proces suburbanniho rozvoje postradat fizeni, existuje zde moznost vzniku
urban sprawl. Pokud by doslo krychlému stavebnimu rozvoji na atraktivnich lokalitach,
V nepiipravenych obcich bude nedostatek nutné infrastruktury, na jejiz vybudovéani nebudou
obecni rozpocty stacit. Nebyva totiz pravidlem, aby nové ptist€hovali byli na izemi obce svého
nového bydlisté trvale hlaseni. Do obecnich rozpocti tak z téchto obyvatel neplynou zadné
ptijmy. Vlivem nedostatecné kapacity kanalizace a Cistiren odpadnich vod by mohlo hrozit
znecisténi podzemnich i povrchovych vod.

Druhym dilezitym faktorem je vyvoj cen energii. Pokud by ceny ropy rostly vyrazné
rychleji nez doposud, nebo pokud by doslo ke skokovému nartstu obdobnému ropné krizi 70. let
20. stoleti, mélo by to na Sedl¢ansko jako izemi v potencidlni t€sné funkcéni vazbé na Prahu jisté
znacny vliv. Spolu s Cenami ropy by totiZ jisté rostly i ceny energii a pohonnych hmot, jak jsem
jiz naznacila. Lidé pfestanou byt ochotni dojizdét, nebot’ osobni individualni doprava, kterou
pfisté¢hovalci do suburbii nejcastéji vyuZzivaji, se stane finanéné¢ neunosnd. Pokud se uz dojizdét
rozhodnou, bude pro né vyhodné&jsi pouzit vefejnou hromadnou dopravu. Zajisté bude zalezet na
casovém horizontu, v némzZ by se toto vyrazné zdraZeni projevilo. Pokud by k vyraznému
naristu doSlo pfed vystavbou dalni¢niho napojeni Sedl¢anska na Prahu, bude ziejmé
suburbanizacéni tlak vyrazn¢ oslaben a bude se tykat jen vybranych socialnich skupin obyvatel
(velmi bohati, ktefi nebudou nartistem cen energii tolik ovlivnéni, poptipadé socidlné nejslabsi,
ktefi budou odchazet z mést do ,,levného* venkovského prostiedi a budou se orientovat na
samozasobitelstvi a vzajemnou vypomoc na okraji spole¢nosti a ekonomiky).

V posledni dobé vSak podle vyjadieni predstaviteli Organizace zemi vyvazejicich ropu
(OPEC) nema v nejblizsi dobé dojit k nartstu cen ropy, nybrz k vyraznému poklesu. Podle
prezidenta OPEC je ropa v soucasnosti piimo nadhodnocena. Otazkou zustava, jak dlouho
pokles potrva, a zda budou mit ceny potom setrvaly stav nebo se za¢nou zvySovat, a jak rychle.

Pokud by vSak ceny ropy opravdu dlouhodobé klesly nebo po ptipadném poklesu setrvaly na
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niz8ich urovnich, lidem by se pravdépodobné dojizd’ka individudlni automobilovou dopravou
vyplatila. Zaroven by se nemuseli tolik omezovat vzdalenosti dojizd’ky. Naopak se zde zvysuje
hrozba, Ze planovana dalnice D3 prestane v disledku mnoZzstvi dojizd€jicich dostaCovat a bude

dochazet k dopravnim zacpam.

