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Anotace:

Zezulova, L. (2013): Komerc¢ni suburbanizace a dopravni infrastruktura v Ceské
republice: analyza vybranych uzemi. Bakaldiska prace, Jihofeska univerzita
v Ceskych Budé&jovicich, Pedagogicka fakulta, katedra geografie, 77 s.

Rozvoj komer¢ni, ale také rezidencni suburbanizace zejména v poslednich 15 letech byl
velmi dynamicky. V disledku procesu doslo ke zménam ve fyzickém i socialnim prostiedi
meést a obci, a doslo také k vyraznému ovlivnéni prostorovych a funkénich struktur krajin.
Hlavnim cilem bakalafské prace bylo vytipovani reprezentativnich komer¢nich lokalit
pro studium vazby mezi komer¢ni suburbanizaci a dopravni infrastrukturou. Pro vymezeni
bylo stanoveno kritérium blizkosti dalnice D1 a koncentrace komerénich aktivit v lokalité
zazemi mésta. Prace je rozd€lena na teoretickou a analytickou ¢ast. V teoretické Casti je
seznameni S literaturou vztahujici se k problematice suburbanizac¢nich procest a k rozvoji
dopravni infrastruktury, piedev§im v ramci Ceské republiky. V analytické &asti jsou
vymezeny a charakterizovany vybrané lokality na tzemi Ceské republiky, ve kterych byl
proveden terénni vyzkum, a dale dotaznikové Setfeni vztahujici se k mife potfeby dopravni
infrastruktury pro firmy v Gizemich. Vysledky dotaznikového Setfeni ukazuji, jak zasadni je
pritomnost dalezitych dopravnich komunikaci v mistech vybranych komer¢nich suburbii
pro firmy. Zavér prace je vénovan shrnuti a zhodnoceni zjisténych informaci.

Kli¢ova slova: komercni suburbanizace, doprava, dopravni infrastruktura, dostupnost,
zazemi meésta, Jihlava, Brno, Praha



Abstract:

Zezulova, L. (2013): Commercial suburbanization and transport infrastructure
in the Czech Republic: the analysis of selected localities. Bachelor thesis, University
of South Bohemia Ceské Bud&jovice, Faculty of Education, Department
of Geography, 77 p.

The development of commercial and residential suburbanisation has been very dynamic,
especially in the last 15 years. As aconsequence of the process there were changes
in the physical and social environment of cities and villages, and the spatial and functional
structures of landscapes were influenced significantly. The main aim of this thesis was
to identify representative commercial localities for the research of the relations between
commercial suburbanization and transport infrastructure. For exact specification
the nearness of the D1 highway and the concentration of commercial activities in the city
background were set as a criterion. The thesis is divided into theoretical and analytical part.
The theoretical part deals with the literature related to the issue of suburbanization
processes and the development of transport infrastructure, particularly within the Czech
Republic. In the analytical part the selected localities in the Czech Republic , where
the field research was carried out, are defined and characterized. The survey related
to the rate of necessity of transport infrastructure for companies in the selected localities is
stated. The results of the questionnaire survey show how the presence of important roads
in places of selected commercial suburbs is essential for companies. The conclusion
of the thesis is devoted to a summary and evaluation of discovered information.

Keywords:  commercial  suburbanization, transport, transport infrastructure,
availability, city background, Jihlava, Brno, Prague



OBSAH

1. UVOD A CILE PRACE ... oo e er e er e er e aeenann 8

2. TEORETICKA VYCHODISKA PRO STUDIUM KOMERCNI

SUBURBANIZACE ...ttt 10
2.1 SUBURBANIZACE ......oo ittt 10
2.1.1 Pivod a vymezeni slova suburbanizace ............cccuvveeiiiviiiiiieiiiiies e 10
2.1.2 Rozdéleni SUbUIDANIZACE ........ccvieiiiiiiieiieieee e 11
2.1.3 Vyvojoveé faze Suburbanizace..........covvreiiieiiiiiiiieniieeseese e 12
2.1.4 Zmény zpisobené suburbanizaci.............ccoovveriiiiiieniniesiese e 13
2.1.5 VYV0] SUDUIDANIZACE ......uveeieeiiiieiie ettt 14
2.1.5.1 Vyvoj suburDaNIZACE VUSA .......cccviiiieieesene et 14
2.1.5.2 Vyvoj suburbanizace v Ceské republice...............cccovuveveevereeeressrsrissinnn, 16

2.1.6 Dopady SUDUIDENIZACE.........ccoiiiiiiieieee e 18

2.2 Dopravni zmény v dasledku suburbanizace.............ccooveiiiiiiiiiinic 19
2.2.1 Vyvoj dopravy od 90. let 20. stoleti do SOUCASNOSt.......ceveeiviiiiiiiiiiiiiieieene 19
2.2.2 Vliv suburbaniza¢niho procesu na dopravni Zmeény..........ccccceevvriveiiniiiinninnnens 23

3. METODIKA A POSTUP ZPRACOVANI PRACE ...........ccooooommrimriimrrinnnirnnnend 26
3.1 Vymezeni Gzemi a prazkum v teIENU. .........ocverieiriiiiiieieieesece e 26
3.2 Formulace RYPOtEZ........oviiiiiiiiiieii s 29
3.3 Postup tvorby a rozesilani dotaznikil ............ccovvvereiieniniiie e 31
4. CHARAKTERISTIKA SLEDOVANYCH UZEMI ..........ccoooovummniiiinriinnriin, 33
4.1 Charakteristika sledovanych uzemi z hlediska suburbanizace..............ccccocvvivennnn. 33
4.1.1 Praha — Obchodni zéna Prithonice = CeStlice ......o.vvirrrrirrriererriieeseeisseseseenens 33
4.1.2 Brno — Dolni Her$pice, Ptizienice - MOdIICe.........ccovvviiiiiiiiiiiciicccieee 34
G120 MOGTFICE ..ottt 35
4.1.2.2 Lokalita Dolni Herspice — PFIZFENICE ..........c...coeivueiioiaiiiiiieiie e 35

6



4.1.3 Jihlava — Praimyslové zony I, IL a TIL........ccoovviiiiiiiiiceeecee e 36

4.1.3.1 Priimyslove zony T a 1l .........ccccooviiiiiiiiiiiii e 36
4.1.3.2 Priimyslova zONa Il (PAVOV) ......c...ccoocuiviiiiiiiiiiiiie e 36

4.2 Charakteristika izemi z hlediska zmén v doprave..........ccccevviiiiiieiiiiiiiie e 37
4.2.1 Zmény v dopraveé vlivem suburbanizace v Praze...........cccccovoiiiiiiiiniininienn 37
4.2.2 Zmény v dopraveé vlivem suburbanizace v Brng ...........cccoccviiiiiiiiiniiiiiec 38
4.2.3 Zmény v doprave vlivem suburbanizace v Jihlaveé...........ccooviiiiiiiiiniiniin, 39

5. DOTAZNIKOVE SETRENI ......ccooooiiiiiiiirineeeeeseesese s 41
5.1 NAvratnost dotaznikill ......cc.eeivieieiiiiiiie e 41
5.2 Vyhodnoceni dotaznikill .........cooveiiiiiiiiiiiieieci s 43

B.  ZAVER ...ttt 58
7. SEZNAM POUZITYCH ZDROJU ......oosvviiriiiinneinneineeisseseseessssessssssseeens 61
7.1 LIEEIATUIE ...t 61
7.2 INtETNELOVE ZATOJC. ... veieeieiee et 64

8. SEZNAM GRAFU, MAP, POUZITYCH ZKRATEK, PRILOH A TABULEK .68

9. PRILOHY ..o e et er et e e et et e e et e eer e e e e er s 70



1. UVOD A CILE PRACE

Proces suburbanizace v Ceské republice nelze povazovat za novy jev vyskytujici se pouze
Vv poslednich 15 letech. Rozvoj suburbannich lokalit byl zaznamenan na ¢eském uzemi jiz
Vv mezivalecném obdobi, predevSim U velkych meést podél zelezni¢nich trati. Nastup
komunismu v3ak znamenal uplny utlum procesu suburbanizace a v Ceské republice byla
vytvoiena tzv. stiediskova soustava osidleni (Sykora 2002). Po padu komunismu zacalo
dochazet ke zménam ve fyzickém, ale i v socialnim prostiedi mést, a to nejprve pozvolnym
tempem. Zmény nastavaly zprvu pouze kolem hlavniho mésta Prahy. Ve druhé poloviné
90. let 20. stoleti se intenzita procesu vyrazné zvysila a suburbanizace se zacala projevovat
po celé zemi, zejména podél hlavnich dopravnich tepen. V soucasné dobé nedosahuje
takové miry jako ve Spojenych statech americkych ¢i v Némecku, ale i pfesto je tieba
se touto problematikou diisledné zabyvat. V prvni poloving 90. let 20. stoleti v Ceské
republice neexistovaly jasné pifedstavy 0 tom, jak by se proces suburbanizace m¢l fidit,
a proto byl prostorovy rust mést témét neregulovany. Prvni zmény pfisly v poloving 90. let
20. stoleti, kdy se zjistilo, Ze rozvoj uzemi lze vhodné korigovat, ato spravnymi
regulacemi, fizenim a planovanim.

Hlavni cil prace spodiva ve vytipovani reprezentativnich komerénich lokalit v Ceské
republice, v jejichz vybéru hraje dilezitou roli faktor blizkosti dalnice D1. Nejprve je
proveden prizkum V terénu a prostfednictvim dotaznikového Setfeni je zjiStovana vazba
mezi jejich komerénimi aktivitami a nadfazenou dopravni infrastrukturou. Soucasti prace
je také vyhodnoceni dotaznikového Setfeni a srovnani zjisténych udaji mezi jednotlivymi
suburbannimi lokalitami. Konecnym vysledkem je objektivni zhodnoceni sledovanych
uzemi z hlediska lokalizace komerénich aktivit a jejich souvislosti s nadiazenou dopravni
infrastrukturou.

Prace je rozdélena do jednotlivych kapitol. Uvod prace je zaméfen na reSerSe literatury
a dalsi zdroje vztahujici se K problematice celého procesu suburbanizace a rozvoje
dopravni infrastruktury, predevsim v Ceské republice. Pozornost je vénovana samotnému
puvodu, vymezeni procesu ajeho rozélenéni do jednotlivych fazi. Na suburbanizaci je
pohlizeno jak z hlediska vyvoje ve Spojenych statech americkych, tak v Ceské republice,
pficemz jsou uvedeny odlisnosti jejiho pribehu v téchto zemich. Zminény jsou také zmeny
a dopady zpusobené procesem suburbanizace. Dale je studovan vyvoj dopravy od 90. let
20. stoleti v Ceské republice a jeji zmény v dusledku suburbanizace. Nasledujici kapitola je
vénovana metodice a postupu zpracovani prace, v niz je vymezeno sledované tizemi, a jsou
formulovany vyzkumné hypotézy. Popséna je v ni také tvorba samotnych dotaznikii
ajejich rozesilani. Ctvrta kapitola se zabyva charakteristikou vytipovanych uzemi ato
nejprve z hlediska procesu suburbanizace a dale také z hlediska zmén v dopravé. Nasleduje

vlastni dotaznikové Setfeni, ve kterém je uvedena navratnost dotaznikd a jejich
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vyhodnoceni. Jsou rozebrany jednotlivé otazky dotazniku a odpovédi jsou vyhodnoceny do
tabulek a grafii a jsou okomentovany. Zavér prace je vénovan shrnuti zjisténych informaci
V porovnani s formulovanymi hypotézami.



2. TEORETICKA VYCHODISKA PRO STUDIUM
KOMERCNI SUBURBANIZACE

2.1 SUBURBANIZACE

2.1.1 Piivod a vymezeni slova suburbanizace

Pojem suburbanizace vznikl, jak uvadi Oufednic¢ek (2002), slozenim latinského slova urbs,
znamenajici velké mésto, a pfedpony sub, ktera se pieklada jako vedle, za, pod. Anglické
slovo suburb znamena piedmésti a termin suburbanization nema v Ceské republice svij
Cesky ekvivalent. Uziva se tedy pojmu suburbanizace (Sykora 2002).

Autofi pojimaji proces suburbanizace rtizné. Jedna se 0 pomérné stary jev, ktery probihal
vV riznych Castech svéta odlisng, se svymi specifiky. Suburbanizaci jako komplexnim
procesem se zabyva velké mnozstvi disciplin, zejména sociologie a geografie, coz je podle
Sykory i Oufednicka (2002) jednim z dtivodu, pro¢ je tento proces obtizné definovat. Jedna
Z nejCastéji pouzivanych definic pro vymezeni procesu suburbanizace je ,,stdvani
se predmeéstskym, premena na predméstské. Jedna se 0zménu socidlniho a fyzického
prostiedi z venkovského na (pred)méstské a (sub)urbanni* (Oufedni¢ek 2002). Sykora
(2002) pojima suburbanizaci spise jako rozpinani lidskych aktivit do okolni ptirody mimo
kompaktni zastavbu mésta, presto stale v ramci metropolitniho tizemi. Suburbanizované
prostiedi ale musi byt od méstské zastavby oddéleno neurbanizovanym prostorem.
Rezidencni vystavba je lokalizovana pfedev§im v atraktivnich lokalitach, ze kterych je
dobra dostupnost do mésta, tudiZ je situovana podél dulezitych komunikacnich os. Zato
Oufednicek (2002) popisuje proces suburbanizace jako souéast urbaniza¢niho procesu, kdy
, urbanizacni proces (vyvoj mést) v sobé mize zahrnovat jak urbanizaci v uzsim slova
smyslu (koncentraci obyvatelstva), tak i dalsi procesy vyvoje mésta — napr. suburbanizaci’
(Ouftednicek 2002). Pohled na suburbanizaci jako na jeden z druhti urbanizace 1ze nalézt
umnoha autori. Dokonce jiz uVan den Berga ajeho spolupracovnikia (1982), ktefi
povazuji suburbanizaci za druhy vyvojovy stupeil urbanizace. Ve své studii rozeznavaji

‘

Ctyfi faze urbanizac¢niho procesu: urbanizaci, suburbanizaci, deurbanizaci a reurbanizaci.
Zatimco béhem urbanizace jsou ucastniky procesu lidé venkovského puvodu, ktefi se
z ekonomickych divodi sté¢huji do mésta, tak béhem suburbanizace se lidé z mést naopak
st¢huji z jddrového mésta do suburbanniho zazemi. V pribchu jejiho procesu dochézi
k oddéleni bydlisté od pracoviste.

At jiz pohlizi autofi na suburbanizace jako na soucast urbaniza¢niho procesu ¢i nikoliv, tak
se vsichni shoduji na tom, ze suburbanizace pfindsi mnoho pozitivnich i negativnich
dopadu na fyzické a socialni prostiedi mésta i jeho zazemi.
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2.1.2 Rozdéleni suburbanizace

Pti procesu suburbanizace dochazi k odliSeni lokalit pro bydleni a zaméstnani. V disledku
¢ehoz vznikaji satelitni méstecka, nadkupni ¢i primyslové zony. Proces suburbanizace lze
tedy rozdélit podle funkce na dva druhy: rezidencni (obytny) akomeréni (pracovni
a obsluzny) (Suburbanizace.cz 2008).

Pfi rezidenéni suburbanizaci narlsta pocet obyvatel v zazemich mést, kde dochazi
k vystavbé domu (nejcastéji rodinnych). Jedna se 0 rozvolnénou zastavbu, ktera je
charakteristicka svoji nizkou hustotou obyvatel oproti méstu. Komplexy rodinnych domu
na okrajich mést se nazyvaji satelitni méstecka (Suburbanizace.cz 2008). Podle Hnilicky
(2005) dochazi podobnym definovanim k paradoxu a naruSeni vymezeni Suburbia.
V nékterych suburbiich tohoto typu je mensi hustota obyvatel nez v mnohych malych
obcich, ¢imz se tedy znevazuje charakteristika satelitniho méstecka. Velkou ulohu u lidi
pii vybéru lokality pro vystavbu jejich rodinného domu hraje atraktivita mista, kvalita
zivotniho prostiedi, nizkd kriminalita a dobra dopravni dostupnost do centra mésta.
Pozemky k vystavbé domu jsou velké a relativné levné, na rozdil od pozemka v centrech
mest, které jsou malé a drahé. V mnoha zemich byla reziden¢ni suburbanizace stitem
velmi podporovana, coz je priklad Spojenych stati americkych (Ptacek 2002). Lidé
v soucasné dobé jiz nechtéji bydlet v centrech mést, ale jak uvadi Base a Cilek (2005), sni
svlj sen O vlastnictvi domu za méstem se zahradou. Do satelitnich méstecek se stéhuji
sttedni a vyssi vrstvy obyvatelstva, pfedev§im mladi lidé s malymi détmi, ¢i lidé, kteti zde
rodinu zalozit planuji. Domnivaji se, ze zivot v suburbiu bude pro jejich déti lepsi nez
Vv centru mésta (Suburbanizace.cz 2008).

Reziden¢ni suburbanizace s sebou nepiinaSi pouze vyhody. Diky nepromysSlenému
a nefizenému vystavéni aredlli v krajiné muze dojit k nezadouci formé suburbanizace,
k tzv. urban sprawl (viz ptiloha 1). Pokud podobny pfipad vznikne, ma obrovské dopady
ato nejen na krajinu, ale také na spole¢nost. Uzemi jsou nepropojend, neexistuji v nich
komunikace, chodniky ¢i zelen. V téchto lokalitach ¢asto nefunguje svoz odpadl, neni
v nich dostate¢na socialni a dopravni infrastruktura ¢i dokonce chybi infrastruktura upln¢.
Lid¢é jsou vétSinou zcela vazani na vlastni automobilovou dopravu. Tim dochézi ke sniZeni
kvality Zivota v izemich a zvysuji se ekonomické naklady obce. Proto je nutné, aby si
statni sprava i samospravy obci uvédomovaly tato rizika achovaly se zodpovédné. Je
velmi dulezité, aby vznikaly kvalitni planovaci dokumenty, které budou zachazet se
zastavbou kolem mést a obci citlivé (Suburbanizace.cz 2008).

