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Analyza zmén dostupnosti do zakladnich skol CR od roku 1961

Abstrakt

Hlavnim cilem této prace je analyzovat vyvoj dostupnosti do zakladnich kol v CR od roku
1961 do soucasnosti osobni automobilovou dopravou pomoci sitovych analyz. Vedle toho je
také zhodnocen vyvoj dostupnosti do ZS vefejnou dopravou. Prvni &ast prace shrnuje dostupnou
literaturu, zabyvajici se touto tématikou. Druha ¢ast piedstavuje datové podklady a metodiku
analyz, které jsou provadény prevazné v GIS ArcGIS 9.3. Posledni ¢ast prezentuje vysledky
analyz. Bylo zjiténo, Ze dostupnost do Gplnych ZS se ve sledovaném obdobi zlepsila a
dostupnost do viech ZS se zhorsila. Toto plati pro dostupnost osobni automobilovou i vefejnou
dopravou.

Klicova slova: dostupnost, zakladni $kola, osobni automobilova doprava, silni¢ni sit’, sitové

analyzy

Analysis of the accessibility of elementary schools in the Czech
Republic since 1961

Abstract

The aim of this paper is to analyze the development of accessibility to elementary schools in the
Czech Republic since 1961 by the personal car transport using network analysis. In addition, the
paper also evaluates the development to elementary schools by public transport. The first part
summarizes the available literature about those issues. The second part presents the source data
and analysis metodology. Most of the analysis is performed by GIS ArcGIS 9.3. The last part
presents the analysis results. It was found that the accessibility of complete elementary schools
has improved in the period and the accessibility of all elementary schools has deteriorated. This
applies to the accessibility by personal car transport and by public transport.

Keywords: accessibility, elementary school, personal car transport, road network, network
analysis
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KAPITOLA 1
Uvod

Vzdélani obyvatelstva je jednim z kliCovych atributi modernich zapadnich civilizaci.
Zakladnim stavebnim kamenem je v tomto piipad¢ vzdélani zakladni, na které navazuje veskera
dalsi edukace populace. Velky vyznam zakladniho vzdélani je prokazan i z historického
hlediska. Jiz v 18. stoleti, konkrétné 6. prosince 1774, byl za vlady Marie Terezie vydan
Vseobecny Skolni tad, ktery vychazel z pozadavku Sestileté povinné skolni dochazky pro déti od
Sesti do dvanacti let (Capka, 1999). Od této doby na nafem tzemi plati povinna $kolni
dochazka. Vzhledem K této povinnosti by také méla byt zajisténa rovnomérnad distribuce
zakladnich kol na tizemi statu, aby bylo zakladni vzdélani snadno dosazitelné pro vSechny
potencialni zaky na celém tzemi. A pravé analyzou tohoto problému, tedy dostupnosti do
zakladnich Skol, se bude zabyvat nasledujici bakalaiska prace. Zakladnim cilem prace je
analyzovat vyvoj dostupnosti do zakladnich $kol v CR od roku 1961 do soucasnosti, konkrétng
ve Ctyfech Casovych horizontech v tomto obdobi. Nejvétsi pozornost bude vénovana dostupnosti
osobni automobilovou dopravou, nebude vSak opomenuta ani dostupnost vetejnou dopravou.
Dalo by se fict, ze se prace nachazi na pomezi tii geografickych obord: geoinformatiky,
kartografie a socidlni geografie. Stézejni analytickd Cast je zpracovavana geografickym
informacnim systémem (GIS) ArcGIS od americké firmy ESRI (geoinformaticka cast),
vysledky analyzy jsou prezentovany mimo jiné pomoci kartografickych vystupt (kartograficka
cast) a vyvoj site¢ zadkladnich Skol a zaveérecné hodnoceni vysledkli ptedstavuje socialné
geografickou cast.