Regulace procesu Absence regulace

suburbanizace suburbanizace

Rostouci ceny energii Vnitini periferie Socialni segregace

AR S T ST Rizena suburbanizace Urban sprawl

ceny energii

4.2.1. Scénar 1 — Vnitrni periferie

Pro prvni scénaf jsem uvazovala variantu rozvoje podmin€nou rostouci cenou ropy a
fizenym rozvojem suburbanizace z hlediska krajské a mistni samospravy. Piedev§im diky
drahym pohonnym hmotam budou lidé Sniz§imi a stiednimi piijmy K nutnému dojizdéni
nejspise nuceni vyuzivat prosttedky hromadné dopravy. Celkové se budou obce rozvijet méng,
rist by mélo predev§im centrum Uzemi — SedlCany. Suburbanizace se na Sedl¢ansku
pravdépodobné neprojevi, protoze je jiz daleko od hlavniho meésta, z dosahu systému prazské
integrované dopravy, kterd konci v Neveklové. V disledku malé ochoty lidi dojizdét se vytvari
prostor pro zvyseni mistnich pracovnich pfilezitosti. Je mozné predpokladat migraci lidi za
pracovnimi pfilezitostmi do Prahy a naopak i na venkov. Obyvatelé, pro néz se kazdodenni
dojizdéni stane finanéné neunosnym, se budou snazit st€¢hovat do meésta, oproti tomu méné
moviti lidé z mésta mozna budou chtit vyuzit piilezitost samozéasobeni pii Zivoté na venkové.
Stéhovat se na venkov s cilem pravidelné dojizd’ky do zaméstnani si budou moci dovolit jenom
opravdu moviti lidé. To ve svém duasledku bude vytvaret prostor pro socialni segregaci. Celkové
je vSak tento scénaf k zachovani krajinnych hodnot Gzemi velmi pfiznivy. Scénaf

pravdépodobného vyvoje na izemi Sedl¢anska je znazornén v Ptiloze 8.

4.2.2. Scénar 2 — Socialni segregace
Druhy scénaf piedpoklada nartist ceny ropy pii absenci uc¢inné regulace rozvoje z hlediska
samospravy. Moviti lidé se svédomim kazdodenni dojizdky budou sté¢hovat do
nejatraktivnéjSich ¢asti Sedl¢anska a vytvaret zde jakasi ghetta. Obce nezvladnou néapor
ptist€hovalci, na podporu rozvoje vetejné dopravy nebudou mit prostiedky, mistni infrastruktura

nebude zdaleka dostacovat. Na venkov se budou také stéhovat chudi lidé z mést s vidinou
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mozného samozasobitelstvi. V disledku chybéjici regulace mlze dojit az k drancovani mistnich
zdrojii (voda, puda, dfevo...). Celkové dopady na krajinu by nemély byt uplné dramatické,

suburbanni rozvoj by se totiz nemél dotknout velké ¢asti tzemi.

4.2.3. Scénar 3 — Urban sprawl

Pro tfeti scénaf je dulezité, ze suburbanni rozvoj opét nebude ze strany samospravy
regulovan. Navic pfedpokladam, Ze dojde k mirnému poklesu nebo stagnaci cen ropy, energii i
pohonnych hmot. V obcich na Sedl¢ansku neni dostatecné rozvinuta infrastruktura ani obcanské
vybaveni. Vlivem absence regulace zastavby sem vSak budou proudit ptist€éhovalci, kteti budou
sluzby a vybaveni vyzadovat a budou v pfipad¢ jejich absence v mikroregionu za sluzbami a
vybavenim vyjizdét mimo n¢j, s disledky na naroky na silni¢ni sit’. Diky neexistenci kanalizace
a nedostatkim v ¢isténi odpadnich vod (vysoky podil individualni likvidace s vysokym rizikem
nedodrZzovani hygienickych pozadavkl) dojde ke zneciSténi podzemnich 1 povrchovych vod.
Znacna Cast novych obyvatel nebude mit na SedlCansku trvalé bydlisté. Obecni rozpocty tim
budou dotCeny a nebudou mit prostiedky pro budovani potfebné rozsahlé nové infrastruktury
vcetné obCanského vybaveni. Dojde ke znacnym ztratdm na zemedélském ptidnim fondu. Diky
skute€nosti, Ze vétSina obyvatel kazdodenné dojiZzdi do zaméstnani, nastane ubytek pracovnich
ptilezitosti. Lid¢é si zvyknou za sluzbami jezdit do Prahy a ty lokalni jiZ nebudou vyuzivat.
Dalnice D3 piestane navalu dopravy brzy dostacovat, v dopravnich Spickach se za¢nou tvorit
kolony. Celkové je tento scénaf pro krajinu nejhors$i mozny. Vlivem suburbanizace a Urban
Sprawl dojde k devastaci zna¢né casti uzemi. Negativni dopad bude mit tato skute¢nost i na

turistiku a rekreaci, lidé jiz nebudou mit diivod sem jezdit.