Komerc¢ni suburbanizace je reprezentovana vystavbou nakupnich a primyslovych zon,
které jsou koncentrovany piedevSsim u hlavnich dopravnich tahi v zazemich mést.
V lokalitach maji logisticky vyhodnou polohu aspolu snimi se do zazemi dostavaji

I pracovni pfilezitosti. Jedna se hlavné 0 kancelare, vyrobni haly, sklady, maloobchody
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a hypermarkety. Budovy komer¢nich aktivit jsou hodnoceny ¢asto negativné diky jejich
velikosti a nevhodné navrhnutému vzhledu, jenz narusuje pfirodni krajinu, ve které jsou
stavény. Lokality s komeréni zastavbou v Ceské republice ale nevyrtstaji v tak velké mife
za mésty, tzv. na zelené louce (z anglického greenfields), kde se jedna 0 autonomni sidla
bez navaznosti na sidla okolni. Pro komeréni suburbia v Ceské republice je spise
charakteristické prostorové obrustani stavajicich pfiméstskych sidel novymi budovami
(Johnston et al. 2000, Suburbanizace.cz 2008). Duvodt, pro¢ firmy presouvaji své
pusobisté z center mést do jejich zdzemi, je hned nékolik. Jednim z hlavnich davodu je
velikost pozemki a jejich ceny. V centrech mést jsou pozemky velice drahé, zato
V zazemich mést se nachazi levnéjsi a také vétsi prostory. Dalsim diivodem je dopravni
dostupnost. Centra mést se stdvaji postupem casu hife dostupnymi. V suburbinnich
oblastech dochézi k vystavbam dalnic, rychlostnich a okruznich komunikaci, coz v nich na
prvni pohled dopravu ulehéuje. Na druhy pohled je ale patrné, ze koncentrace sluzeb
a pohybu obyvatelstva je vtéchto uzemich tak velika, ze naopak dochazi k velkému
zatizeni dopravnich komunikaci a tvofi se v nich dopravni zacpy. Piesto jsou tyto lokality
ptistupnéjsi pro obyvatele nejen z vnitiniho mésta, ale také ze vzdalengjSich oblasti.
| spole¢nosti se ohlizi na tzv. m&kké lokaliza¢ni faktory, a jejich vyznam postupem cCasu
prosttedi, které jim piedmésti muize nabidnout. Diky vzniku a vzrastajici oblibé
komerénich zon postupem Casu ztraci centra mést reprezentativni adresy. Ty se piesouvaji
spolu s firmami do jejich zazemi (Ptacek 2002).

2.1.3 Vyvojové faze suburbanizace

O prvotni fazi a vyskytu prvnich predchiideti suburbii 1ze hovofit jiz od doby, kdy se zacala
objevovat prvni mésta. Dikazem tohoto tvrzeni jsou zrekonstruované mapy starovékého
Babylonu, kde jiz byly naznaky suburbii patrné. Ve stfedovéku po celé Evropé vznikaly
zastavby kolem hradi, které se nazyvaly podhradi. SlouZily pro ¢innosti femeslnikil a Zivot
obyvatel niz8ich vrstev a jSou povazovany za prvni skute¢na predmeésti (Oufednicek 2002,
Suburbanizace.cz 2008).

Pocatky klasickych (modernich) suburbaniza¢nich procest jsou ale spojovany az s 18.
stoletim, kdy v Londyn¢ dochazelo k pfesunu burzoazie do zazemi mést. Pfedmésti se v té
dobeé stala velice atraktivnimi misty pro bydleni (Suburbanizace.cz 2008). U mnoha autorti
je suburbanizace povazovéna za jeden ze stupiii urbanizacniho procesu (viz kapitola
2.1.1). Je nutné si uvédomit, Ze v souvislosti se suburbanizaci nelze mluvit pouze o jejich
kladnych strankach, ale pro objektivni vysvétleni procesu je na misté se zminovat i
0 strankach zapornych, které si spole¢nost za¢ina uvédomovat az postupem Casu. Znaky
klasické (moderni) suburbanizace jiz véetné zapornych stranek shrnuje Oufednicek (2002)
do nasledujicich boda:
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» Kladné stranky
o oddéleni bydliste od pracoviste
o odchod stiednich a vyssich vrstev do suburbii
o piesun sluzeb a primyslu do komer¢nich zon
o zavislost suburbii na jadrovém mésté
o vylidiiovani center mést
o narust individualni automobilové dopravy

» Zaporné stranky
o pretézovani dopravniho systému mésta (piedevSim okruznich silnic
a prilehlych dalnic)
mensi dostupnost do center mést
zvySovani narokll na parkovaci mista

Tteti, souCasnd (nckdy taktéZ nazyvand postmoderni) faze je typickd v poslednich
desetiletich zejména pro Spojené staty americké, vychodni Asii a Rusko. V téchto tzemich
dochazi predeviim ke stavbam na zelené louce (na rozdil od Ceské republiky) anové
vystavéna mésta jsou nezavisld na jddrovém mésté metropolitni oblasti. Lid¢ jiz nedojizdi
za praci a sluzbami do center mést, ale do komer¢nich suburbii na jinych okrajich mést,
nez kde se nachazi jejich satelitni méstecko. Zménily se tedy vazby, které jiz nejsou
centripetalni, ale nybrZ tangencialni. Pro podobné nové sidelni formy se pouziva oznaceni
tzv. exurbia, technocity ¢i edge cities (Johnston et al. 2000, Outednic¢ek 2002).

2.1.4 Zmény zpiisobené suburbanizaci

JiZ vySe pii rozdéleni suburbanizace byly zminény zmény funkéniho charakteru. Diky nim
se suburbanizace rozdéluje na rezidencni (ur€enou pro bydleni) a komeréni (urcenou
pro praci, zabavu a nakupy). K dal§im zménam, které suburbanizace v suburbanizovanych
prostiedich vyvolala, patfi zmény fyzické a sociélni struktury.

Velice dtlezitou roli ve zménach fyzického prostiedi hraje zaclenéni novych budov
do krajiny a ptivodniho osidleni. M€l by se brat ohled pfedevsim na bonitu pudy a krajinny
raz, méla by byt dodrZzovana ochrana pfirody, a nové vystavéné aredly by mély navazovat
na stavajici urbanistickou zastavbu a obecni infrastrukturu. Na tyto aspekty by méla
dohliZet obecni a méstska samosprava. Pokud dojde ke Spatnému umisténi budov, nastavaji
problémy nejen pro obce jako celky, ale také pro jejich obyvatele. Dochazi k naruSeni
biodiverzity a k nenavratnym zménam v ptidnich, vodnich a klimatickych mikrosystémech,
¢imz dochazi ke ztraté atraktivity izemi (Oufednicek, Temelova 2008). Na druhou stranu
mize vlivem suburbanizace dochazet k posileni sidel v zazemich mést (napt. diky novym
pracovnim pfilezitostem), ke zlepSeni sluzeb v obcich, k dobudovani ¢&i opravé
13



infrastruktury (zavedeni plynu, vody, kanalizace, pifipojeni k internetu a vystavbé silnic).
Ovsem i dobudovani infrastruktury muze byt vnimano negativné v dusledku rozsifovani
sidel do krajiny, ¢imZ dochazi ke zvySeni naro¢nosti na budovani a adrzbu infrastruktury.
Nevitanym jevem je dale narlst intenzity automobilové dopravy v sidlech. Jelikoz doslo
k oddé€leni bydlisté od pracovisté, tak jsou lidé nuceni vyuzivat mnohem vice osobnich
automobill. Na podobné zatizeni nejsou ale pfipraveny mistni komunikace, které Casto
byvaji ve Spatném stavu, jsou pfetizené aV uzemich se tvoifi Casté dopravni zacpy
(Oufednicek, Temelova 2008, Suburbanizace.cz 2008).

Pti pohledu na zmény v socidlnich strukturach je nutné upozornit na cilovou skupinu, ktera
do suburbannich lokalit pfichdzi. Jedna se pifedevS§im o0 vékové mladSi obyvatele
a to zejména 0 mladé rodiny s malymi détmi ¢i mladé pary, které v novém domové planuji
rodinu zalozit. Novi rezidenti se vyznacuji vysS§im a stfednim vzd€lanim a vysSimi piijmy
nez maji mistni obyvatelé v uzemich. Lidé se domnivaji, ze vychova déti v suburbiu

v

pfinds$i mnoho vyhod, z nichZ nejpodstatnéjsi je lepsi Zivotni prostiedi nez v centrech mést,
pfichozi pochdzi z center mést a jsou zvykli na tzv. méstsky zplsob Zivota, ve kterém
chtéji i nadale v suburbiich pokracovat. Tim ale dochazi k rozporu mezi jejich Zivotem
azivotem puvodnich obyvatel. Dochdzi ke ztrat¢ soudrznosti obcanii, posilovani
individualizace, za coz mize rozptylena zastavba, pouzivani osobnich automobilt a podle
Sykory (2002) je otazkou, zda tito lidé najdou spolecnou fe¢ nebo bude neustale dochéazet
ke konfliktim, bojim 0 moc a zvétSovani rozdilti mezi nimi. Oufedni¢ek (2002) udava, ze
muize v extrémnich piipadech dojit ke dvéma situacim. Mulze nastat fyzické oddéleni
starych a novych obyvatel, kdy ¢tvrté novych rezidentli mohou byt obehnany zdi ¢i budou
hlidany agenturami, coz je pfipadem mnohych lokalit ve Spojenych statech americkych,
jimz se fika gated communities. V opa¢ném piipadé muze dojit K pfizpisobeni obou
skupin obyvatel, coz by mélo pozitivni dasledek. Jednim z nich mize byt aktivni ucast
novych obyvatel Vv zastupitelstvu obce, ¢imZ by doslo k posileni jeho vlivu. Podrobnéji
problematiku starousedlikii a novousedlikii v suburbannich lokalitich mimo jiné také
zkouma Chapin (1965), ktery dokonce popisuje sedm typt chovani téchto lidi.

2.1.5 Vyvoj suburbanizace

2.1.5.1 Vyvoj suburbanizace v USA

Pocatky suburbanizace ve Spojenych statech americkych lze zatadit do obdobi rozvoje
individudlni automobilové dopravy, tedy mezi roky 1920 — 1970, které jsou nazyvany
podle Perlina (2002) tzv. ,,vekem osobnich a ndkladnich auta a letecké dopravy“, V jehoz
rozmezi dochazi ke ttem hlavnim procesim v rozmisténi obyvatelstva. Nejprve se jedna
o velky narust koncentrace obyvatel, kam lze zatadit napiiklad vznik megalopole mezi
meésty Boston a Washington. Dale je zaznamenana dekoncentrace rdstu metropolitnich
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oblasti, S ¢imz souvisi Vyrazny rust poctu obyvatel za administrativnimi hranicemi
centralnich mést. Pfi naplnéni vSech tii podminek tedy dochazi K procesu zvanému
suburbanizace (Brunn, Williams 1983).

Vznik rezidencnich suburbii ve Spojenych statech americkych se odehrava vyhradné
stavbou na zelené louce. Stavebni spole¢nosti se snazily 0 maximalizaci zisku a zamé&fily
se predevs§im na vystavbu rodinnych domd tzv. na kli¢. V uzemich témét doslo k potlaceni
vetejnych prostoru (absence chodniku, zelené apod.) DuleZity pro stavebni spole¢nosti byl
zisk z velkého mnozstvi postavenych domu Vv kratkém Gasovém horizontu, které mély
stejny vzhled a zasahovaly ¢im dal vice do krajiny. Dochazelo ke ztrat€¢ obyvatel
Vv centrech mést ajiz v roce 1980 bydlela vétSina bilého méstského obyvatelstva mimo
centralni mésta, ¢imz se obyvatelé rozdé¢lili do dvou riznych svéti. V suburbiich bylo
koncentrovano bohaté bilé obyvatelstvo av méstskych centrech zustali lidé chudi,
nebélossti, diky nimz dochazelo k devastaci center a vzrustani kriminality (Ptacek 2002,
Suburbanizace.cz 2008). Hlavnimi davody sté¢hovani lidi do suburbii byla vzrustajici
poptavka po novém bydleni jiz v mezivalecné dobé. Po 2. svétové vélce zacaly rist piijmy
| sttednim vrstvam obyvatel, diky nimz si mohli lidé dovolit vlastni dim. V poloviné
50. let 20. stoleti vrcholil ve Spojenych statech americkych ,,baby boom*. Rodiny s détmi
chtély vlastnit dim mimo centrum mésta, kde je lepsi Zivotni prostiedi, nizka kriminalita,
zelen avelké prostory (Ptacek 2002). Pozemky v suburbiich byly pro obyvatelstvo
dostupnéjsi, levngjsi avétsi nez v centrech mést. Dané lokality se stavaly stale
atraktivngjsimi avznikaly v nich reprezentativni adresy (Pucher 2002). Dale pfispéla
reziden¢ni suburbanizaci pomoc od vlady, kterd finanéné podporovala vystavbu dopravni
infrastruktury. Postupem ¢asu jiz nevyhovovala a nedostacovala aktudlnim pozadavkim
spole¢nosti Zeleznice, proto vlada zaala podporovat osobni automobilovou dopravu.
Autofi Brunn a Williams (1983) dokonce tvrdi, Ze suburbanizace ve Spojenych statech
americkych byla az disledkem vystavby nové infrastruktury a stovek az tisicii rodinnych
domi, které byly podporovany statem. Lidem byly poskytovany vyhodné hypotecni avéry
a danové ulevy, které cely proces urychlily (Ptacek 2002).

V ramci suburbanizace nerezidencnich funkci rozliSuji autoti Hartshorn a Muller (1989)
nékolik fazi. Nejdiive podle nich v rozmezi let 1920 — 1960 ve Spojenych statech
americkych existovala faze tzv. bedroom community. Lidé se béhem ni zacali pfemist'ovat
do reziden¢nich suburbii, pficemz ale do zaméstnani stale dojizdéli do center mést.
Postupem ¢asu, S narustem intenzity suburbanizace, zafala nartstat ivzdalenost mezi
bydlis§tém a zaméstnanim, proto jiz ve 40. letech 19. stoleti dochazi k suburbanizaci sluzeb.
Sluzby pro obyvatelstvo ptfedstavuji pfedevSim piesun Supermarketi mimo centra meést
a pozdeji jsou v nich vystavéna celd obchodni centra, pfiCemz je zacal nésledovat lehky
prumysl a pozdéji iterciérni sektor. Suburbia jiz tedy nejsou vazana na centra meést,
ale z nich samotnych se stavaji nova sob&stacna centra. V angli¢ting se oznacuji jako ,,edge
cities*“ ¢i ,,suburban downtowns* (viz Piiloha 2). V 80. letech 20. stoleti vznika
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polycentricka struktura, kdy ptivodni centra mést a nové vznikld suburbanni centra jiz maji
stejny vyznam, S c¢imz souvisi ivystavba novych silnic adalnic pro lepsi dopravni
dostupnost mezi reziden¢nimi suburbii, kde lidé bydli, a komer¢nimi zénami, kde pracuji.
Mezi nejvytizenéjsi komunikace patii predev§im okruzni silnice a ptilehlé dalnice. Naopak
silnice vedouci do center mést jsou vytizené méné (Ptacek 2002).

2.1.5.2 Vyvoj suburbanizace v Ceské republice

V Ceské republice proces suburbanizace probiha oproti zdpadni Evropé a Spojenym statiim
americkym se zpozdénim (Perlin 2002). Ve Spojenych statech americkych byl proces
nejintenzivngjsi v 50. a 60. letech 20. stoleti, v zapadni Evrop¢ v 60. a 70. letech 20. stoleti
(Koutilova 2004).

Pied rokem 1989 v Ceskoslovensku proces téméf neprobihal, coZ bylo zptisobeno
komunistickym rezimem, ktery byl umoci. Béhem né&j byla projektovana predevSim
panelova sidlisté s nékolikapatrovymi panelovymi domy ve ¢tvrtich s vysokou hustotou
zalidnéni, kterd nebyla ptimo v centrech mést. Naklady na vystavbu rodinného domu byly
za hranici moznosti vétSiny rodin. Pokud by si bohatsi lidé mohli stavbu domu dovolit, pak
ale pro né¢ zaostala zazemi mést nebyla lakavou lokalitou (chybéla v nich predevsim
infrastruktura). Veskera planovani byla v rukou Centralniho vyboru Komunistické strany
a politika statu byla vyjadiena v tzv. stfediskové soustavé osidleni. Velka vétSina obci
vV zazemich mést patfila mezi nestfediskové, nedostavala zadné statni investice, ,,tim
dochdzelo k chatrani technické infrastruktury, domovniho fondu ak odlivu mladého
obyvatelstva“ (Suburbanizace.cz 2008). Naopak Gal¢anova a Vackova (2008) vznik
procesu suburbanizace na nasem Uzemi zatfazuji do obdobi pfedvaleéného. Jako piiklad
uvadi mésto Zlin, kde Tomas Bata nechal vystavét svym zaméstnanciim standardizované
rodinné domy. PobliZ nich se nachdzela nemocnice, obchody, kulturni domy, kina a vse,
co obané mohli ve svém kaZdodennim Zivoté potfebovat, coz predstavovalo vysoky
zivotni standard té doby.

Po zméné politického rezimu a prechodu na trzni ekonomiku v Ceské republice doslo také
ke zméné Zivotniho stylu obyvatel. Zastavily se statni vystavby najemného bydleni, doslo
K restitucim starSich najemnich domd do rukou plvodnich vlastnikii a Kk restitucim
zemedélskych pad. Vystavby jiz nebyly v rukou statu, ale staly se zalezitosti soukromou.
Skoncila také totalitni podpora zeméd¢lstvi (Kostelecky, Vobecka 2007).

Za pocatky moderni suburbanizace lze tedy povazovat az rozmezi let 1990 — 1994, béhem
nichz ale chybi regulativy vystavby, které¢ by pravidla uzemniho rozvoje upravovaly.
Uzemni plany obci bud’ viibec neexistovaly, nebo pouze kopirovaly investi¢ni vystavbu.
Firmy vznikajici v letech 1990 — 1992 se pokouSely uzemni plany vypracovavat,
ale chybély jim znalosti a zkusenosti. Uzemi nebyla na suburbanizaéni proces piipravena,
predevS§im z divodu absence infrastruktury odpovidajici pozadavkim procesu (Perlin
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2002). Béhem let 1993 a 1994 se objevili vétsi developeti a investofi, ktefi jiz kladli daraz
na uzemni plany, které odpovidaly potiebam lokalit. M¢li v imyslu provadét velké plany
a projekty. Nejprve ale zacali s vystavbou chybéjici infrastruktury — pfedevsim s vystavbou
Cistiren odpadnich vod, vodovodnich a plynovych piivadéct a komunikaci (Perlin 2002,
Suburbanizace.cz 2008).