4.2.4. Scénar 4 — Rizena suburbanizace

Ctvrty scénaf podita, stejné jako tieti, s klesajici nebo stagnujici cenou ropy, uvazuje viak
fizeny proces suburbanizace z hlediska orgdnt statni spravy. Pfedpokladdm, Ze pocatecni rozvoj
se soustfedi do obci s dobie pripravenou infrastrukturou a obanskym vybavenim, Sedl¢any by
mély rist jako jedny z prvnich. Ostatni obce s dobrym napojenim po silnici ¢. 18 k dalnici budou
postupné budovat obcanské vybaveni a infrastrukturu, aby se mohly dale rozSifovat. Na
Sedl¢ansko bude zachovana dobra dostupnost hromadnou dopravou z Prahy, a to ze stavajicich
smért 1 po nové dalnici, C0z mlize ¢astecné vyftesit piipadné horsi spojeni do hlavniho mésta pti
moznych dopravnich zacpach na dalnici D3. Navic tu bude pfilezitost pro rozvoj zeleznice. Na

Sedl¢ansku budou podminky pro podporu turistického ruchu a rekreace, z nichz by obcim mohly
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plynout ¢asti ptijmi. Scénat 4 by nemé&l znamenat pro krajinu zadné vazné ohrozeni. Rozvoj by

se zde mél odehravat velmi promyslené a Setrné ke stavajicim hodnotadm tizemi.

4.3. Doporuceni pro uzemni planovani

Samoziejmé s rozvojem, pokud neni nikterak regulovany, vznikaji i nékteré potencialné
negativni jevy. ,,V ramci urbanizacnich procesii zac¢ind v naSich zemich po roce 1989 hrat
vyznamnou ulohu jeji zvlastni slozka ,suburbanizace‘ jako proces vymistovani nékterych aktivit
a pfesidlovani obyvatel za hranice mésta. Toto vymist'ovani za¢ina nejprve presuny ekonomiky,
které jsou pak nasledovany i vyst€éhovanim ¢asti obyvatelstva dotéenych mést. (30 str. 21) Jak
jsem nastinila v pfedchozich ¢astech prace, suburbanizace neni jevem nezbytné negativnim.
Nesmi se vsSak rozvijet zcela ziveln€. Touto otazkou se zabyval jiz v roce 2003 Alois Andrle.
,»Vyhled obyvatelstva do roku 2020 v ¢lenéni podle skupin obci a mést zietelné prokazuje, ze
jsou v naSem osidleni zaloZzeny urcité trendy a tendence, které maji dlouhodoby charakter.
Vznika proto opravnéna otazka, zda je z hlediska spoletenského a hospodaiského rozvoje CR
tento vyvoj vhodny a Zadouci, nebo zda v ném nejsou zaloZeny jevy, které by mohly mit
ptipadné diive ¢i pozdéji nezadouci disledky. Z toho plyne, Ze nelze ponechat budoucnost
osidleni a jednotlivych sidel pouze zivelnému rozvoji a vzdat se jakychkoli strategickych uvah.*
(30 str. 29)

Naptiklad pani Jackson (19) se ve své praci domniva, ze regulovat tento rozvoj je tfeba
synchronizované na vSech urovnich samospravy. Tedy nejen na urovni statu, ale I na urovni
Kraji a obci. Navrhuje propracovany systém zacinajici vlastni politikou statu pies pravni ramec,
zahrnujici jak napf. nastroje uzemniho planovéni, tak tfeba tpravu majetkovych prav. Koncept
dale pokracuje riznymi investiénimi pobidkami (kuptikladu k vyuzivani brownfields). Cely
navrh dopliiuje o vhodny monitorovaci systém. Konkrétni opatfeni z hlediska uzemniho
planovani vidi nasledovné. Do tUzemnich plant by jako prevenci urban sprawl zatfazovala
moratoria, rustové indexy, minimalni hustotu, beauty strips (ochranna pasma), green belts
(zelené okruhy), dvoji jurisdikci, rozvojové a rastové zony, disledné vymezeni zastavéného
uzemi, fazovani vystavby na zastavitelném tzemi, upfednostiiovani vystavby v zastavéném
uzemi, reserved powers (vymezené pravomoci,vy$$ich organii) a pfenositelné ,,rozvojové pravo*