V letech 1995 — 1997 se proces staval intenzivnéj$im a dochazelo — ptedevsim v Praze
av B¢ — Kk vyraznéjSimu poklesu poctu obyvatel v centrech mést, a naopak k vétsimu
narustu lidi v jejich zazemich (viz Pfiloha 3). Zacaly se jiz také projevovat negativni
dopady nespravného planovani. Dochazelo ke zpomalovani ¢i uplnému opusténi od
pfipravovanych ¢i rozpracovanych velkych projekti. Rostla odborna zpusobilost statni
spravy adiky netspéSnym piikladiim se zacalo pfistupovat k plénovani suburbanizace
S vétsi rozvahou. Zastupitelé mést jiz nediivétovali pouze jednomu velkému investorovi,
ale nabidka stavebnich ploch se zacala rozdélovat na mensi ucelené stavebni celky. V této
dobé uz také nedochazi pouze k realizaci projekth tykajicich se reziden¢ni suburbanizace,
ale jsou stavény i plochy komeréni (Perlin 2002, Suburbanizace.cz 2008). Pro roky 1998 —
2001 bylo charakteristické upIné ustoupeni od velkych investi¢nich projektu a tuto etapu

‘

Perlin (2002) nazyva ,,vystiizliveni“. Prosazovali se mensi investofi i stavebnici, ktefi
stavéli svoje individualni domy. Byla také dokoncena vétSina novych izemnich plant obci.
Od statu piichazely podpory na novou bytovou vystavbu a pocet individualnich stavebniki
zacinal rist, pfi¢emz se neprosazovala vyhradné stavba na zelené louce, jak bylo mozné
pozorovat ve Spojenych statech americkych. ,,Boomem® a disperzi se vyznacovaly roky
2002 — 2008, béhem nichz dochazelo k doplnéni chybé&jici technické infrastruktury.
Rozvijely se obchodni a komeréni plochy, které se koncentrovaly V blizkosti hlavnich
dopravnich taht (viz Pfiloha 4). Dochazelo k zastavéni uzemi k blizkym vesnicim, jejichz
obyvatelé se zaGali stavat &leny suburbii. V letech 2009 — 2010 zasahla také Ceskou
republiku ekonomicka krize, coZz se projevilo pfedev§im v bytové zastavbé, kterd se
nezvySovala. V soucasné dobé ale lze predpokladat, ze suburbanni vyvoj bude dale
pokracovat cestou, kterou sméfoval pred hospodaiskou krizi (Marada 2006, Perlin 2002,
Suburbanizace.cz 2008).

Po prostudovani vyvoje suburbanizace ve Spojenych statech americkych a Ceské republice
Ize vramci téchto dvou uzemi spatfovat rozdily. Ve Spojenych statech americkych
vyristaji viechna nova suburbia vyhradné na zelené louce, zatimco v Ceské republice se
obyvatelé vesnic Casteji stavaji ¢asti suburbia, jelikoz ne vzdy si lidé stavi novy diim, ale
prestdhuji se spie do domi starych, které si opravi. Suburbanizace v Ceské republice je
mén¢ intenzivni nez ve svété a probiha selektivnim vybérem. Dodnes existuji nevyfesené
spory o majetek, predevSim se jedna o cirkevni spory, proto se na takovych pozemcich
nemize stavét. Trend (zejména rezidenéni suburbanizace) v Ceské republice tedy spoéivé
Vv roz§ifovani piiméstskych sidel, ato piedev§im obci. Komeréni plochy jsou i v Ceské
republice budovany pfevazné na zelenych loukach (Oufedni¢ek 2003).
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2.1.6 Dopady suburbanizace

Sykora (2003) poukazuje na fakt, ze dopady suburbanizace jsou relativni. ,, Na jedné strané
mohou byt dusledky suburbanizace hodnoceny pozitivné z ekonomického hlediska,
a zaroven mohou prinaset negativni dopady socidlni nebo environmentalni a naopak. *

V ramci pozitivnich dopadi procesu suburbanizace muize dochazet K posileni sidel
v zazemich mést, jehoz piikladem mohou byt nové pracovni pfilezitosti ¢i zlepSovani
infrastruktury (kanalizace, plyn, vefejné osvétleni, oprava komunikaci, chodnikti apod.)
Vv lokalitach. S ptichodem novych rezidentd do sidel se zlepSuji nékteré sluzby. Dochazi
k vyuziti skolek, skol a zlepSeni dopravniho spojeni v obcich. Dale lze mezi pozitivni
dopady zaradit spokojenost obyvatel v misté nového bydlisté a splnéni snu 0 vlastnim
bydleni v zdzemi mésta (Oufednicek, Temelova 2008). Novi obcané také mohou zlepsit
ekonomické stranky obci drobnym podnikanim (Silhankovéa 2007).

V ramci negativnich dopadu procesu suburbanizace se jedna piedev§im o projevy v oblasti
ekonomické, kulturni, spolecenské a dopravni (Suburbanizace.cz 2008). Vyznamnym
nastrojem V procesu suburbanizace je systém planovani. Pokud funguje $patné ¢i nefunguje
vibec (jak tomu bylo na poc¢atku 20. stoleti na fadé mist ve Spojenych statech americkych
ana pocatku 90. let 20. stoleti v Ceské republice), pak dojde ke vzniku zvlastniho p¥ipadu
suburbanizace, ktery je oznacovan jako ,,urban sprawl. Jedna se 0 nezadouci, prostorové
roztfisténou zastavbu s nizkou hustotou osidleni a vysokou zavislosti obyvatel na osobnich
automobilech (Seltzer 2002). Podle Silhankové (2007) mize dojit k naruseni
¢1 zdevastovani pfirodniho prostiedi. Je tudiZ nutné, aby doslo k jasnému roz¢lenéni tzemi
na zastavéné plochy a vefejna prostranstvi. Procesem se také vyrazn€ snizuje mnozstvi
rekreacnich a zemeéd¢lskych ploch (Oufednic¢ek, Temelova 2008). Dale je potiebné zajistit
optimalni spojeni mezi jednotlivymi celky mésta, coz znamena fungovéani spojeni mezi
satelitnimi méstecky, komerénimi zoénami a centry mést. S neustale vzrustajici dopravou
V suburbannich uzemich stale vzrusta také mnozstvi emisi, vibraci a hluku (Oufednicek,
Temelova 2008, Silhdnkova 2007). Pfi zvyseni koncentrace automobilti dochazi nejen
ke zhorSeni kvality zivotniho prostiedi, ale také Kk zavislosti na dojizdéni osobnim
automobilem vSech lidi, coZ zplsobuje dopravni zacpy a pfetizeni okruznich komunikaci
a privadécu k dalnicim a rychlostnim komunikacim. Na jedné strané¢ mésta jsou velmi
Casto koncentrovany reziden¢ni suburbanizaéni plochy ana druhé strané jsou situovany
komeréni vystavby, kam lidé dojizdi do zaméstnani (Sykora 2002). Typickym ceskym
ptikladem tohoto jevu je mésto Brno. Na sever od centra mésta jsou umistény predevsim
reziden¢ni plochy uréené pro bydleni a Vv jizni ¢asti, kde se nachazi dalnice D1 i D2, jsou
plochy slouzici jako komercni zdzemi mésta, kam lidé dojizdi za sluzbami, zabavou
I zam&stnanim (Mulicek 2002).
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Mezi spoleCenské dopady patii zejména skuteCnost, ze suburbanizace se tyka pouze jedné
skupiny obyvatel, proto jsou velice ¢asté neshody mezi pivodnimi obyvateli obce a nové
prichozimi rezidenty, coz snizuje socialni soudrznost sidla. V extrémnim piipadé muize
dojit az k fyzickému odd¢leni starych anovych obytnych ¢asti vesnice (Oufedniek,
Temelova 2008). Gal¢anova a Vackova (2008) tvrdi, ze Ceska republika je vysoce
urbanizovand a industrializovana zemé¢, coz zpiisobuje pouze mirnou polaritu mezi
venkovem a méstem. Pfesto se jedna 0 rozdily z hlediska kazdodenniho Zivota vyznamné.
Dochazi k financnimu zatizeni obce z diivodii zvySujiciho se poctu nové pristéhovalych,
vzrustajicich naroka na spotiebu energii a na vystavbu a udrzbu infrastruktury a obcanské
vybavenosti. Pavodni obec chatra, naopak nové vznikajici ¢asti jsou az nadstandardné
vybavené. V novych lokalitach nechybi chodniky, pouli¢ni osvétleni a vznikaji z nich
bohaté ¢tvrté na Ukor starSich ¢asti, pro které nezbyvaji finance. Novi rezidenti se sice do
obce pfistehuji, ale Casto si v nich nezaregistruji trvalé bydlist¢, ¢imZz obce pfichazi
ziji v obcich, kde jsou lidé zvykli na venkovsky Zivot. VSechny uvedené aspekty poté
vedou ke konfliktim mezi starymi a novymi rezidenty (Chapin 1965, Sykora 2002).

2.2 Dopravni zmény v dusledku suburbanizace

2.2.1 Vyvoj dopravy od 90. let 20. stoleti do soucasnosti

Doprava je projevem mobility lidi a je vazana na koncentraci obyvatelstva a jeho aktivity.
V souvislosti s ni zavisi predev§im na velikostech sidel, jelikoz ve vétSich a vyznamnéjsich
centrech (pfedevS§im z hlediska narodniho anadnarodniho vyznamu) lze zaznamenat
mnohem Vvé&tsi intenzitu dopravy, nez v sidlech mensich a méné vyznamnych. Vliv
ale nema pouze obyvatelstvo bydlici v daném uzemi, ale velice dilezitou roli hraje také
dojizd’ka lidi do zamé&stnani a za sluzbami. Podle Marady (2003) v této souvislosti existuje
vzajemnd velikostni souvislost dopravni a komplexné — sidelni hierarchie. Ptfikladem
podobné souvislosti byl jiz v minulosti vliv Zelezni¢ni dopravy na rozvoj sidel v prub¢hu
prumyslové revoluce. Mésta napojena na Zzeleznici zacala vyznamové rast a mnohdy
zastinila i sidla velikostné vétsi, jeZ se dostala diky absenci Zeleznice do horsi dopravni
polohy a ptestala se rozvijet. Identicka situace nastava i pro soucasny rozvoj predev§im
dalni¢nich arychlostnich silnic, diky némuz dochazi, jak uvadi Marada (2003),
K propojovani ,, hierarchicky nejvyznamnéjsich center ndarodni | nadndrodni hierarchie .
Zelezniéni sit’ je v Ceské republice v soucasné dobé fidsi v porovnani se siti silni¢ni a je
méné vyznamna a vyuzivand. Nejvetsi popularitu zaznamenala V industridlnim obdobi.
Naopak silni¢ni doprava je flexibilngjsi a kopiruje potieby dnesni doby, proto neustale jeji
vyznam vzrusta (Marada 2003 | Oufednicek 2002).

Brinke (1999) rozliSuje osm zakladnich typa dopravnich systémi, pfi¢emz Ceskou
republiku — spolu s dal§imi hospodaisky nejvyspélejsimi postkomunistickymi staty -
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zahrnuje do Ctvrtého typu, vnémz klesa vyznam zelezni¢ni a hromadné dopravy ve
prospéch automobilové. Rozviji se predevSim individudlni automobilizace ato diky
kvalitni a husté silni¢ni siti, ktera ale ani zdaleka nedosahuje kvality dopravnich siti napf.
v zapadoevropskych zemich. Vyvoj Ceského dopravniho systému lze rozdélit na tii
zékladni etapy — preindustrialni, industrialni a postindustrialni. Preindustridlni faze (trvajici
do konce 18. stoleti) je charakteristicka jednoduchymi formami dopravy (napt. zvifeci
potah, pé&si doprava) a diky vyhodné poloze béhem ni na ¢eském tizemi vznikaly obchodni
stezky. V industridlni fazi, ktera je datovana v obdobi od pocatku 19. stoleti az do konce
20. stoleti, doslo k uplnému obratu ve vyvoji dopravy. Vyznamné se rozsifila a ziskala na
vlivu zelezni¢ni doprava ato predevsim diky rozvoji primyslu a migraci obyvatel blize
K méstim. Po 2. svétové valce se postupné zacala rozvijet idoprava silniéni, ale
komunisticky rezim, ktery vté dob& byl v Ceskoslovensku umoci, jeji rozvoj nijak
vyznamné¢ nepodporoval. Jeho zdmérem bylo spiSe vyuzivani Zeleznic a vefejné hromadné
dopravy. Po roce 1989 dochazi nejen k ekonomické transformaci, ale také ke zménadm
v dopravé, ¢imz Ceska republika piechazi postupné do postindustrialni faze (Kraft 2011).
Nejen v Ceské republice, ale i v celé stiedni Evropé tedy za¢al od roku 1990 klesat vyznam
Zelezniéni a vetfejné hromadné dopravy. Naopak velké zvyseni se objevilo v po¢tu majitel
a uzivatel osobnich automobilt (Pucher 2002).
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Graf 1: Vyvoj stupné automobilizace v Ceské republice v letech 1960 - 2011
Zdroj: data z CSU a Rocenky dopravy, vlastni vypoéty a vlastni tvorba

V roce 1960 cinil stupen automobilizace (pocet osobnich automobild na 10 obyvatel)
hodnoty 0,24, coz znamenalo, ze v priméru na ¢eském tzemi ptipadal na deset obyvatel
méné nez jeden osobni automobil. Ve srovnani s rokem 2011 je patrné, ze 1idé v soucasné
dobé vlastni osobni automobily ve vétsi mife, jelikoZ stupenn automobilizace nabyval
hodnoty 4,36. V rozmezi let 1960 — 2011 je tedy viditelny neustaly nartst stupné
automobilizace na cCeském uzemi, na kterém se vyrazné neprojevila ani celosvétova
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hospodaiska krize probihajici v letech 2008 — 2011. Pouze mezi lety 2010 a 2011 vzrostl
stupen automobilizace nejméné a to pouze o hodnotu 0,9 (viz Graf 1).

AUTOMOBILIZACE OBCI CESKE REPUBLIKY (STAV K 1. 1. 2011)

Legenda:
Automobilizace obci
C] Velmi nizka
[ Nizka

[ promérma
[ vysoks
- Velmi vysoka

[ 25 50 100 150 200 Automobilizace obci = Poget osobnich automobilé
registrovanych v obcich CR pfipadajicich na 10 obyvatel)

Mapa 1: Automobilizace obci Ceské republiky k 1. 1. 2011
Zdroj: Kraft 2011

Pii detailngj§im zhodnoceni stupné automobilizace na uzemi Ceské republiky, 1ze nejvyssi
hodnoty pro rok 2011 zaznamenat Vv severozapadnich az jihozapadnich Cechéach. Patrny
je také rozdil vhodnotaich na tizemi Cech aMoravy. V Cechich dosahuje stupei
automobilizace vyssich hodnot nez na Moravé, coz lze pfipisovat mimo jiné vys§im
ptfijmim obyvatel, mensi nezaméstnanosti a diky tomu vétsi moznosti vlastnictvi osobniho

v

automobilu. Obecné niz$i miru vykazuje severni Morava a Slezsko, kde je husta a hojné
vyuzivani zelezni¢ni sit, veét§i mira nezaméstnanosti, astim souvisejici niz§i piijmy
obyvatel. Vysoké hodnoty Ize také najit v blizkosti velkych mést, jako napf. v okoli Prahy,
Mladé Boleslavi &i Ceskych Budgjovic. V soudasné dobé lze ale spatiovat jiz postupné
vyrovnavani rozdila mezi Cechami a Moravou v disledku zlepSovani situace na trhu

a vyrazn&j$imu pronikani suburbaniza¢nich procest do moravskych lokalit (viz Mapa 2).
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ZMENA AUTOMOBILIZACE OBCi CESKE REPUBLIKY (2007 - 2011)

Legenda:
Index zmény 2007/2011
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Mapa 2: Zména automobilizace obci Ceské republiky v letech 2007 — 2011
Zdroj: Kraft 2011

Mezi roky 2007 az 2011 je patrny nejveétsi nartist stupné automobilizace v suburbannich
lokalitach, pfedevsim tedy v okresech Praha — vychod aPraha — zapad (viz Mapa 2).
Pticemz je nutné podotknout, Ze v téchto letech stupenn automobilizace rostl vyraznéji
v moravskych lokalitdch nez v ¢eskych. Morava je charakteristicka dfive niz$im stupném
automobilizace, tudiz v soucasné dobé v téchto lokalitich dochazi k velkému rozvoji
automobilizace (se zpozdénim oproti Cecham). Uzemi s dobrou obsluznosti vefejné
dopravy (jako napf. Bfeclavsko) ataké lokality svysokymi hodnotami stupné

automobilizace nevykazuji tak velké hodnoty. Niz§i hodnoty lze také nalézt v perifernich
venkovskych oblastech typu Klatovska (Kraft 2011).

Krozvoji individudlni automobilové dopravy vyznamnou meérou piispél proces
suburbanizace. Zastavba v zazemi mést (at’ jiz rezidenéni ¢i komercéni) je mnohdy velice
rozvolnéna a vyuzivani osobnich automobilll si pfimo vyZaduje (Pucher 2002). Podle
Puldové a Ouiedni¢ka (2006) ale nelze presné fici, zda proces suburbanizace v Ceské
republice je vysledkem ristu individualni automobilizace nebo naopak rist individualni
automobilizace obyvatel je vysledkem procesu suburbanizace. V rocence dopravy 2011
je vSak poukazano na dopad celosvétové hospodaiské krize, ktera se odrazila také
v automobilové dopravé. Podet osobnich automobiltt v Ceské republice stile nartista,
ale pouze v pozvolném tempu, coz dokazuje graf 2.
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Graf 2: Meziroéni nartist podtu osobnich automobila v Ceské republice v letech 1998 -
2011
Zdroj: data z Roc¢enky dopravy z let 1997 — 2011, vlastni vypocCty a vlastni tvorba

V letech 1999 a 2000 byl meziro&ni nartist poétu osobnich automobiltl v Ceské republice
zaporny, coz si lze vysvétlit nékolika diivody. V roce 1998 se projevila prvni hospodarska
krize samostatné republiky, ktera s odstupem jednoho az dvou let mohla mit G¢inek na
mensi poptavku po osobnich automobilech. Od roku 2000 se také stalo povinné ruceni
pojisténim povinné smluvnim. Tudiz zakon opét zacal ukladat za povinnost majitelim
motorovych vozidel uvedenou smlouvu uzavfit. Povinnost existovala jiz od roku 1935, ale
vroce 1950 se zménila pouze na zadkonné pojisténi - tedy bezesmluvni
([1]P0vinneruceni.com). Tretim divodem pro zaporny meziro¢ni nardst poctu osobnich
automobilti by mohlo byt velké mnozstvi dosluhujicich automobild, které byly vyrazeny
Z provozu, ptfi¢emz nebyly nahrazeny automobily novymi (napi. z divodu vyse zminéné
probihajici krize). V dalSich letech je mezirocni nartst jiz v kladnych hodnotach,
az doroku 2009, kdy je viditelny veliky propad, ktery lze piipsat v potfadi druhé
hospodaiské krizi, ktera zasahla Ceskou republiku. i kdyz ve svété probihala jiz od roku
2008, v hodnotach pro Cesko se projevila az 0 rok pozd&ji. V roce 2010 je jiz ale patrny
narust a zlepSeni situace.

2.2.2 Vliv suburbaniza¢niho procesu na dopravni zmény

Po roce 1989 se za¢al v Ceské republice rozvijet proces suburbanizace a zacalo také
dochéazet k posileni vlivu individualni automobilové dopravy. Naopak vliv Zelezni¢ni
a vefejné hromadné dopravy upadal. Vyuzivani cyklistiky ¢i pouzivani pési dopravy
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se stalo nerealnym, jelikoZ postupem casu dochazelo ke vzdalovani lokalit mezi bydlistém
a pracovistém. Lidé cestuji v dnesni dob€ nejen z pfedmesti (z bydlisté) do centra mésta
za praci. Mnohem c¢astéj$im jevem jsou lidé cestujici z pfedmésti (z bydliste) do jiného
predmésti (do zaméstnani), coz zplisobuje padek hromadné dopravy, pro kterou je velice
nakladné zajistit dopravu mezi piedméstimi (Pucher 2002).

Dalsim faktorem, jenz pfispél k rozvoji automobilismu, je zména pracovnich dob.
Za socialismu pracovali vSichni lidé osm hodin denné achodili do zaméstnani na
tiisménny provoz. Vefejnd doprava jezdila v intervalech uzptisobenych pracujicim lidem,
ktefi se potiebovali dopravit do a ze zaméstnani. V soucasné dobé je ale pracovni doba
vV téméf kazdém podniku jind, coZ je dal$im divodem, pro¢ upada vyznam hromadné
dopravy, jejiz jizdni tady zlstaly stejné jako za socialismu a neslouZzi jiz pottebam lidi.
Vlivem rychlého rozvoje suburbanizace se ve velkych méstech zvySuji pocty lidi, kteti
se kazdy den piepravuji mezi pfedméstimi ¢i pfedméstim ajadrem mésta. Diky tomu,
ze téméf vsichni z nich preferuji dojizdéni osobnimi automobily, dochazi k pravidelnému
zatizeni dopravnich komunikaci (hlavné okruznich silnic a pfilehlych dalnic). Je tedy
dulezité, aby nedochazelo ke zlehCovani této situace a byla svédomité provadéna tzemni
planovani, pfi kterych budou citlivé vybirana uzemi pro rezidenéni i komeréni plochy,
jelikoz vjejich disledku dojde k zatizeni pfilehlych komunikaci. Je tedy nutné
Vv suburbannich oblastech pocitat s rekonstrukcemi stdvajicich dopravnich siti ¢i dokonce
Snovymi vystavbami komunikaci. Mélo by se také predchazet nekontrolovatelnému
rozpinani vystaveb do krajiny nebo by mélo dochdzet v n€kterych lokalitach alespon
k jejich zpomalovani. Kazda domacnost na pfedmésti vlastni v soucasné dob¢ alespon dva
osobni automobily, aby oba dospéli ¢lenové rodiny méli moznost jej vyuzivat nezavisle
na sobé. Pouzivani osobniho automobilu je pohodInéjsi, rychlejsi, 1idé nemusi chodit
na autobusové zastavky anejsou vazani na Zzadny jizdni fad. Automobilem se dopravi
pfesné tam, kam potiebuji, coZ jim mnohdy autobus zafidit nemiiZe. Pro cestovani osobnim
automobilem se také n€kdy pouziva vyraz , door-to-door“ ptreprava, coZ znamena, ze lidé
opusti dim, nastoupi do osobniho automobilu a vystoupi z n¢j az piede dveimi budovy,
kam se potiebuji prepravit. Pfi prepravé mezi dvéma misty tedy nemusi jit na autobusovou
¢i trolejbusovou zastavku, nemusi nikde piestupovat a dopravi se az na potfebné misto
(Kraft 2011, Suburbanizace.cz 2008).

S naristajici intenzitou dopravy V disledku suburbanizace v zdzemich mést souvisi
I negativni dusledky. Jednd se zejména 0 Casté dopravni zacpy, které se vyskytuji
ve vétsich méstech a jejich zazemich kazdy den, s nimiz souvisi i Casové ztraty, jelikoz lidé
V nich stravi kazdodenn¢ desitky minut az ne€kolik hodin. Zvysuji se samoziejmé i pocty
dopravnich nehod, jsou zaznamenavany vétsi pocty zranénych osob a rostouci
nebezpecnost na komunikacich ato nejen pro fidice automobilti, ale také pro chodce.
Pro chodce wvzrista riziko pii prechazeni ¢i chlzi podél pretizenych dopravnich

wewvr
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podél vyznamnych dopravnich tepen. Lidé ifirmy se sté¢huji z center mést do jejich
zazemi, aby zili a pusobili v klidnych lokalitach s ¢istym zivotnim prosttedim, coz se jim
ale mnohdy nesplni. Diky rostouci oblibé osobnich automobilii si sami znemoziuji Ziti
V klidném a zdravém prostfedi. Pouzivani osobniho automobilu se ale ne vzdy muze
vyplatit, pfedevsim pokud lidé cestuji do center mést. Ta nejsou na takové mnozstvi
automobilu piipravena atvoii se v nich nejen dopravni zacpy, ale lidé maji mnohdy
problémy i s parkovanim. Kapacity parkovist' jsou pomérné malé a nedokazou pojmout
vSechny osobni automobily. Né&kterd evropska mésta investuji tedy vysoké castky
do hromadné dopravy, aby nedoslo k jejimu tpadku, a také se snazi podporovat cyklistiku
a dopravu pési (Pucher 2002, Suburbanizace.cz 2008). Ve vétsiné piipadu cestuji lidé
v osobnich automobilech sami, jelikoZz je obtizné vézt jesté¢ dalsi osobu. Je vysoce
nepravdépodobné, ze pravé ncktery z jejich sousedll pracuje ve stejné casti mésta ¢i ma
stejnou pracovni dobu jako oni. Napt. v USA ¢i Velké Britanii funguji na dalnicich
a ptiméstskych silnicnich okruzich specidlni jizdni pruhy, které jsou urceny pro osobni
automobily, v nichZ cestuje vice lidi, nez jenom fidi¢. Pokud automobily, v nichz cestuje
pouze fidi¢, vjedou do tohoto specidlné¢ vyhrazeného pruhu, jsou pokutovany
(P'carsharing.net).
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3. METODIKA APOSTUP ZPRACOVANI PRACE

3.1 Vymezeni tzemi a prizkum v terénu

Vramci Ceské republiky byla nejprve teoreticky vymezena tfi Gzemi, na nichz
se vyskytuje zastavba komerc¢nich budov. Hlavnim faktorem pfi jejich vybéru byla
pfitomnost dalnice D1, podél které vznikaly suburbanni lokality v 90. letech 20. stoleti
7e mezi m&sty Praha a Brno vznikalo komer¢nich zazemi nejvice, proto byly vytipovany
Vv téchto lokalitdich dvé suburbanni zony, které spadaji do obdobi rozvoje pocatku 90. let
20. stoleti. Pficemz prazska lokalita zazivala rast nejvétsi, brnénska pozvolnéjsi, k nimz
bylo pfifazeno uzemi profilujici se jako primyslové aZz pozdéji. Jedna se o zdzemi mésta
Jihlavy, o némz se v souvislosti s komeréni suburbanizaci stale moc nemluvi.
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Mapa 3: Pfiriistek komerénich lokalit v Ceské republice mezi roky 1990 a 2000
Zdroj: Chuman, Romportl 2008

Prvni vybrané uzemi se tedy nachazi v blizkosti hlavniho mésta Prahy ajedna se
0 komeréni zonu Prihonice - Cestlice. Komeréni suburbanizace zaala na tomto
(jako na jednom z prvnich) tzemi v republice vznikat jiz v 90. letech 20. stoleti a v lokalité
byla vybudovana nejvétsi nakupni zéna té doby vramci Ceské republiky. Jezdili do
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ni nakupovat lidé z celé zemé&. Postupem ¢asu v Ceské republice vznikala obchodni centra
vétsi a Prithonice — Cestlice zadaly navstévniky ztracet. Uzemi se i pfesto dale rozvijelo
a do lokality pfichazelo velké mnozstvi zahrani¢nich investorii. Rozvoj oblasti probiha
I v soucasné dobé ato piedevsim diky pfilehlé dalnici D1. Kromé velkych obchodnich
domt anakupniho centra Spektrum, vuUzemi pievladaji piedev§im spolecnosti
zahrani¢nich investord a skladovaci a parkovaci arealy. V roce 2008 byl v zoné otevien

také Aquapalace Praha, coZ je sportovné — relaxa¢ni komplex skladajici se z Vodniho
svéta, Spa — Wellness a Fitness centra (*'Aquapalace.cz). Zisk z mistnich komerénich
aktivit ma také obec Cestlice, jelikoz vétsina arealil stoji na jejich katastralnim tzemi (viz
Mapa 4).

Mapa 4: Obchodni zéna Prihonice — Cestlice
Zdroj: “Maps.google.cz, ®'Suburbanizace.cz, vlastni tvorba

Druhym vybranym uzemim je jizni okraj mésta Brna — méstské casti Dolni HerSpice,
Ptizfenice - a obec Modfice, které se nachazi v bezprostfedni blizkosti dalnic D1, D2
arychlostni komunikace R52. Oblast je charakteristickd svoji komer¢ni zastavbou,
V niz dominuji predev§im nakupni aredly. Mezi nejvétsi a nejnavstévovanéjsi z nich patii
Avion Shopping Park acentrum Olympia. Uzemi se neustile rozristda ajezdi do ngj
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nakupovat lidé z Sirokého okoli. Piitomnost velkého mnozstvi obchodnich domu a kiizeni
dalnic D1 a D2 zpusobuje velmi ¢asté dopravni zacpy (viz Mapa 5).

Mapa 5: Brnénské komercni zony — Dolni HerSpice, Modfice, Ptizfenice
Zdroj: ' ""Maps.google.cz, vlastni tvorba

O tietim sledovaném tzemi se prozatim autofi v literaturach v souvislosti s komeréni
suburbanizaci pfili§ nezminuji, jelikoZ neni ve srovnani s pfedeSlymi dvéma piipady
tak rozsahlé. Jedna se 0 Primyslové zony I, 1T a 11 v Jihlavé. Presto se v izemnich planech
meésta s rozvojem komercnich aktivit v téchto lokalitdch pocitd. Oblast ma vyhodnou
polohu pobliz dalnice D1, od které vedou Kk praimyslovym zénam nové vybudované sjezdy
vedouci ze silnice 1/38, ktera spojuje mésta Znojmo — Ceska Lipa, a patii k nejdelsim
komunikacim v zemi (viz Mapa 6). V prvni primyslové zoné ptevladaji pouze drobné
podniky, které zde funguji mnoho let. Ve zbylych dvou ale vznikaji nové budovy, které
stavi pfedevSim zahrani¢ni investofi. Orientace firem je ve tfeti zoné zejména
na automobilové strojirenstvi.
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Mapa 6: Primyslové zony I, IT a Il v Jihlavé
Zdroj: ®" ®'Maps.google.cz, vlastni tvorba

Nasledné byl nutny prizkum ve vybranych tzemich. Ve dnech 14. — 16. prosince 2011
byly dané lokality navstiveny abylo si v§imano ptfedev§im vybavenosti uzemi, jejiho
zatizeni dopravou, rozlehlosti areald a jejich zasahovani do okolni krajiny. Pficemz byly
pii obchiizce izemi sepsany vSechny firmy, které v izemich plisobi. Konkrétné se vyzkum
terénu konal 14. prosince v Jihlave, 15. prosince v Brné a 16. prosince v Praze. Data
prazkumt komerc¢nich zon nebyla zvolena vhodné, jelikoz v Brné a v Praze byly dopravni
zacpy zpusobené vanoc¢nimi nakupy obcanti a zony byly pieplnény lidmi. Po navratu
z terénu a po konzultaci s vedoucim prace bylo rozhodnuto, Ze dana tizemi byla vybrana
vhodné a budou se dale sledovat. Vymezily se tedy hypotézy a byl tvoien dotaznik.

3.2 Formulace hypotéz

Z prostudované literatury zabyvajici se problematikou suburbanizacnich procesii nejen
v ramci Ceské republiky a literatury vztahujici se k rozvoji dopravni infrastruktury lze fici,
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ze zavislost mezi procesem suburbanizace a dopravou je nezanedbatelnd. Zejména
Vv poslednim desetileti nastaly viditelné zmény v zazemich mést, k nimz jsou také vazany
zmény v dopravni infrastruktufe (dobudovani silnic, pfivadél ¢i novych sjezdi).
Na zéklad¢ ziskanych informaci 0 probihajicich zménach v uspofddani meést, sidelnich
aglomeracich a dopravnim systému lze formulovat tyto hypotézy:

» Ve vSech tiech sledovanych uzemich se budou vyskytovat firmy s riznym datem
zalozeni. Lze tedy po seznameni se s odbornou literaturou (zejména Sykora 2002)
predpokladat, Zze firmy vznikajici ve 20. stoleti pfesunuly sva sidla do komer¢nich
suburbii. Firmy vznikajici v poslednich 13 letech jiz zakladaji sva sidla piimo
v lokalitach s koncentraci komerénich aktivit v zazemich mést pro n¢ vytycenych.
Firmy si tedy jsou védomy soucasnou situaci jako ztratou atraktivity starych
reprezentativnich adres v centrech mést a naopak narGstajicim trendem novych
reprezentativnich adres v zdzemich mést. Je proto dulezité sidlit pravé v onéch
novych atraktivnich lokalitach.

» Spolu s rozvojem komeréni suburbanizace je spojena také vystavba silnic, dalnic,
obchvati mést a privadéct k dalnicim, ¢imz neustale vzrasta tlak na dalsi zabor
ploch v zazemich, 0 némz hovoii mimo jiné Urbankova a Oufednic¢ek (2006). Diky
¢emuz dochazi k pfivedeni infrastruktury do lokalit ak odlehéeni dopravy
v centrech mést. Marada (2006) vSak dodavéa dualezitou poznamku,
ve které poukazuje na fakt, Ze pfi odlehceni dopravy v centrech mést, ale logicky
dochazi k pietizeni komunikaci v jejich zazemich, které ale ipfesto neodradi
od dalsiho rozsifovani komerénich ploch. Lze tedy ptredpokladat, ze pro firmy je
pfi vybéru lokality, ve které budou své podnikatelské aktivity provozovat, velmi
zasadnim faktorem dopravni dostupnost, kterou budou uvadét v dotaznikovém
Setfeni nejcastéji.

» Jelikoz firmy presouvaji sva sidla ve velké mife z center mést do jejich zazemi,
tak zajisté pred samotnym piesidlenim zhodnotily vSechny divody pro planovany
pfesun. PfiCemz se ve vySe zminéné hypotéze predpoklada, ze firmy do zazemi
vede predevSim faktor dopravni dostupnosti (coz uvadi také Perlin 2002, Pucher
2002). Neptedpoklada se tedy, ze by pro n¢ méla pramenit z blizkosti vyznamné
dopravni komunikace né&jaka negativa. Bylo by paradoxem, kdyby ano,
kdyz se stéhuji do jejiho blizkého okoli, aby ji mély na dosah abyly diky ni
dostupnéjsi pro své zaméstnance a zakazniky.
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3.3 Postup tvorby a rozesilani dotazniku

Dotaznik pro firmy ve vybranych lokalitach byl tvofen v pribéhu prosince 2011 a ledna
2012. Tvorba dotazniku byla s pomoci poznatkl ziskanych z pravé probihajiciho predmétu
Metodologie pedagogicko — psychologického vyzkumu, vyuCovaném na Kkatedie
Pedagogiky a psychologie, Pedagogické fakulty Jihodeské univerzity v Ceskych
Budgjovicich. Dale bylo ¢erpano z doporucené knihy Uvod do pedagogického vyzkumu
od Petera Gavory, ktery se touto problematikou mimo jiné také zabyva, a v neposledni fadé
s pomoci vedouciho bakaléiské prace.

Dotaznik je sloZzen ze dvou ¢asti. Prvni (vstupni) ¢ast se sklada z hlavicky, ktera obsahuje
téma bakalafské prace, jméno a piijmeni autorky dotazniku a vedouciho bakalafské prace.
Déle je v ném sepsdna zadost O vyplnéni daného dotazniku, cil prace, podékovani
a pfipadny telefonni kontakt. Druha cast je jiz slozena z vlastnich otazek, které jsou
sefazeny od faktografickych (ndzev firmy, datum zalozeni firmy) az po vlastni zjistovani
vazeb mezi polohou firmy a dopravni infrastrukturou v misté. Otazek bylo sestaveno pét,
pricemz otazka Cislo 3 a 4 obsahuje jesté dale podotazky. Typy otazek z hlediska stupné
otevienosti byly pouzity uzaviené, polozaviené, oteviené iSkalované. Pii tvorbé
jednotlivych otazek se bylo nutné fidit zékladnimi pravidly pro tvorbu otazek
do dotazniku, ktera formuloval ve své publikaci Gavora (2000). Otazky maji byt pfedevsim
jasné formulovany, aby jim vSichni respondenti rozuméli stejnym zplUsobem a byly
pro n¢ smysluplné, pficemz by ale nemély byt pfili§ dlouhé. V dotaznikovych otazkach
by se nemélo vyuzivat vyrazi jako ,nékolik ¢i ,,obyCejné”“ anemély by vzbuzovat
predpojatost. Respondenti by také snadno mohli piehlédnout zaporné vyrazy v otazkach, je
proto lepSi se jejich pouzivani vyvarovat. Cely dotaznik byl vytvofen v programu
Microsoft Office Word 2007, pii¢emZ bylo v programu nutné zobrazit kartu VYVOJAR,
ktera je uzptisobena pro tvorbu dotaznikd (viz Ptiloha 5).