Neni pochyb, ze v naSem staté jsou celkem zavedené U€inné nastroje uzemniho planovéani,
které maji za ukol rozvoj kontrolovat a usmérnovat, piipadné¢ urovat jakym smérem se bude
ubirat. Nenapada mne bohuzel jiné vysvétleni, pro¢ tento relativné jasné dany systém nefunguje,

nez to, které jiz pfede mnou naznacila vySe citovana pani Jackson — jednotlivé slozky statni
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samospravy prosté nejednaji souc¢inné a koordinovang. Jsou znadmy velice promyslené snahy a

postupy z praxe, jak se da nezddoucimu rozvoji zamezit, ¢i spiSe jak mu nedat ptilezitost, aby

vubec zacal. Dobry piiklad z jedné obce na Plzensku popisuji ve svém ¢lanku Hyskovi. Malebna

vesniCka zkratka chtéla ztistat malebnou a soucasné mela snahu se rozvijet. Byl vytvofen peclivy

regulacni plan, ktery piesné urCoval pravidla budouci zéastavby na pfedem piipravenych

pozemcich. Vysledek mél ptivodni obec doplilovat, zapadat do né¢j a nijak nerusit pti pohledech

z okolni krajiny ani naopak (pohledy z obce do krajiny). At vSak byla piivodni pravidla jakkoli

ostra, Cas, vynalézavi investofi i1 laxni uiednici je dokazali spolehlivé obrousit. Lidsky faktor

prosté nelze opomenout nikdy, ale jak nastavit kontrolni mechanismy, aby byly nezavislé na
lidské vuli a individudlnim rozhodnuti? Na to bohuzel odpovédét nedokazu.

Druhym piikladem poucené mistni spravy je obec Dolni BfeZany Vv tésné blizkosti Prahy.
Mistni starosta byl natolik zdéSen z déni, které se béhem poslednich let udalo v obcich okolo
Prahy, ze na vlastnim rozvoji obce financné zainteresoval vlastni obec (obec ziskala, jako
podminku pfi prodeji pozemkl podil ve spolecnosti, ktera pozemky kupovala), aby mél nad
dénim stale kontrolu. Pro vypracovani planu rozvoje obce najal architekty a urbanisty, a ze
strachu, aby se vize opravdu naplnila a v jeho obci nevznikly anonymni ulice a nepfatelské
vetejné prostory bez trochy zelené, nechal vybudovat vefejné prostory a vysadit zelein kolem
chodniktl jest¢ pred tim, nez zde byla zahdjena vystavba domi. Zni to mozna absurdné, ale
starosta odtivodnil svoje kroky tim, Ze mensi Skodou bude, kdyZ béhem stavby budou nékteré
dreviny poSkozeny a budou se muset misto nich vysadit nové, nez pokud by n¢kdo nerespektoval
vytycené regulativy a stromy by potom uz nebylo kam sazet.

Pozitivni trend shledavam ve skutecnosti, Ze mnozi starostové obci v okoli Prahy, s nimiz
jsem méla moznost béhem navstivenych seminaia (viz Uvod) hovotit, jsou velmi osviceni lidé,
jez se poucili z vyvoje v nékterych obcich v minulych letech.