Jiz v celém pribéhu tvorby dotazniku byly vyhledavany na internetu e-mailové adresy
vSech firem, jez byly na seznamu sepsaném v prubéhu prizkumu v terénech. Celkem bylo
Zzaznamenano 340 firem, z ¢ehoz 106 v Praze, 185 v Brné a 49 v Jihlavé. Pro rozeslani
hotovych a pfijimani vyplnénych dotaznikli byla zaloZena nova e-mailova schranka
zezulova.lucie@email.cz. Tvorba nové e-mailové schranky byla provedena na internetové
strance portalu Seznam.cz, kde byla zvolena polozka zalozit novy e-mail. Ve formulafi byly
vyplnény povinné tdaje aucet byl zalozen. Ve stiedu 25. ledna 2012 byly dotazniky
rozeslany na pfislusné e-mailové adresy. Po rozeslani pfislo 12 e-mailli, ve kterych bylo
sdéleno, Ze nemohou dané informace poskytovat oni, ale pouze jejich vedeni. Proto byly
dotazniky zaslany na e-mailové adresy vedeni téchto firem. Avsak 3. listopadu 2012
po aktualizaci seznamu firem pulsobicich v lokalitach byl dotaznik dodatecné zaslan jesté
firmam, které se ve vybranych tizemich objevily nové. Jednalo se celkem o rozeslani

24 dotaznikl firmdm nové pfichozim do lokalit. Konkrétné tedy 11 do Brna, 9 do Prahy
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a4 do Jihlavy. Naopak vytazeny byly vyplnéné dotazniky od firem, které v lokalitach
jiz neptsobi. Jednalo se 01 dotaznik zJihlavy, 3 dotazniky z Brna a z prazského
komer¢niho suburbia to nebyl Zzadny vyplnény dotaznik, ktery by bylo tieba
Z dotaznikového Setfeni vyloucit. Nasledné byly dotazniky vyhodnoceny a vysledky byly
zpracovany do piisluSnych tabulek agrafi abyly okomentovany (viz kapitola 5.2
Vyhodnoceni dotazniku).
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4. CHARAKTERISTIKA SLEDOVANYCH UZEMI

4.1. Charakteristika sledovanych tzemi z hlediska
suburbanizace

4.1.1 Praha — Obchodni zéna Prithonice - Cestlice

Komeréni zona Prithonice - Cestlice se nachazi ve Stiedo¢eském kraji, v okrese Praha —
vychod apatii k nejvétsim zoénam v Prazském méstském regionu (viz Ptiloha 6). Je
charakteristicka svoji logisticky vyhodnou polohou. Rozprostira se podél klicové dopravni
komunikace ato dalnice D1 a vyskytuje se na severozapadnim az zapadnim okraji obce
Cestlice. Na opacné strané dalnice se nachazi primyslovad zéna Prithonice. Proto celd
komeréni oblast dostala jednotny nazev Priithonice - Cestlice a z dalnice D1 se k ni Ize
dostat nové vybudovanym exitem 6 (Prihonice). V Prithonicich nevznikla pouze komeréni
zona, ale Vv lokalité dochazi také k rozsifeni rezidencni suburbanizace, kde se nachazi
vysoce reprezentativni adresy s atraktivnimi lokalitami pro bydleni (Temelova 2006). Mezi
lety 1845 az 2003 na katastralnim uzemi Cestlic dolo k vyrazné pfeméné orné piidy na
ostatni plochy a z trvalych travnich porosti na ornou piidu. Dfive se v tzemi nachdzela
zemédelsky vyuzivand oblast. Situaci v lokalit¢ vysvétluje Bicik a Kupkova (2006)
nasledovné: ,, prirodni znaky krajiny jsou v soucasné dobé vyraznym zpuisobem potlaceny

obsluznymi aktivitami, které uspokojuji potieby Prahy a jejiho okoli*.

Pied vznikem suburbanizaéniho procesu byly Cestlice ajejich okoli malou obci
se zanedbanou obecni infrastrukturou. Na tizemi chybéla kanalizace, vodovod a byla v ném
pouze casteCna elektrifikace. Dnes je jiz na tzemi zaveden plynovod, kanalizace
i vodovod. Suburbaniza¢ni procesy v hlavnim mésté a jeho zazemi (tedy Pruhonicich —
Cestlicich) byly uméle brzdény komunistickym rezimem, proto ihned od pocatku 90. let
20. stoleti se mistni zastupitelé zacali orientovat na pfipravu tzemi pro pfilakani investort
do obce (Gondova 2004). Hlavnim zdrojem pfildkani investorli (zejména zahrani¢nich)
byla strategickd poloha mista u dalnice D1 a zaroven bezprostiedni blizkost Prahy. Jiz
Vv roce 1994 méla obec schvaleny izemni plan (spolu s Prithonicemi), ve kterém se pocitalo
s velkym rozvojem lokality. V planech jiz byly pirerozdéleny plochy a navrhnuty osy,
ve kterych budou vystavény komerc¢ni aktivity. Pfichazejici investofi se museli plant drzet,
¢imz se zabranilo rozlézani vystavby a jejimu rozptyleni do okoli. Déle obec od investort
pozadovala prtispévek, ktery slouzil obci na obnovu mistni infrastruktury ak vystavbé
nové, potiebné ke komerénim sluzbam (Bi¢ik, Kupkova 2006). Ihned v 90. letech
20. stoleti skoupila vétSinu pozemkl spolecnost Eurospektrum Group, ke které
se postupem casu zacaly pfidavat dalsi firmy. VSechny se spole¢né podilely na financovani
chodniki a infrastruktury potiebné pro komeréni zénu. Nejvétsi tizemni rozvoj Cestlice
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zazivaji od roku 1997, ktery s sebou piinesl nové pracovni pfrilezitosti, lepsi dostupnost
obchodti asluzeb pro mistni obyvatele. V poslednich patnacti az dvaceti letech tedy
zasahla zemi intenzivni suburbanizace ato piedevsim komercni. Poloha obce ma
Vv navaznosti na D1 dobré predpoklady pro lokalizace velkych nakupnich stfedisek, sidel
mnoha firem i skladovacich, vyrobnich a parkovacich arealt (Bi¢ik, Kupkova 2006).

Jako negativni lidé vnimaji dopravni zatizeni uzemi, zhorSeni kvality Zivotniho prostredi
anelibi se jim vzhled budov nakupnich a skladovacich center, které nejen, ze zasahuji
do krajiny, ale také se do ni nehodi. Obec se proto snazi svoje tzemi neustale zlepSovat.
Finan¢ni prostfedky ma diky komer¢ni suburbanizaci, z nichz se snazi alespon c¢astecné
uzemi, které je ji narusovano, zvelebovat. V obecnim zpravodaji, vychazejicim nékolikrat
do roka, se piSe 0 snaze vybudovat zelené cesty slouzici k prochazkdm a cyklovyletim.
Dale zastupitelstvo jedna 0 vytvofeni ploch zelené, které maji odd€lovat obci od komeréni
zény (Cestlicky obéasnik 2009, Temelova 2006).

4.1.2 Brno — Dolni HerSpice, Prizienice - Modfrice

Brno je druhym nejvétiim méstem v Ceské republice a Ize v ném také pozorovat od 90. let
20. stoleti projevy jak reziden¢ni, tak i komeréni suburbanizace. Mésto je ze vSech stran
obklopovano okresem Brno — venkov, v jehoz hranicich se 0 suburbanizaci pravé hovoii
(Mulicek 2002). NejvyznamnéjSim zplsobem V okoli mésta nariistaji zejména prodejni
plochy. V roce 1989 bylo v Brn& evidovano 128 836 km? prodejnich ploch, zato v roce
2006 rozloha vzrostla na 587778 km? (Myskova 2010). V lokalité dochézi
K nevyvazenému rozvoji, kdy v severni Casti mésta vznika predev§im zastavba novych
domil (reziden¢ni suburbanizace) aVjizni casti dochdzi k rozvoji ploch komercnich
(komer¢ni suburbanizace). |okoli Brna se vyznacuje vyhodnou dopravni polohou
s pfitomnosti dalnic D1, D2 a rychlostni komunikace R52 (Muli¢ek 2002, Vavrouchova,
Kienovska, Pakozdiova 2013).

Dtive bylo Brno prumyslovym méstem, které se v soucasné dobé zamétuje z hlediska
sektorl na terciér akvartér. Zastupitelé mésta se neustale snazi 0 pfilakani novych
investort do uzemi, ¢imZ podporuji komercni suburbanizaci. Jsou si védomi i pfitomnosti
kvalifikované pracovni sily v tzemi, coz je zplisobeno pfedevSim vysokym vyskytem
sttednich a vysokych §kol ve mésté. ("Brno.cz) Podél kli¢ovych dopravnich komunikaci
V uzemi se vytvofila soustava skladovacich ploch, stavebnich a strojirenskych podnikd,
a sluzeb. V lokalité¢ se nachéazi ¢asti mésta Dolni HerSpice a Pfizienice a ptilehla vesnice
Modrice, kterym déale bude vénovana pozornost vice. Velikym problémem v Brné jsou
opusténé staré budovy, které byly diive centrem priamyslu ajsou oznacovany jako tzv.
brownfields. Zahrani¢ni investofi preferuji v lokalité rad¢ji stavby na zelené louce, nez by
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svoje aktivity piesouvali do starych budov, které by museli bud’ zbourat nebo zcela
zrekonstruovat (Mulic¢ek 2002).

4.1.2.1 Modfrice

Obec Modfice se nachazi v bezprostfedni blizkosti mésta Brna. Casto byva chybné
oznacovana jako soucast brnénské metropole, kterou ale nikdy nebyla. V roce 1994 ziskala
status mésta a v sou¢asné dobé zde Zije 4 407 obyvatel (k 31. 12. 2010, Cesky statisticky
ufad). Komeréni zéna Modfice byla vybudovana ve druhé poloving 90. let 20. stoleti
a rozde¢luje se na tyto oblasti:

» Obchodni oblast U dalnice, kde se nachazi komplex obchodnich hal na zelené
louce. Dominantou oblasti je obchodni centrum Olympia, ve které jsou
obchody, restaurace, kavarny a multikino spadajici do sit¢ multikin Cinema
City (viz Pfiloha 7). Centrum Olympia se nachazi u dalnice D2 a patii
Kk nejvétsim obchodné — kulturnim komplexim v Brné. V literaturach je Casto
nespravné uvadeén fakt, ze cely aredl Olympie se nachazi na katastralnim tzemi
Modiic. Nejprve byla vystavéna Olympia, kterd se na katastralnim wzemi
Modric skute¢né vyskytuje, ale poté byl pristavén Olympia Park, ktery jiz ale
lezi na Uzemi Brna (konkrétng Vv brnénské &asti Prizienice) (“'Modricky
internetovy magazin 2010, "?Olympia — centrum.cz).

» Primyslova oblast U nadrazi, kde jsou soustiedény piedevSim pramyslové
podniky.

» Pruimyslova oblast TyrSova, kde byly nové vybudovany obchodni a primyslové
arealy.

» Primyslova oblast Evropska a U vlecky. V izemi se nachazi také nové
vybudované arealy s primyslovymi halami ("*Modrice.rwems.cz).

4.1.2.2 Lokalita Dolni Herspice — Prizienice

Dolni Herspice i Pfizfenice jsou puvodné samostatné obce, které se staly v roce 1990
soucasti brnénské méstské casti Brno — jih. V 90. letech 20. stoleti se podél ulice Videnska
zacala rozvijet komer¢ni suburbanizace. Tim doslo k velkému naristu dopravy, zhorSeni
kvality Zivotniho prostiedi, ale také ke vzniku novych pracovnich pftileZitosti. Obcim se
nelibilo, ze veskeré finance, které uzemi z komercnich aktivit ziskd, pfipadnou méstu Brnu
anikoliv jim samotnym. V roce 2010 se proto Vv téchto mistnich ¢astech konalo mistni
referendum, jelikoz obéané nechtéli byt nadale soucasti mésta Brna. Chtéli se osamostatnit,
¢imz by ziskali finance pod svoji spravu a mohli by tedy investovat do mistnich potfeb.
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Prvni myslenky na odtrzeni v lidech vzbudila neochota a nezdjem zastupiteli brnénské
metropole o komunikaci s mistnimi obyvateli. V roce 2009 mésto Brno (ve spolupraci
s firmou Reko) rozhodlo o vystavbé vyskového sidlisté pro dva tisice lidi, coZ se mistnim
obCanim nelibilo. Zalozili tedy sdruzeni Samostatny Jih. Oddélenim by obce ziskaly
podily na akciich brnénskych vodovodu, kanalizaci, teplaren a dalSich. V neposledni fadé
by lokalitam patiil komplex Avion Shopping Parku, ktery se nachazi na jejich katastralnim
uzemi (viz Pfiloha 8). Byl vybudovan jako prvni zabavni a obchodni komplex v Brné, v
némz se nachazi hypermarket Tesco, obchodni pasaz (skladajici se z fady tuzemskych
i zahrani¢nich maloobchodnich fetézct), restaurace, kavarny, obchodni dim Ikea, Datart
a Electro World. Na katastralnim uzemi Piizfenic se dale nachazi nové dostavény Olympia
Park, ktery se oteviel pro vefejnost v roce 2010. Odtrzenim od mésta Brna by obce mohly
se ziskanymi financemi hospodafit dle jejich potfeb, coz je piipad naptiklad jiz vysSe
zminénych Cestlic. K osamostatnéni ale nedoslo aobce zistaly soucasti mésta Brna
(" Brno.avionshoppingpark.cz, **'Denikreferendum.cz).

4.1.3 Jihlava — Primyslové zony I, 11 a 111

Mésto Jihlava se nachazi na rozhrani Cech a Moravy v kraji Vyso¢ina, v bezprostiedni
blizkosti dalnice D1. Je krajskym méstem, ve kterém zije 51 154 obyvatel (k 31. 12. 2010,
Cesky statisticky ufad). Ve mésté lze v soucasné dobé nalézt tii primyslové zony, které
spadaji do priimyslovych obvodi Jihlava, Hruskové Dvory a Pavov (®Nihlava.cz)

4.1.3.1 Priimyslové zony | a |l

Prumyslové zony | a Il se nachazi v méstskych oblastech Jihlava a HruSkové Dvory (viz
Ptiloha 9). Jsou v nich soustfedény pfedevsim mensi firmy a drobni soukromi podnikatelé,
pfi¢emz Vv Primyslové zoné |se funkce bydleni a vyroby Vv podstaté prolina, jelikoz je
oblast pozustatkem pramyslové vyroby z 19. stoleti (Kremlackova 2010). Hruskové Dvory
jsou uréeny piedevSim pro vyrobni a skladovaci aktivity. Nachazi se v nich rozsahly areal
Moravskych kovaren, vedle kterych probihda vystavba védecko — vyzkumného centra,
s jehoz stavbou se zacalo v ¢ervnu 2012. Budou se v ném provadét vyzkumy v oblasti
energetiky. Cely areal by mél zacit fungovat v lednu 2014 a mél by pfinést pracovni mista
pro mistni obyvatele i pfilakat dalsi firmy do oblasti, jejichz ¢innosti se budou vazat na
védecko — vyzkumné centrum (HJihlava.idnes.cz).

4.1.3.2 Primyslova zona Il (Pavov)

Péavov je casti Jihlavy, kterd se nachazi na severnim okraji mésta, z néhoz vede napojeni
nadalnici D1. Navazuje na star$i primyslové zény lall. Uzemi je uréeno pro
prumyslovou vyrobu, pfi¢emz ma ptivedenou technickou infrastrukturu. V lokalité je
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vystavéna Primyslova zona s oznaCenim III, kde je nejvyznamnéjsi spolecnosti Bosch
Diesel s. r. 0. (viz Pfiloha 10). Firma byla zalozena v roce 1993 |, jako spolecny podnik
nemecké firmy Robert Bosch GmbH ze Stuttgartu a jihlavského strojirenského zavodu
Motorpal a. s. Vroce 1996 se firma Robert Bosch GmbH stala jedinym vlastnikem
spolecnosti Bosch Diesel s r. 0. (*® Kariera.bosch.cz). Zaméfuje se predeviim na vyrobu
komponentti pro automobilovy primysl a v soucasné dob¢ zaméstnava vice jak Ctyfi a pul
tisice lidi. Spolecnost v izemi vybudovala chodniky, osvétleni, velka parkovisté, zastavky
M¢éstské hromadné dopravy, ale také vlastni silnici, ktera vede od hlavni primyslové
komunikace K jejich arealu. Vjezd je povolen pouze zaméstnancim a zasobovani
(Beranek 2006).

4.2 Charakteristika izemi z hlediska zmén v dopravé

4.2.1 Zmény v dopravé vlivem suburbanizace v Praze

Praha zaznamenala v 90. letech 20. stoleti nejvétsi nartst dopravy v ramci celé Ceské
republiky, mimo jiné z diivodu, Ze se jedn4 0 hlavni a nejvétsi mésto Ceské republiky. V té
dobé se v lokalité zacalo rozvijet soukromé podnikédni, nachazely se v ni instituce statni
spravy a pracujici lidé pobirali nadprimérné platy. Proto se Praha stala prvnim méstem,
kde se zacala nejdfive rozvijet suburbanizace a spolu sni dochazelo k nardstu intenzity
dopravy. Oba jevy zaznamenavaji vzristajici trend iV soucasné dobé ato predevsim
ve vnéj$im pasmu mésta. Ve sledovaném uzemi Prithonice - Cestlice chybi navic
Zelezni¢ni spojeni a spojeni metra, které by mohly dopravé alespoil ¢astecné odlehcit.
V jinych prazskych lokalitich totiz prepravuji tisice lidi denn&. Uzemi se nachazi podél
dalnice D1 aje obsluhovano piedevSim osobnimi automobily, ale také =zatiZeno
kamionovou dopravou, kterd zajiStuje do podnikd dovoz a vyvoz surovin a zbozi. Diive
byl vyuzivan ke sjezdu do Gizemi exit 8 Cestlice, ktery musel pojmout veskeré automobily,
které se chtély dopravit z dalnice D1 do tizemi. Vlivem neustale rostouci suburbanizace
v uzemi doslo k vystavbé exitu nového. Hlavni sjezd do komeréni zoény tedy nové tvofi
exit 6 Pruhonice, ktery byl otevien v roce 2011 a usnadnil tak propojeni zoény s Prahou.
V neustdle se rozvijejici komeréni suburbanizaci v Gzemi ale nelze spatfovat pouze
zaporné stranky. Sice doSlo k obrovskému zatizeni izemi dopravou, ale suburbanizace také
ptinesla do oblasti mnoho pracovnich mist a dale lepSi propojeni mista s centrem Prahy
(Urbankova, Outednicek 2006, Urbankova 2005).

V Praze funguje integrovany systém tzv. Prazské integrované dopravy, Vjehoz rdmci
existuji dva systémy linek. Jednak se jedna o0 systém linek na uzemi hlavniho mésta
(Prazska hromadné doprava) a druhy systém piedstavuje vnej$i hromadnou dopravu, ktera
funguje i v Cestlicich, a umoziuje jejich spojeni s okolnimi sidly i s Prahou. Linky byly
posileny ve chvili, kdy se v uzemi zacaly stavét prvni komer¢ni aredly, alidé z centra
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mésta zacali dojizdét do lokality za praci. Lze tedy fici, ze diky suburbanizaci se v oblasti
zleps$il systém vefejné dopravy. Plosné pokryti tzemi vefejnou dopravou je vcelku
dostacujici a mohla by byt hojné¢ vyuZzivana. Uz jen lidmi, ktefi se st€huji do atraktivnich
suburbii v sousednich Prithonicich a potiebuji dojet do Cestlic za zabavou & praci.
Autobusy ale musi stat v kolonach stejn¢ jako osobni automobily apro obyvatele je
pohodIngjsi cestovat automobilem vlastnim, proto vefejnou dopravu V poslednich letech
prili§ nevyuzivaji. Je velice obtizné je presvédCit k vyuzivani vetejné dopravy, jelikoz
Vv soucasné dob¢ hraje dulezitou roli pohodlnost a nezéavislost, coz lidem osobni automobil
muZze nabidnout. Intenzita dopravy diky suburbanizaci ale nenarostla pouze na délnici D1,
ale také na piilehlych komunikacich mistniho charakteru. S pfibyvajicimi obyvateli
na jedné stran¢ dalnice — tedy v Prihonicich — a s ptibyvajicimi komerénimi aktivitami
na strané druhé — v Cestlicich — pfibyva samozfejmé i mnoZstvi automobilli. Zatizené jsou
tedy isilnice tfetich tiid, které v tzemi vedou. Velkou intenzitu dopravy pocit'uji
pfedev§im ulice Obchodni a Prhonicka, které ptivadi veSkerou dopravu od dalnice
ke komerénim plocham (Uhnava 2008).

4.2.2 Zmény v dopravé vlivem suburbanizace v Brné

I mésto Brno proslo po roce 1989 piechodem od industridlni k postindustrialni podob¢,
v ¢emZ mu dopomohl také pocinajici proces suburbanizace. Mnoho priimyslovych podnika
muselo svoji Cinnost utlumit ¢i zcela zastavit, apracovni sila se zacala presouvat
z tradi¢niho pramyslu spise do sektoru sluzeb. Novi investofi, ktefi v 90. letech 20. stoleti
ptichazeli, nechtéli svoje aktivity provozovat v centru mésta, a proto se jejich pusobeni
presunulo do komerénich zon. V nich si vétsinou vystavéli svoje vlastni haly a kancelaie
tzv. na zelené louce. O stejnou situaci se jedna i ve sledovanych uzemich v brnénském
aredlu, Vjizni ¢asti mésta, kde kromé primyslovych firem a sluZzeb lze nalézt obchodni
domy, kterymi je oblast az pfedimenzovand, coz zpusobuje v Uizemi i pietizeni ptilehlé
komunikaéni sit¢ (Mulicek 2002, Trma¢ 2010). Nejvice zatizena je dalnice D2,
ktera pfivadi dopravu k obchodnim centriim v Modficich, dale také dalnice D1, po které
piijizdi vSechny kamiony a lidé z celé republiky, jez se chtéji dostat do Modfic, Pfizienic
uzemim pouze projizdi. Z duvodu kiizeni se dalnice D1 a D2 je v lokalité velka ptitomnost
tranzitni dopravy, ktera komunikace vyrazné zatézuje. Krom¢ téchto dvou dalnic je velice
zatizend také ulice Videnska, kterd se nachazi smérem na ziapad od dalnice D2.
Komunikace vede z centra mésta a pokracuje jako R52, jez odvadi dopravu do Mikulova
adale do Rakouska. K dalsim komunikacim, k jejichz zatizeni dochéazi ptedevSim
po vystavbé komer¢nich ploch v oblasti, patfi silnice 11/152 vedouci od Ivandic.

I v Brné a okoli postupné klesala v prubéhu 20. stoleti atraktivita zelezni¢ni a hromadné
dopravy a rostl naopak vliv osobni automobilové dopravy. | piesto, ze napf. obchodni
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centra jsou obsluhovana bezplatnymi autobusovymi linkami asnazi se zlepSovat své
sluzby a konkurovat osobni dopravé. Do Modfic bylo dokonce pfivedeno tramvajové
spojeni. Lidé i pfesto radéji voli moznost dopravy vlastnim automobilem. Modfice jsou
piikladem tzv. protismérné dojizd’ky. Z Modfic vysoce kvalifikovani pracovnici dojizdi
denné do zaméstnani do centra Brna, zato do zdejSich vyrobnich a skladovacich podnikt
dojizdi méné kvalifikovani pracovnici z Brna, ktefi si nemohou v uzemi bydleni dovolit.
Krom¢ komercni suburbanizace lze ve sledovanych lokalitich nalézt také suburbia
rezidencni, ktera jsou ale dostupna spiSe pro vyssi vrstvy obyvatel. Podobna situace nastala
i v brnénskych ¢astech, v Piizfenicich a Dolnich HerSpicich, kdy obé¢ lokality maji dobré
dopravni spojeni vefejnou dopravou nejen s centrem mést, ale také s okolnimi obcemi
a nakupnimi stfedisky. Ptesto lidé radéji k dopravé voli osobni automobil. P&si a cyklistika
je také nerealna, jelikoz zastavba se neustale rozvoliuje do krajiny a nartstaji vzdalenosti
mezi Gzemimi. Investofi stavi radé€ji na zelené louce a staré (vétSinou primyslové) aredly
zustavaji opusténé (brownfields) astavaji se velikym problémem Brna (Trma¢ 2010,
Urbankova, Oufednic¢ek 2006). Zatizené jsou tedy i mistni komunikace a to zejména ulice
Brnénska, Harvankova, Modfickd, Moravanskd, TyrSova a Zelnd, které prochdzi vSemi
ttemi vybranymi lokalitami a zajist'uji dobrou dostupnost z jedné ¢asti do druhé. Pomoci
nich se lze také dostat k vyznamnéj$im dopravnim tepnam — k dalnici D1, D2 a rychlostni
komunikaci R52.

4.2.3 Zmény v dopravé vlivem suburbanizace v Jihlavé

| v Priimyslovych zénach I, 1l a Il postupem ¢asu diky vzristajicim komerénim aktivitim
zacala narustat osobni i nakladni doprava. Pobliz sledovaného tizemi doslo k vybudovani
silnice 1/38 (spojujici Ceskou Lipu — Jihlavu — Znojmo a pokracujici dale do Rakouska),
Z niz jsou vystavény sjezdy vedouci rovnou K primyslovym zonam, ¢imz doslo k alespon
¢astecnému odleheni dopravy v Jihlavé. Silnice 1/38 pfivadi také dopravu z komer¢nich
z6n k dalnici D1 ¢i také k silnici 11/602 (Kremlackova 2010, Matulova 2008).

Hromadna doprava ve mésté aprumyslovych zdénach je zajistovana trolejbusovymi
a autobusovymi linkami. Diky primyslovym zénam byly ziizeny i specialni linky
S pomocnymi spoji, které zajistuji dopravu pracovnikli do velkych podnikii. Primyslova
zona | je mistem, kde se stykaji bydlici lidé (rezidencni plochy) s komerénimi aktivitami
(komer¢ni suburbia). Zona zde piisobi nejdelsi dobu aje charakteristickd predevSim
vyskytem mensich podnikt a zivnostnikt. Lidé v tizemi vétSinou bydli i pracuji nebo
do mista dojizdi hromadnou dopravou. Uzemim ale projizdi spousta osobnich a nakladnich
automobilll, které smétuji do Primyslové zony II, ¢imZ Gzemi zcela zahlcuji a poSkozuji
jJiz tak zni¢ené komunikace, které nevyhovuji zatizeni Gzemi. V Primyslové zoné II byly
vybudovany diky komer¢nim aktivitdim nové komunikace a izemi je na suburbanizaci 1épe
ptipraveno. Do budoucna se inadale pocita s rozSifovanim tzemi a s tim souvisejicim
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veétsim dopravnim zatizenim. U podnikii jsou vybudovana parkovist¢ ana tUzemi je
piivedena hromadné doprava. V Primyslové zoné III je nejvétsi spolecnosti Bosch Diesel,
ktera se snazi vliv komer¢ni suburbanizace na dopravu vyraznym zptsobem fesit. V jejim
arealu se pfimo U hlavniho vchodu nachazi vybudované autobusové zastavky. Jizdni fady
autobusti jsou upravovany dopravcei kazdorocné a poté jsou odeslany ke schvaleni pfimo
firm¢ Bosch Diesel. Pokud se v podniku zméni pracovni doba, kterd neni sladéna
S jizdnimi fady, pak sdm Bosch Diesel pIlné financuje autobusovou dopravu, kterd je
sjednana na dobu, po kterou probihd ve spolecnosti neobvykly provoz. Autobusy ale
objizdi pouze pfedem urcend mista atrasy asvazi pouze zameéstnance dané konkrétni
linky, jichz se zména pracovni doby tyka. Zaméstnanci spolecnosti maji také hrazenou
kyvadlovou vnitropodnikovou dopravu mezi vS§emi vyrobnimi zavody v Jihlavé, ktera je
provozovana soukromou spole¢nosti. Po tiiletych sporech firmy s Ceskymi drahami
nakonec v ¢asti Pavov vznikla i vlakova zastavka, ktera nese nazev Jihlava — Bosch Diesel
a stala se tak prvni Zelezni¢ni zastavkou v Ceské republice, ktera nema geograficky nazev.
Jeji vystavbu zcela financoval Bosch Diesel a jizdni fad vznika podobné jako u autobusové
dopravy, tedy vzajemnou dohodou mezi Ceskymi drahami a spole¢nosti Bosch Diesel.
Presto ale doprava stale neodpovida potfebam zameéstnancii a proto se vétSina pracovnika
pfepravuje pomoci vlastnich osobnich automobili. Vjezd ke spolec¢nosti Bosch Diesel
si vybudovala firma také sama a piizpisobila jej intenzité¢ dopravy, jakym Gzemi zatézuje.
Vybudovala totiz Sirokou komunikaci, po které mohou bez vétsich problémi piijizdét
kamiony, které do firmy pfivaZzi suroviny a vyvazi vyrobky. Komer¢ni suburbanizace zde
pfispéla k rozvoji oblasti, ale také k jejimu zatizeni dopravou. Mistni obyvatelé —
pfedev§im z Pdvova — ale diky ni mohou vyuzivat az nadprimérné fungujici systém
vefejné dopravy (Beranek 2006).
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5. DOTAZNIKOVE SETRENI
5.1 Navratnost dotazniku

Dotazniky se vracely v priitbéhu dvou tydni od jejich rozeslani, pozdéji se jiz nevratil
zadny. Celkova névratnost ¢inila 81 vyplnénych dotazniki, coz znamena 23,82 % ze vSech
odeslanych. Odepsalo déle 6 firem, které se omluvily za nevyplnéni dotazniku z diivodu
neposkytovani tak internich dat, ktera po nich podle jejich nazoru byla pozadovana.
Uvedly, Zze jediné informace, které mohou 0 firm¢ sdélit, jsou jiz uvedeny na jejich
webovych strankach. Jednalo se 04 firmy z prazskych lokalit a dvé z brnénskych. Dale
Sest firem vyuzilo telefonniho spojeni s autorkou dotazniku.

Tabulka 1: Pfehled vracenych dotaznikl podle vybranych uzemi

Pocet dotazniki
odeslanych do Pocet vyplnénych Navratnost
Komeréni suburbium lokality a vracenych dotaznikd | dotaznikd v %
Brno — Dolni
Herspice, Prizienice -
Modfice 185 34 18,38
Jihlava — Primyslové
zony 1, 11, TIT 49 21 42,86
Praha — Pruhonice -
Cestlice 106 26 24,53
Celkem 340 81 23,82

Zdroj: vlastni data a vypocty

Procentuelné nejvétsi navratnost dotaznikli byla z jihlavskych primyslovych zén ato
42,86 %. V téchto lokalitach se vyskytuji pfedev§im mensi firmy (ve srovnani se zbylymi
dvéma vybranymi Gzemimi), U kterych vyplilovali dotazniky majitelé. Z 21 vyplnénych
dotaznikil jich 14 z nich vyplnil pravé majitel a v 5 dotaznicich nabidl v pfipadé potieby
také sluzby firmy (vyroba nabytku na zakazku, stavebni sluzby apod.). Ve vypliovani
dotaznikl ptevladali vyraznym zptisobem muzi nad Zenami v poméru 19 : 2. V brnénskych
lokalitach byla navratnost dotaznikii 18,38 %, pficemZ neodpovédéla zadnd z velkych
mezinarodnich spole¢nosti typu Ikea, Mountfield ¢i Tesco. E-mail s ptilozenym
dotaznikem byl po odeslani spole¢nosti ihned bez pfecteni smazan. Dale byl zaznamenan
opacny ptipad nez U jihlavskych primyslovych zon, ato Vv pohlavi, ktera dotazniky
vyplilovala. Z 34 vracenych dotaznikii bylo vyplnéno 20 od zen a 14 od muzd, piicemz
neptfevladali jiz majitel¢ firem, ale shodné vedouci prodeje a asistenti jednatelli firem

vV poctu 9. Dotazniky byly ve 26 ptipadech pouze vraceny v piiloze bez jakéhokoliv textu,
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u 6 dotaznikd bylo uvedeno jméno a piijmeni odesilatele a adresa firmy, a ve 2 piipadech
byl k ptiloze napsan text vztahujici se k priab&hu vypliovani dotazniku. Z prazské
komeré&ni zony Prithonice — Cestlice bylo zaznamenano 26 vyplnénych dotaznikt, coZ
¢inilo navratnost 24,53 %. Ani zde nevyplnily dotaznik velké zahrani¢ni spolecnosti, stejné
jako v brnénskych suburbiich, abyly bez otevieni ihned smazany. Dotazniky byly
vyplnény témeét vyrovnané, co se pohlavi ty¢e — 14 muzi a 12 Zenami. Nejcastéji byl
pod vyplnénym dotaznikem podepsan asistent jednatele firmy v 11 piipadech a oblastni
manazer v piipadech 7.

Z Casového hlediska nejvice vyplnénych dotazniki pfislo zpét jesté téhoz dne a to 24, tedy
29,6 % zcelkovych vracenych dotaznikl. Poté je zaznamenan pokles ato predev§im
0 nasledujicim vikendu — tedy 3. a4. den — kdy byla navratnost velmi mala, coz je
odivodnéno nepfitomnosti zejména vedoucich pracovnikli v zaméstnanich. Naopak
po vikendu, tedy v pondéli (5. den) se ndvratnost vyrazné zvysila. Nasledn€é je mozné
sledovat postupné snizovéni, pficemz posledni vyplnény dotaznik byl obdrzen 13. den
od rozeslani (viz Graf 3).
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Graf 3: Navratnost vyplnénych dotaznikti v jednotlivych dnech od jejich odeslani
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Sest firem vyuzilo telefonni &islo uvedené v dotazniku. Ctyfi znich pozadovaly
podrobnéj$i informace 0 provadéném priizkumu, ale pouze dva zrespondenti poO
telefonnim rozhovoru vyplnény dotaznik na e-mailovou adresu zaslali. Paty telefonujici
pozadoval také podrobné&jsi informace 0 prizkumu a divody, pro¢ bylo zvoleno prave
dané téma a kde byl sehnan kontakt na jeho spolec¢nost. Informace, dtivody i cile prace mu
byly sdéleny, stejné jako zpisob ziskani kontaktu, ktery byl nalezen na internetu, ale

dotaznik od této firmy vyplnén nebyl. Vyplnhovani dotazniki neni v naplni jejich prace
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a podle jejich slov se jedna o citlivé informace, které nemohou pro ucely bakalarské prace
sdélit. Sesty respondent, ktery vyuzil telefonni &islo, chtdl ovéfit bezpeénost e-mailu, ktery
mu byl do e-mailové schranky zaslan. Po rozhovoru o0 dotazniku, bakalaiské praci
a opakovaném uji$téni, ze Se nejedna 0 nebezpeény dokument (Spam ¢i vir) dotaznik
vyplnil a zaslal zpét. VSichni respondenti, ktefi vyuzili telefonniho spojeni s autorkou
dotazniku, byli muzi.

Tabulka 2: Prehled telefonnich hovorti v navaznosti na vyplnéné dotazniky
Pocet Pocet Pocet

telefonnich vyplnénych vyplnénych

Komeréni suburbium hovoru dotaznikd dotazniku v %

Brno - Dolni Her$pice, Piizienice —

Modfice 2 1 50

Jihlava - Primyslové zony 1, 11, 111 3 2 66,7
Praha — Prtthonice - Cestlice 1 0 0
Celkem 6 3 50

Zdroj: vlastni data a vypocty

5.2 Vyhodnoceni dotaznikii

Dotaznik byl slozen z péti otazek, ptfiCemz otazky Cislo 3 a 4 obsahovaly jesté kazda dvé
podotazky. Prvni poloZzkou pro vyplnéni byl nazev firmy, ve které se vyplnujici
respondenti rozdélili na dvé skupiny. VétSina — tedy 89 % z vracenych vyplnénych
dotaznikd — napsala pouze nazev firmy, jak bylo pozadovano - a1l % Kk firmé uvedlo
celou adresu.

Druha otdzka zjist'ovala, v jakém roce byla firma zalozena. Byla tedy otazkou otevienou,
kam firmy uvedly rok svého zalozeni. Z vracenych 81 dotazniki se vyskytovaly rtuzné
odpovédi, a to od zaloZeni firmy v roce 1991, az po rok 2011. Jedna se tedy 0 dvacetileté
rozpéti vzniku firem, proto byly rozdéleny do ¢tyf skupin podle jednotlivych etap rozvoje
komeré&ni suburbanizace v Ceské republice v ndvaznosti na hospodaiskou stabilitu zemé
a stupen rozvoje suburbanizace. Prvni skupinou jsou firmy vznikajici v rozmezi let 1991 —
1995, b&hem nichz dochéazelo k pronikani prvnich suburbanizagnich projevii do Ceské
republiky po transformaci ekonomiky. Komunisticky rezim, ktery vladnul v zemi,
nepodporoval rozvoj procesu suburbanizace ani vznik soukromého podnikani. Na trhu
fungovaly pouze statni firmy, proto Se V prvni poloviné 90. let zacaly ve velké mife
objevovat firmy nové, pro néz byla zfizena zvlastni skupina. Druhou skupinou jsou firmy
vznikajici v letech 1996 — 2000, kdy se komer¢ni suburbia zafala rozvijet dynamictéji
a koordinovanéji. Védélo se jiz, Zze je potiebné kvalitni planovani a s tim i vybudovani
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infrastruktury v lokalitach. Proces suburbanizace se rozvijel spolu s nardstem
automobilizace. Ke konci vymezeného obdobi byly obé skupiny jevu omezeny prvni
hospodaiskou krizi samostatné Ceské republiky. Tteti skupinu tvoii rozmezi let 2001 —
2005, v nichz se dale dynamicky rozviji komercni suburbia a dochdzi ke kumulacim
komer¢nich aktivit do zazemi mést. Stale vyraznéji se diferencuje misto bydlist¢ a misto
pracovisté, piiCemz dochazi kvelkym pfesunim lidi ak zatézovani dopravni
infrastruktury. Posledni skupinou jsou firmy vznikajici v letech 2006 — 2011. Rozmezi
téchto let je v prvni polovin¢ stale ovliviiovano tzv. boomem avelkym rozvojem
komerc¢nich lokalit, ktery byl ale vyraznym zpisobem utlumen hospodaiskou krizi
vzniklou ve svété v roce 2008. V Ceské republice se projevila patrnym zptisobem s roénim
odstupem — tedy v roce 2009 - a trvala do konce stanoveného obdobi.