Karel Maier, myslim, situaci v knize Lud’ka Sykory vystihl piesné. ,,Mistni planovani je
Vv pravomoci mést a obci. Na rozdil od planovéani prostiednictvim UP VUC (Gzemni plany
velkych tzemnich celkd, pozn. aut.) je mistni planovani velmi u¢innym prostfedkem regulace
uzemniho rozvoje — zejména tam, kde si piedstavitelé mest uvédomili jeho moznosti. Bohuzel
mistni planovani miiZe jen velmi malo ovlivnit procesy, které piesahuji spravni zemi obci, mezi
néz suburbanizace samoziejmé patii. Paradoxné jsou to pravé silné postaveni a u¢innost mistniho
planovani a kompetence obci, které podporuji ,lokalni egoismus‘ obci a téméf znemoznuji

pokusy o racionalizaci a koordinaci rozvoje v $irS§im — regionalnim — métitku.* (12 str. 187)

67



Zhodnoceni vedlejSich vlivii vystavby dalnice D3 na krajinu Sedl¢anska

Pravdépodobné scénafe vyvoje Sedl¢anska

Alexandra Skopcova

Obecné je zfejmé, Ze co se regulace ty€e, jsme na tom v Evropé oproti zamoii (napt. USA)

vV SRN a USA je, ze zatimco v USA mu byl ponechan volny prabéh, ba naopak byl ¢astecné
podporovan ze strany statu, ve Spolkové republice Némecko byl ovliviiovan Uzemné
planovacimi nastroji. Ve Spojenych statech neexistuje kvili velmi silné liberalni tradici a odporu
K podtizovani se spolecnym pravidlim zadny funkéni Gzemné planovaci systém nebo jiné

podobné mechanismy.* (12 str. 76)
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5. Diskuse

5.1. Mezinarodni srovnani

Jednou ze skutecnosti, které bych méla zminit je mezinarodni srovnani. Prostfedi, at’ uz
ekonomické, socidlni nebo politické, které se nachdzi v nasi zemi nyni, kdyZz redlna rizika
nekontrolované suburbanizace hrozi, je totiz zcela odlisné od situace, v niz se pted tficeti lety
nachazelo sousedni Némecko, nebo v niz se nachazeli a nachazeji Spojené staty americké.

V Némecku, kde byla mésta zdevastovana druhou svétovou valkou, lidé ¢asto neméli jinou
rozumnou volbu. Ta byla Stédie podporovana i stitem. Po letech, kdyz se zacCaly negativné
projevovat disledky, zejména komercni suburbanizace, doslo k uplatnéni regulacnich opatieni.

V USA je situace odlisna. Nejen Ze napiiklad piesun komercnich forem zastavby do zazemi
velkych mést je nepiimo podporovan statem (diky danovému systému, kdy jsou mistni
samospravy zavislé na danich podnikatel na svém uzemi), tak ale ani v oblasti reziden¢ni
vystavby neexistuje zadna vyznamna forma regulace. Uz z principu jsou rizné druhy omezovani
vnimany siln¢€ negativné.

V Ceské republice nejsou hypotéky na nové bydleni nijak zvlast plosné statem
zvyhodiiovany. Z hlediska historického vyvoje obyvatele naseho statu nic nenuti k masovému
exodu na venkov. Dnesni Zivotni trovenn Cechll by se s Zivotni urovni Némct ve Spolkové
republice Némecko ptfed n€kolika desitkami let srovnévala jen velmi obtizné — toto srovnani by
navic vyzadovalo vysoce odborné znalosti v oboru ekonomie. Pokud bych srovndvala nasSi
Zivotni Uroven se soucasnou zivotni urovni obant USA, tak ta ¢eskd je rozhodné niz8i (méteno

HDP per capita).

5.2. Srovnani s podobnymi mikroregiony u nas

Vyznamné jsou i rozdily v regionech, které jsem pouzila pro svoji srovnavaci studii. Na
Berounsku je to piiklad dojezdové vzdalenosti do Prahy nebo dopravni obsluznosti
prostiednictvim Zelezni¢ni sité. Cesta do Prahy trva s pouzitim dalnice D5 kolem dvaceti minut,
trasa méfi asi 25 kilometrti. Berounsko je tedy podstatné blize naSemu hlavnimu méstu. Za dalsi
odlisnost 1ze povazovat docela dobrou pfistupnost regionu po Zeleznici. Berounem prochazi
hlavni Zelezni¢ni tah z Prahy na Plzen, zaroven tudy vedou vedlejsi Zelezni¢ni trat¢ na Rudnou a
na Rakovnik. Pfi srovnéni vyvoje poctu domt byl sice nejvétsi nariist poctu domli zaznamenan
Vv letech 80., ale ve statistickych udajich se nijak nepromitaji zmény v metodice scitani (do