Tabulka 3: Rozd¢leni firem do skupin a navratnost dotaznika v ramci daného rozdéleni

Rok vzniku firmy || Pocet vracenych dotaznikti | Pocet vracenych dotaznikti v %
1991 - 1995 42 51,85
1996 - 2000 10 12,35
2001 - 2005 13 16,05
2006 - 2011 16 19,75
Celkem 81 100

Zdroj: vlastni vypocty a data

Nejvétsi navratnost dotaznikti byla od firem, které vznikly v letech 1991 — 1995, kdy
dochézelo k velkému poctu zakladani novych firem z diivodu uvolnéni reZimu a moZnosti
soukromého podnikani v Ceské republice. Vyplnéné dotazniky také svéd&i o existenci
téchto firem na trhu iV soucasné dobé. Bylo od nich obdrzeno celkem 42 vyplnénych
dotaznikii, coz ¢ini 51,85 % ze vSech navracenych. Absolutné nejvétsi pocet vracenych
dotaznikd byl od firem zaloZenych v roce 1991 a to 18. Naopak Zadny vyplnény dotaznik
nebyl pfijat od firem zalozenych v letech 2009 a 2010. Absence vyplnénych dotazniki z let
2009 a 2010 je ptipisovana faktu, Ze v tomto obdobi nebylo zaloZeno mnoho novych firem,
ale spiSe byly zaznamenavany zaniky firem v disledku vrcholici celosvétové hospodaiské
krize, ktera zasahla i ¢esky trh.

Tteti otdzka dotazniku zjiSt'ovala, zda firmy zménily béhem své existence sidlo. Jednalo se
0 otazku s uzavienou odpovédi — tedy $lo zaSkrtnout pouze jedno policko - ANO ¢i NE.
V pripad¢ kladné odpovédi, byly pro firmy piipraveny jest¢ dalsi dvé podotazky. Prvni
zjistovala predchozi sidlo firmy a jednalo se o otazku s volnou odpovédi. Druha podotazka
byla typem polozavienym zjistujici divody vedouci ke zméné¢ sidla firmy, kdy respondenti
vybirali z napsanych moznosti. V ptipadé, kdy ve vybéru nenasli vhodnou alternativu, byla
pro né pfipravena polozka Jiné ditvody. U této podotdzky byla moZznost zaskrtnuti vice
polozek najednou, jelikoz se predpokladalo, ze firmy ke zménam sidla vede vice divoda
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nez pouze jeden. Odpoveédi na otazku, tykajici se zmény jejich sidla, byly témér
vyrovnané. Z 81 respondentti odpovédeélo 42 firem ANO a 39 NE.
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Graf 4: Grafické vyjadieni odpovédi firem na otazku ¢islo 3 v %
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Pfi hlub§im prozkoumani je ale mozné si vSimnout rozdild Vvramci jednotlivych
zkoumanych lokalit. V jihlavskych primyslovych zénach ménily své sidlo firmy mnohem
Cast&ji neZ v komeréni zoné Prithonice - Cestlice. Tento zjistény udaj je vysvétlovan
pfedevSim divody v rozdilech v jednotlivych tzemich. MenSi jihlavské firmy vznikaly
ptevazné v 90. letech 20. stoleti, kdy se v Gizemi jesté neprofilovaly priimyslové zony.
Proto byly zakladany piimo v misté bydlisté, v jeho blizkosti nebo v blizkosti center mést.
S postupnym rozvojem tUzemi, tvorbou diferenciace mezi bydlistém azaméstnanim
a vzristajici potfebou blizkosti vyznamné dopravni komunikace se tedy firmy zacaly
ptesouvat do primyslovych zon, v tomto ptipadé¢ do Primyslovych zon I, I a nejnovéji
také III. V brnénskych zonach zménilo své sidlo 19 firem a 15 jich ptsobi stile v misté,
kde byla firma od zacatku své existence. Pocet je tedy témétf vyrovnany. Své sidlo
ptresunuly piedevsim firmy s nejstarSim datem zalozeni (vznik v letech 1991 — 1995), coz
je vysvétlovano ze stejného divodu, jako u firem jihlavskych - byly zakladany piimo
V mistech ¢i pobliz bydlist¢ nebo v blizkosti center mést. Firmy vznikajici v poslednich
letech pasobi predevsim v lokalitach pro né uréenych — tedy pfimo v pramyslovych ¢i
obchodnich zoénéch, kde je vybudovana infrastruktura a dobra dopravni dostupnost. Zcela
opatné vysledky byly zaznamenany u komeréni zény Prithonice - Cestlice. Z 26 firem,
které dotaznik odeslaly vyplnény zpét, odpovedélo 8, Ze sidlo zménilo, a 18, Ze nikoliv.
Divodem miZze byt planovani rozvoje avystavby v okoli obce Cestlic jiz od prvni
poloviny 90. let 20. stoleti. Firmy se tedy ihned pii svém zrodu mohly zaclenit do nové
vznikajici komeréni zény anemusely plisobit v centru mésta ¢i naopak ve velkych
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vzdalenostech od mést, kde byla absence dilezitych dopravnich komunikaci. Popsané
vysledky dokazuji nize uvedené tabulky (Tabulka 4 a 5).

Tabulka 4: Po¢ty dotazniki vypInénych od firem na zakladé odpovédi na otazku ¢islo 3

Pocet firem, které zmeénily Pocet firem, které sidlo
Komerc¢ni suburbium sidlo nezménily

Brno - Dolni HerSpice,
Pfizfenice - Modfice 19 15

Jihlava - Primyslové zony I,

i1, 1l 15 6
Praha — Prithonice - Cestlice 8 18
Celkem 42 39

Zdroj: vlastni data

Tabulka 5: Prehled firem z jednotlivych lokalit podle zmény sidla a roku vzniku

Priamyslové zony I, IT a 111 - Jihlava
Rok vzniku Pocet firem, které sidlo
firmy Pocet firem, které sidlo zménily nezménily
1991 - 1995 13 5
1996 - 2000 1 1
2001 - 2005 0 0
2006 - 2011 1 0
Celkem 15 6
Primyslové zony Dolni Herspice, Prizi‘enice a ModfFice
1991 - 1995 11 5
1996 - 2000 0 2
2001 - 2005 5 2
2006 - 2011 3 6
Celkem 19 15
Komer¢ni zéna Prithonice - Cestlice

1991 - 1995 3 5
1996 - 2000 4 2
2001 - 2005 1 5
2006 - 2011 0 6
Celkem 8 18

Zdroj: vlastni data
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Dvéma podotazkam, které néasledovaly, se vénovaly dale pouze firmy, které odpovédély
na otazku tykajici se zmény sidla firmy béhem jejich existence kladné. Prvni podotazka
zjistovala, kde firmy pfed zménou sidla piisobily. Odpovédé€lo na ni tedy 42 respondentt,
Z jejichz odpovédi Sly vyvodit uréité zavéry. Na zakladé odpovédi respondentt byly jejich
diivéjsi i soucasné adresy vyhledany na mapach a byly vyhodnoceny ¢tyii zakladni sméry,
kterymi proces zmén sidel firem probihal a to:

1) piesun sidla firmy pfimo zcentra mésta ¢i jeho té€sné blizkosti do zazemi mésta
(do sledovaného komer¢niho suburbia)

2) ptesun sidla firmy z vesnic blizkych méstim, ve kterych se nachazi vymezené lokality,
do blizsi vzdalenosti k méstim (tedy do jejich zdzemi = do sledovanych komercnich
suburbii)

3) piesun sidla firmy z jednoho komeréniho suburbia do druhého

4) piesun sidla firmy v ramci jednoho vymezeného komer¢niho suburbia

Tabulka 6: Pfehled smért firem pfi presidleni v jednotlivych sledovanych tizemich

Pocet firem Pocet firem | Pocet firem
ptesidlenych | Pocet firem | presidlenych | pfesidlenych
zcentra | ptesidlenych | z jednoho v ramci
mésta do z vesnic do | suburbia do jednoho
Komer¢ni suburbium suburbia suburbia druhého suburbia
Brno - Dolni HerS$pice,
Ptiztenice - Modrice 13 3 1 2
Jihlava - Primyslové zony
I, 11, 11 6 8 0 1
Praha - Prihonice - Cestlice 5 0 3
Celkem 24 11

Zdroj: vlastni data

V dotaznikovém Setfeni bylo zjiSténo, Ze nejvice firem zménilo sidlo béhem své existence
ze sméru od centra mésta do komercniho suburbia, pfesto lze v radmci jednotlivych
vybranych lokalit spatfovat rozdily. Firmy nejvice piesouvaly sva sidla z center mést
do jejich zazemi v Brné. Mésto Brno, jako druhé nejvétsi mésto v Ceské republice, je
Vv centru velmi zatizeno. Pro firmy je tedy vyhodnéjsi, kdyz mohou ptisobit v suburbiu.
Ve vymezené lokalité navic dochazi ke kiiZzeni dalnic D1 a D2, coz ulehéuje dopravni
dostupnost. V Jihlavé byly oba sméry téméf vyrovnané, pficemz piti piesunu sidel z vesnic
do jihlavskych primyslovych zon byl nejvétsi pocet firem zaznamenan z obce Velky
Beranov ato 4. Vysledek byl piekvapivy, jelikoz pies obec Velky Beranov prochazi
silni¢ni komunikace 1I/353, ktera tvoii ptfipojku na blizkou délnici D1 (exit 119 Velky

47



Beranov) a ve sméru z obce na Jihlavu se napojuje na silnici 11/602 vedouci dale do Jihlavy
("'Doprava-zr.ic.cz). Neni tedy umisténa v lokalité mimo vyznamné dopravni komunikace
a ma blizkost k dalnici D1, ptesto se firmy z ni pfesouvaji do primyslovych zén v Jihlave.
Ve tfetim zkoumaném uzemi byly zjiStény pouze dva sméry, v ramci nichz ménily firmy
sva sidla. Do prazské obchodni zony Prihonice — Cestlice pfesunulo pét firem své sidlo
Z centra meésta a tii firmy z jiného suburbia. V ramci prazského regionu se nachazi velké
mnozstvi komer¢nich suburbii, proto firmy maji vétsi vybér lokalit a mohou sva sidla
presouvat do uzemi, ktera jim budou nejlépe vyhovovat.

Ukolem druhé podotazky bylo zjistit divody, které firmy vedly ke zméné jejich sidla.
Jak jiz bylo zminéno vySe, tak podotazka byla typu polozavieného. Na vybér bylo
Z uvedenych Sesti moZnosti:

dopravni dostupnost
velikost pozemku

cena pozemku

kvalita zivotniho prostiedi
reprezentativni adresa

VV VYV YVYYVY

jiné divody
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Duvody pro zménu sidla firmy

Graf 5: Davody firem pro zménu sidla

Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Mezi nejcastéjsi divody pro zménu sidla firmy respondenti uvadéli dopravni dostupnost,
velikost a cenu pozemku. U polozky dopravni dostupnost tak dochazi k paradoxu. Firmy
se ste¢huji pfevazné z hiife dostupnych center mést do jejich zdzemi, kterd jsou v blizkosti
vyznamnych dopravnich komunikaci. AvSak pii velké koncentraci komer¢nich aktivit

48



do jednoho mista pak dochazi k jejich zatizeni a opét se potykaji s dopravnimi zacpami
a hustym provozem. V suburbannich lokalitich si firmy mohou dovolit koupi vétSiho
pozemku za lepsi cenové podminky, kterych dle jejich odpoveédi vyuzivaji a spatiuji tyto
faktory dtleZitymi. Naopak pouze dvé firmy (ob& z obchodni zony Prithonice — Cestlice)
uvedly, Ze je ke zmén¢ sidla vedl také faktor zivotniho prostiedi. Piestoze je faktor
zivotniho prostiedi v soucasné dob¢ diskutovanym tématem a piedevsim velké spolecnosti
vydavaji prohlaseni, jak jsou Setrné k zivotnimu prostiedi s ohledem na svoje aktivity,
pfesto se v dotazniku objevil tento faktor pouze dvakrat. Reprezentativni adresu uvedly
v dotazniku pouze ctyii firmy a opét vSechny pochéazely z obchodni zony Prihonice —
Cestlice. Brnénské a jihlavské firmy tedy nehodnoti svoji adresu jako reprezentativni, spise
je ke zménam sidla vedly jiné divody. Nevnimaji soucasnou situaci jako vznik novych
reprezentativnich adres v jejich lokalitach v zazemich mést. Polozka Jiné diivody byla
vyuzita 15 krat a byly v ni uvedeny nasledujici informace:

» 6x expanze spole¢nosti

» 4x vypoveéd z najmu

» 3x koupé¢ vlastniho pozemku
>

2x zeStihleni firmy, finan¢ni ditvody

mJihlava - Priimyslové zény |, 1l

8
6 | alll
4 - = W Brno - Dolni Herspice,
7 | Prizienice - Modrice
0 - Praha - Priihonice - Cestlice
T
2

Davody k pfesidleni firem

Pocet odpovédi

Graf 6: Divody firem k ptesidleni podle vybranych lokalit
Zdroje: vlastni data a vlastni tvorba

Polozku Jiné ditvody uvedlo v dotazniku $est firem z obchodni zény Prithonice — Cestlice,
pricemz ctyti odpovedi se tykaly expanze spoleCnosti a dvé vypoveédi z ndjmu. Je patrné,
Ze pti expanzi firmy chtéji pfesunout sva sidla z center mést do komer¢nich suburbii, ktera
jsou pro n¢ urcend. Stejn¢ jako pii vypovédi z ngjmu firmy jiz radé€ji voli moZznost
presunuti svych aktivit do zazemi meésta. Brnénské firmy vedla ke zméné svého sidla
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ve dvou ptipadech vypoveéd z ndjmu a expanze spolecnosti, coz byly stejné divody jako
u prazskych firem. Po jedné firmé¢ déle uvedlo diivod koupi vlastniho pozemku a zestihleni
firmy souvisejici s finanénimi problémy. Dvé¢ jihlavské firmy zménily své sidlo kvili
koupi vlastniho pozemku a jedna kvuli zestihleni firmy a finanénim divodim. Z vypovédi
respondentll je patrné, ze presun firem do komercnich suburbii se nemusi fidit pouze
faktorem expanze spole¢nosti, ale i opa¢nym jevem, tedy jejim zeStihlenim.

4,5
4
3,5
E
= 3
=
ﬁ 2,5 M Jihlava - Primyslové zony |,
3 [Ta
=% 2 . v
B M Brno - Dolni Herspice,
E 1,5 Pfizienice - Modrice
£ Praha - Priihonice - Cestlice
0’5 .
O T T T 1
Expanze Koupé Vypovédz Zestihleni
spolecnosti vlastniho najmu firmy, finanéni
pozemku divody firmy
Odpovédi

Graf 7: Jiné divody firem k pfesidleni podle vybranych lokalit
Zdroj: vlastni vypocty a vlastni tvorba

Ctvrtad otizka byla sestrojena jako Skalovand, kdy respondenti vyjadiovali dilleZitost
blizkosti vyznamné dopravni komunikace uréenim polohy na $kéle. Skala obsahovala pét
stupiiti:

velmi dilezité
dialezité
Neutralni
mén¢ dualezité

YV YV VY

nedtlezité
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Graf 8: Dilezitost blizkosti vyznamné dopravni komunikace pro firmy
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Pro firmy je blizkost vyznamné dopravni komunikace velmi duilezitd az dilezita ve vsech
tiech sledovanych lokalitach. Z 81 respondentti uvedlo 34 firem (tedy 41,98 %) hledisko
velmi dulezité, a 43 (53,08 %) diilezité. Ve vSech vybranych tizemich hraje tedy dulezitou
roli dalnice D1 a dale v brnénskych lokalitach dalnice D2 a rychlostni komunikace R52.
Jihlavskym pramyslovym zoénam jsou dostupné silnice 1/38 a 11/602. Doprava po téchto
komunikacich je mnohdy jedinym zptsobem, jak se do lokalit dostat, proto firmy uvadély
jejich blizkost jako velmi diileZitou az diilezitou. Pro dvé firmy, a to jedna z primyslovych
z6n z Jihlavy a druhd z brnénskych Pfizienic, zvolily stupen neutrdlni. Méné diileZita se
zda vyznamné dopravni komunikace v blizkosti firmy pro dva respondenty, pfi¢emz oba
jsou z jihlavskych pramyslovych zén. V obou ptipadech — u stupné neutrdlni i\ méné
dilezite — jihlavské firmy pochazeji z Primyslové zony 1. V uvedenych lokalitach se stale
nachazi lidé, ktefi v nich bydli i pracuji. Nemusi se tedy dopravovat do a ze zaméstnani po
vyznamnych komunikacich, pficemz se v téchto pfipadech jednalo 0 malé firmy, které
nejsou zavislé ani na dovozu a vyvozu materiald a zbozi. Ani jednou nebyla zaskrtnuta
polozka nediilezité, z ¢ehoz lze usuzovat, Ze pro velkou vétSinu dotazanych firem
Z komer¢nich suburbii je pfitomnost vyznamné dopravni komunikace v jejich blizkosti
nepostradatelna.
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Graf 9: Dilezitost blizkosti vyznamné dopravni komunikace pro firmy ve vybranych
lokalitach
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Ctvrta polozka dale obsahovala dvé podotizky zjistujici frekvenci vyuzivani vyznamné
dopravni komunikace aucely, Kjakym ji firmy vyuZivaji. V prvni polozce, tedy
pfi zjiStovani, jak Casto firmy vyznamnou dopravni komunikaci vyuZivaji, se jednalo
0 uzavienou otazku se tfemi moZznostmi vybéru, pfiCemzZ Sla zaSkrtnout pouze jedna

odpoved”:

» denné
» alespon jednou tydné
» méng Casto

Nejcastéjsi odpoveédi byla polozka denné, kterou uvedlo v dotazniku 69 firem z 81.
Alespon jednou tydné ji vyuzije firem osm améné casto pouhé Ctyfi. Lze proto fici,
ze vyznamné dopravni komunikace jsou firmami v komerénich suburbiich vyuzivany
a hraji pro n¢ dulezitou roli.
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Graf 10: Frekvence vyuzivani vyznamné dopravni komunikace firmami
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Nejklicovejsi je blizkost vyznamné dopravni komunikace pro firmy v komerénich
suburbiich Prithonice - Cestlice a Dolni Her$pice, Modfice, Piizienice. Z obchodni zény
Prithonice — Cestlice neuvedla zadna firma jinou polozku neZ denni vyuzivani vyznamné
komunikace, coz znamena klicovou roli v jejich pusobeni na trhu. Pro firmy
z pramyslovych zon v Dolnich HerSpicich, Modficich a Ptizienicich je situace obdobna.
Pouze jedna firma uvedla, Ze vyuziva vyznamnou dopravni komunikaci méné casto nez
jednou tydné a dvé firmy ptiznaly jeji vyuzivani polozkou alespon jednou tydné. Opét
nejvice firem zvolilo polozku denniho vyuzivani. V Jihlavé jiz nehraji vyznamné
komunikace natolik velkou roli jako ve dvou pfedchozich lokalitach, jelikoz Sest firem ji
vyuziva alespon jednou tydné a tfi méné casto. Firmy mohou vyuzivat k dopravé do mista
I komunikace nizsich tiid a niz$i vyznamnosti. Také spousta zamé&stnanci a majitelt firem
Vv lokalité bydli, tudiz nemusi cestovat do zamé&stnani. Naopak v Brné a Praze je doprava
do lokalit v podstaté zavisla na vyuzivani dalnic ¢i rychlostnich silnic a firmy nemaji jinou
moznost dopravy do lokalit.
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Graf 11: Frekvence vyuzivani vyznamné dopravni komunikace firmami ve vybranych
lokalitach
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Déle bylo na misté zjistit, k jakym ucelim respondenti dané komunikace vyuzivaji, coz
bylo ukolem druhé podotazky. Byla zvolena forma oteviené otazky — firmy tedy mohly
napsat jeden ¢i vice ucelli, podle jejich uvéazeni a potieb. Vysledky Ize shrnout jedinym
nadfazenym slovem, ktery zahrnuje veSkeré odpovédi, ato slovem doprava. VSechny
vypovédi firem byly vztaZzeny pouze k dopravé abyly kategorizovany do téchto sedmi
skupin:

doprava

doprava vyrobnich materialti do a z lokality
doprava zbozi do a z lokality

doprava 0sob do a ze zaméstnani

dojezd k zakaznikum

dojezd do provozoven

Sluzebni cesty

YV VYV VY VYV

Vice ucelt vyuzivani vyznamné dopravni komunikace uvedlo 54 firem z 81. Naopak
27 firem uvedlo pouze jediny ucel, z cehoz 24 krat jim bylo stru¢né slovo doprava, coz
bylo divodem pro vytvofeni zvlastni kategorie — doprava. Zbylé firmy byly jiz
konkrétnéjsi a uvadély podrobnéjsi tcely vyuzivani.
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Tabulka 7: Prehled poctu ucelt uvedenych firmami

Pocet uvedenych ucelt vyuzivani
vyznamné dopravni komunikace Pocet firem Pocet firem v %
1 27 33,33
2 38 46,91
3 13 16,05
4 3 3,71

Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

V jihlavskych pramyslovych zonach vyuzivaji vyznamné dopravni komunikace ptedevsim
k dopravé vyrobnich materiali do lokality a také K jejich dopravé z mista. Naopak vibec
Jinevyuzivaji ke sluzebnim cestam a dojezdim do provozoven. Firmy z brnénskych
suburbii psaly divoda vice a nejvice vyuzivaji komunikaci k dopravé do a ze zaméstnani.
Pokud nebydli v ptilehlych vesnicich u suburbia, nemaji jinou moznost nez dopravu po
dalnici ¢i rychlostni komunikaci, jelikoz ze vzdalenéjsich lokalit ¢i naopak z centra mésta
privadéji do uzemi dopravu pravé ony. Druhym nejcastéj$im ucelem vyuzivani zvolili
respondenti dopravu zbozi z a do izemi, coz souvisi s velkou ptitomnosti nakupnich center
a Vv nich pusobicich malych obchudkd, které nemaji jinou moznost, neZz dopravu zbozi
kamiony po délnicich arychlostnich komunikacich. V dotazniku se dale objevily také
ucely sluzebnich cest adojezdu do provozoven, coz nebylo u jihlavskych firem
zaznamenano. Podobny trend lze pozorovat iV obchodni zéné Prithonice — Cestlice.
Nejvétsi vyuziti komunikaci je pro piepravu osob z ado zaméstnani adale také
pro dopravu zbozi z a do lokality. Divody téchto odpovédi jsou piipisovany stejné, jako
byly zminény U brnénskych uzemi. Z prazského tUzemi také piiSlo nejvice stru¢nych
odpovédi - doprava - a to 14.
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Graf 12: Ugely vyuzivani vyznamnych dopravnich komunikaci
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba

Posledni polozkou dotazniku byla opét oteviend otdzka, ve které bylo dotazovdno na
negativa vyplyvajici pro firmy z blizkosti vyznamné dopravni komunikace. Z 81 firem
odpovédélo 52, Ze nezaznamenava zadna negativa. Zbylych 29 respondentd uvedlo jednu
nebo vice polozek, které shledavaji negativnimi v disledku pfitomnosti vyznamné
dopravni komunikace. Odpovédi byly rozifazeny do uvedenych péti skupin:

hluk

husta doprava a dopravni zacpy
mytné

poni¢ené komunikace

YV VYV VY

obtizné parkovani

Z jihlavskych primyslovych zén spatfuje negativa z blizkosti vyznamné dopravni
komunikace sedm firem. Dvé zminily hluk apét firem uvedlo poni¢ené komunikace.
Jednalo se o firmy z Primyslovych zon lall. | pfi terénnim prizkumu bylo patrné, Ze
soucasny stav dalnice D1 je velmi $patny a to pfedevSim v jihlavském useku. V pribéhu
roku 2013 je planovana rekonstrukce dalnice D1 a zacit S opravami se mé primarné v ¢asti
Vétrny Jenikov — Jihlava (?Jihlavske-listy.cz). V brnénskych uzemich se kromé téchto
dvou diivodl objevilo také placeni mytného, hustd doprava a dopravni zacpy, a obtizné
parkovani. Hustd doprava adopravni zacpy souvisi skiizenim dalnic D1 aD2
na katastralnich uzemich atudiz také s velkou koncentraci tranzitni dopravy, ktera
lokalitou pouze projizdi. Déale uvedeny diavod souvisi s pfitomnosti velkych nakupnich
center, ktera byvaji neustdle preplnéna, akiizici se dojizd’kou lidi mezi reziden¢nimi
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a komerénimi suburbii a centrem mésta. Firmy sidlici v obchodni zéné Prithonice —
Cestlice zaznamenéavaji hustou dopravu adopravni zacpy, které spatiuji v disledku
blizkosti vyznamné dopravni komunikace. Diivody jsou stejné jako v brnénskych
lokalitach, pficemz k nim pftibyvaji jesté lidé cestujici do hlavniho mésta Prahy, ktefi po
dalnici D1 projizdi, a tudiz zatézuji okoli Prithonic — Cestlic. S témito faktory také souvisi
hluk, ktery uvedly 3 firmy, a poplatky mytného taktéz s 3 firmami.
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Graf 13: Negativa vyplyvajici pro firmy z pfitomnosti vyznamné dopravni komunikace
ve vybranych lokalitach
Zdroj: vlastni data a vlastni tvorba
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6. ZAVER

Zavislost mezi procesem suburbanizace adopravou je Vsoucasné dobé velmi
diskutovanym tématem, pficemz se dochazi k zavéru, ze jejich vztah je oboustranny. Nelze
proto fici, Zze suburbanizace ovlivituje dopravu ¢i naopak. Oba uvedené jevy s sebou
pfinasi fadu pozitivnich i negativnich promén, které se navzajem ovliviuji. Hlavnim cilem
prace bylo detailnéji prostudovat formou piipadovych studii sledované tzemi z hlediska
komer¢nich aktivit ajejich souvislosti s pribéhem nadfazené dopravni infrastruktury.
Vybrana byla tfi Uzemi — Vv zazemi mésta Brna, Jihlavy aPrahy — pfi¢emz hlavnim
faktorem pro vytipovdni uvedenych reprezentativnich lokalit byla blizkost dalnice DI
a vétsi koncentrace komercnich aktivit v uzemich. V lokalitich byl proveden prizkum
a souvislost mezi komer¢nimi aktivitami a dopravni infrastrukturou byla zji§tovéana
dotaznikovym Setfenim.

Firmy, které zménily béhem své existence sidlo, byly v nejvetsi mitfe zakladany v rozmezi
let 1991 — 1995, kdy doslo v Ceské republice k uvolnéni rezimu a doslo k rozkvétu
soukromé podnikatelské sféry. Byly zakladany nové firmy, které dodnes na trhu pisobi
a pouze presunuly béhem své existence sidlo do komercnich suburbii. Nejvyraznéjsi pocet
téchto firem byl zjiStén pfi dotaznikovém Setteni z jihlavskych primyslovych zon. Naopak
nejméné z prazské komeréni zony Prithonice — Cestlice, coZ je piipisovano faktu, Ze v této
lokalité¢ fungovalo komercéni suburbium jiz od prvni poloviny 90. let 20. stoleti. Firmy
tudiz mohly rovnou zakladat svéa sidla v zdzemi mésta. DalSim divodem by mohla byt
mistni silnd konkurence na trhu, ktera mohla starsi firmy piivést k tpadku. Naopak firmy
vznikajici v poslednich 13 letech (tedy v 21. stoleti) jiz nevykazuji trend zmeén sidel.
V tomto obdobi je proces koncentrovani komer¢nich aktivit v suburbiich natolik rozsifen,
ze firmy nemaji potiebu zakladat svoje sidla v jinych lokalitach. Hypotéza se ale potvrdila
pouze z casti, jelikoZ pfesun firem nebyl z uvédomeéni si vzniku novych reprezentativnich
adres v zazemich. Divod reprezentativnosti adresy vyslovily pouze ¢tyfi firmy z prazskych
Prithonic — Cestlic. Praha je silné ekonomické centrum, kde je velmi silnd konkurence.
Firmy proto velmi zajima, kde sidli a které lokality jsou pro n¢ vyhodné a reprezentativni.
V Brn¢ pravdépodobné tedy zlistdvaji reprezentativni adresy stale v centru mésta.
Co se tyce Jihlavy, jednd se 0 malé mésto, kde neni zatim natolik vyprofilovan rozdil mezi
reprezentativnimi lokalitami pro komer¢ni aktivity.

vvvvvv

pro zménu sidla firmy. Obecné ji respondenti uvad€li nejCastéji, pricemz blizkost
vyznamnych dopravnich komunikaci hodnoti jako velmi dulezitou az dilezitou,
avyuzivaji je témét denné. V ziskanych vysledcich lze ale spatfovat rozdily mezi
jednotlivymi sledovanymi tzemimi. V Prhonicich — Cestlicich je blizkost vyznamné
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dopravni komunikace velmi dilezita a firmy ji vyuzivaji denné, pficemzZ je vyuzivana
predevsim k dopravé do a ze zaméstnani a k dopravé zbozi do a z lokality. V brnénskych
uzemich je hodnocena blizkost jako dilezita a firmy ji vyuzivaji denné pfevazné ke
stejnym uceltim jako v Praze. Jihlavské firmy vykazuji pon¢kud odlisné vysledky, nez byly
zjistény U pfedchozich dvou tizemi, coz plyne z charakteru lokality. Primyslové zony | a |l
vznikaly jako syntéza funkce bydleni azaméstnani. Zejména az nove¢ vznikajici
Primyslova zoéna III vykazuje prvky opravdového komeréniho suburbia. |kdyz
Tudiz se ani vysledky dotaznikového Setfeni z Jihlavy nemohly podobat vysledkim
napiiklad z obchodni zény Prithonice — Cestlice, kde jsou komeréni aktivity soustfed’ovany
od prvni poloviny 90. let 20. stoleti a jiz v té¢ dobé& se v mistnich izemnich planech pocitalo
se vznikem suburbia. Pro vétSinu jihlavskych firem je blizkost vyznamné dopravni
komunikace dilezité, ale v odpovédich respondentii byla zaznamenana ve dvou piipadech
také polozka méné dilezité. Frekvence jejiho vyuzivani je zejména denné, ale v lokalité
se vyskytuji také firmy, které vyuzivaji vyznamnou dopravni komunikaci alesponi jednou
tydné¢ ¢i méné cCasto. NejCastéjsi ucel vyuzivani je doprava vyrobnich materidld do
a z lokality, doprava zbozi do a z lokality a také doprava do a ze zamé&stnani.

Celkem 64,20 % firem neshledavd zadnad negativa pramenici z blizkosti vyznamné
dopravni komunikace. Zbyvajici ¢ast respondentll vidi zdporem predevsim hluk, hustou
dopravu a dopravni zacpy, platbu mytného, poni¢ené komunikace a obtizné parkovani,
pfiCemzZ je opét nutné nezobeciiovat, ale rozlisit jednotliva sledovana Gzemi. V prazském
suburbiu shledavaji negativem firmy zejména hustou dopravu a dopravni zacpy, dale hluk
a platbu mytného pro kamionovou dopravu. V Brné byl zaznamenan obdobny problém
s hustou dopravou a dopravnimi zacpami, stejné jako s hlukem. OdlisSnym problémem
se vuzemi jevi obtizné parkovani. Naopak jihlavské firmy povazuji za velké ajediné
neptipravenosti izemi — zejména Primyslové zény |- na vétsi koncentraci komercnich
aktivit.

Celkové lze tedy fici, Ze vztah mezi procesem suburbanizace a nadfazenou dopravni
infrastrukturou je v soucasné dob¢ viditelny ¢im dal vice a je pravdépodobné, ze se bude
nadale prohlubovat. Budou se déle rozristat komeréni suburbia v blizkosti vyznamnych
dopravnich komunikaci, bude dochazet k vystavbam novych ptivadéct od suburubii
k dalnicim, exiti na dalnicich a obchvati mést. Tim bude vzristat zatizeni uzemi a je
otazkou, kdy dojde proces do bodu presyceni a vyvstane potieba navraceni aktivit do mést.
Suburbia se stale vzdaluji od center mést, pfiCemz ta zistavaji opusténd. K urcitému
utlumu rozpinani suburbii do okolnich krajin doslo diky hospodatské krizi, kterd nastala
v roce 2008, a diky niz se prestala nejen v Ceské republice budovat nova obchodni centra
a firmy mély tendenci vice zanikat nez vznikat. Piesto proces rozristani pokracuje nadale

(1 kdyZ ne v tak rozsahlé mife jako pted krizi). V tizemnich planech sledovanych lokalit
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se nadale pocita s rozvojem uzemi. Nejdynamictéjsi rast by mél v nasledujicich letech
zasahnout jihlavska suburbia, kterd se nachéazi na zacatku svého rozvoje. Naopak nejmensi
,boom* se o¢ekava v prazskych Prihonicich — Cestlicich, v nichZ je tizemi jiz znacng
zastavéno.
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9. PRILOHY

Piiloha 1: Urban Sprawl na Floridé

Zdroj: Zdroj: *? Stock — clip.com

70



Piiloha 3: Reziden¢ni suburbanizace v obci Jesenice u Prahy

Zdroj: ®®'Suburbanizace.cz

Piiloha 4: Komer¢ni suburbanizace v Plzni - Borska pole
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Priloha 5: Nevyplnény dotaznik

DOTAZNIK
1) Nazev vasi firmy:
2) V jakém roce byla vaSe firma zalozena?
3) Zménila vase firma béhem své existence sidlo? Ano[ ] Ne[ ]
Kde vase firma drive sidlila? (mé&sto, ulice..)
1Co vas ke zméné sidla vedlo?
Dopravni dostupnost [_]
Velikost pozemku [_]
Cena pozemku [_]
Kvalita Zivotniho prostiedi [_]

Reprezentativni adresa [_]
Jiné divody

4) Jak dulezité je pro vas byt v blizkosti vyznamné dopravni komunikace?
Velmi dalezité [ ] Dulezité [ | Neutralni [ ] Méné dalezité [ | Nedulezité [ |
Jak Casto vyznamnou dopravni komunikaci vyuzivate?

Denné [_] Alespoii jednou tydné [] Méné ¢asto [

K jakym ucellim ji vyuzivate?

! vypliite pouze v pFipadé kladné odpovédi na predchozi otézku.
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5) Vyplyvaji z blizkosti vyznamné dopravni komunikace pro vasi firmu néjaka negativa?

Dotaznik vyplnil/a

Zdroj: vlastni tvorba

Piiloha 6: Obchodni zéna Prithonice - Cestlice

Zdroj: **'Pruhonice-cestlice.cz
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Ptiloha 7: Nakupni centrum Olympia Brno
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- - IRfg I =

Zdroj: *Olympia — centrum.cz

Priloha 8: Nakupni centrum Avion Shopping Park - Brno

Zdroj: *”’Brno.avionshoppingpark.cz
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Priloha 9: Primyslova zona | - Jihlava

£

Zdroj: vlastni fotografie

Priloha 10: Areal spole¢nosti Bosch Diesel Jihlava

™~

Zdroj: ®1Bosch.cz
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Piiloha 11: Vyplnény dotaznik z Pramyslové zény | - Jihlava

DOTAZNIK

1) Nazev vasi firmy: _Primont spol.sr. o.

2) V jakém roce byla vase firma zalozena? _1993
3) Zménila vase firma béhem své existence sidlo? Ano[X] Ne[ ]

'Kde vage firma diive sidlila? (mé&sto, ulice..) Velky Beranov 125, 588 21 Velky
Beranov

1Co vas ke zméné sidla vedlo?
Dopravni dostupnost [_]
Velikost pozemku [_]
Cena pozemku [_]
Kvalita zivotniho prostiedi [_]
Reprezentativni adresa [_|
Jiné divody _koupé vlastniho pozemku

4) Jak dulezité je pro vas byt v blizkosti vyznamné dopravni komunikace?

Velmi dalezité [ | Dalezité [X] Neutralni [ ] Méné dalezité [ ] Nedalezité ]

Jak Casto vyznamnou dopravni komunikaci vyuzivate?

Denné [X] Alespoi jednou tydné [ ] Méné &asto [ ]

K jakym ucellim ji vyuzivate? _doprava materidlu a osob

! vypliite pouze v pFipadé kladné odpovédi na predchozi otézku.
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5) Vyplyvaji z blizkosti vyznamné dopravni komunikace pro vasi firmu n¢jaka negativa?

ne

Dotaznik vyplnil/a: _B. Sykora
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