osmdesatych se séitaly pouze trvale obydlené domy) ani zmény sazeb za energie u rekreacnich
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objektli (domy trvale obyvané meély poplatky vyhodnéjsi). V devadesatych letech se sice

v né¢kterych obcich projevil pomérné znacny relativni nartist po¢tu domt, absolutni ¢isla jsou

ovsem poné€kud zkreslena rozvoji nepftilis naklonénou celkovou ekonomickou situaci obyvatel na
pocatku devadesatych let.

Dil¢i rozdily pochopitelné existuji 1 ve srovnani Pfibramska se Sedl¢anskem. Pfibramsko je
asi dvakrat vétsi, co se tyCe rozlohy (Cast izemi zabird vojensky prostor), a je vzdalené od Prahy
kolem Sedesati kilometri, cesta trva pfiblizné¢ hodinu. Na druhou stranu stejné jako na sousednim
Sedlcansku ani zde neni pfili§ kvalitni Zelezni¢ni spojeni. Celou oblasti prochazi jedind hlavni
zelezni¢ni trat’ severo-jiznim smérem. Od ni se posléze odpojuje vedlejsi trat’ konCici
V Rozmitdlu pod TiemsSinem. Situaci zde ponékud zkreslilo uzavieni doli v okoli Ptibrami.

Ztrata pracovniho uplatnéni nékterych obyvatel mohla zapfticinit jejich odchod z mikroregionu.
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6. Zaver

Ve své praci jsem se snazila postihnout problematiku krajinnych zmén v souvislosti se
zménami v dopravni dostupnosti a moznym suburbannim rozvojem obci. Na rozdil od jinych
praci, které dané téma popisuji a zkoumaji vétSinou obecné, na Gzemi vétSich uzemnich celkl
(kraje, pfipadné staty...) nebo naopak v detailu jednotlivych obci, se moje snaha ubirala ke
zhodnoceni vlivu suburbanizace v mikroregionu. Svoji praci jsem zasadila do Gzemi spravné
vymezeného obci S rozsifenou ptisobnosti — Sedlcany.

Sedl¢ansko jsem porovnala suzemimi podobného razu, kde V minulosti doslo ke
srovnatelnym dopravnim zménam v podobé zprovoznéni vyznamného dopravniho tahu (D5 a
R4). Témito mikroregiony se staly Berounsko a Piibramsko. Ze statistickych pozorovani
vyplynulo, Ze na obou mistech doslo v letech otevieni zminénych komunikaci k prudkému
nartstu poétu obytnych domi. Uzemi se tedy zacala rozvijet.

Obecné je znamo, a statistiky to opét potvrzuji, ze 1idé jsou zvykli a ochotni dojizdét denné
Z domova do zaméstnani mezi Stfedoceskym krajem a Prahou. Patrny je 1 vSeobecny nartst
po&tu domacnosti vybavenych automobilem, ditkazem jsou opét Ceské i svétové statistiky.

A nakonec je tu skuteCnost danid prostym pozorovanim na Sedlcansku a v pfilehlém
mikroregionu (pobliz planovaného sjezdu u Voracic), ktery jiz nyni dokazuje nenapadny, le¢
setrvaly rozvoj na tizemi obci v blizkosti planované dalnice (napt. Vrchotovy Janovice, Foto 40,
41).

K suburbanizaci na tizemi Sedl¢anska pravdépodobné dojde. Intenzita, s niz se tak stane,
vSak zavisi na n¢kolika faktorech: cen¢ energii, zptisobu regulace suburbanniho rozvoje ze strany

vefejné spravy a v neposledni fad¢ hraje vyznamnou roli faktor ¢asu.
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