Po nezbytném tvodu prace nasleduje druha kapitola, ktera predstavuje teoretické zaklady a
obecny tivod do problematiky. Je rozd€lena na tii Casti, prvni se vénuje zakladnim $kolam na
nasem Uzemi, druha akcesibilit¢ a tteti shrnuje vyvoj dilezitych faktorti, ovlivitujicich osobni
automobilovou dopravu. Nasledujici kapitola ¢islo 3 se vénuje tvorbé datovych podklada pro
analyzu, coz zahrnuje popis bodové vrstvy zakladnich skol a pfedevsim tvorbu modelu silni¢ni
sité. Ctvrta Kapitola objasiiuje problematiku sitovych analyz, nasledujici kapitola se zabyva
hodnocenim vysledk® analyzy, popisuje a komentuje tedy vyvoj dostupnosti do zakladnich kol

a jeji regionalni diferenciaci. Prace je zakon¢ena diskuzi spojenou se zavérem.
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KAPITOLA 2
Uvod do problematiky

Tato kapitola nastini teoreticky uvod do zpracovavané tématiky. Jelikoz se z dostupnych zdroji
nepodatilo najit zadnou podobné zaméfenou studii, bylo nutno vyhledat literaturu zvlast' pro
ob¢ dilgi &asti, tedy pro zakladni skoly v CR a pro akcesibilitu, a provést uréitou syntézu. To
také vysvétluje, pro¢ se tato kapitola sklada z vice podkapitol. Prvni popisuje situaci ohledné
zékladnich §kol na tizemi soudasné CR a jeji vyvoj od roku 1961. Druh4 podkapitola predstavi
téma akcesibility, jejiho postaveni v oboru geografie dopravy a také pfistupy k jejimu studiu.
Tteti, nejkrats$i Cast se struéné pozastavuje nad vyvojem osobni automobilové dopravy a

infrastruktury pro ni potiebné.

2.1 Zakladni $koly v CR

Jak jiz bylo zminéno vySe, na naSem uUzemi plati pires 200 let povinna Skolni dochazka.
Povinnou Skolni dochazkou tedy rozumime povinnost, navstévovat instituci, poskytujici
zakladni vzdélani, v souCasné dobé nazyvanou zakladni $kola. Podle Pedagogického slovniku
(Praicha; Walterova; Mares, 2003, s. 307) je zékladni Skola ,,v§eobecné vzdélavaci Skola, v niz
mladez zahajuje Skolni dochazku (ve véku 6 let). Ma v souCasnosti 9 rocnikd, které jsou
rozdéleny na prvni stupeni (1.-5. rocnik, Grovenn vzdélavani ISCED 1) a druhy stupen (6.-9.
ro¢nik, uroven vzdélavani ISCED 2)“. Déleni na prvni a druhy stupeil je podstatné predev§im
pro déleni zakladnich Skol na Uplné, tedy devitileté, a neuplné, které nezajistuji kompletni
vyuku ve vSech deviti ro¢nicich (Kucerova, 2008). Toto bude dilezité i pro naslednou analyzu.
Je totiz nutné pocitat dostupnost do téchto dvou druhi zatizeni oddélené, nebot’ naptiklad pro
rodinu s téinactiletym ditétem je dostupnost do netplné $koly, zahrnujici napiiklad prvnich pét
ro¢nikil (cca 11 let véku), zcela irelevantni.

Primarni funkci zakladni Skoly je stejné jako u vSech ostatnich §kol funkce edukaéni. Neni
to ovSem funkce jedina. Zakladni Skoly maji také funkci obsluznou, socializa¢ni nebo
obcotvornou (Kucerova-Kuldova, 2008). Zakladni Skola je po rodiné hned na druhém misté
v oblasti vychovy a socidlniho zacletiovani déti do spolecnosti. Tyto funkce tedy ptikladaji
zakladnim Skolam velkou véahu, ktera je nejvice patrna ve venkovském prostoru, kde miize ¢asto
skola ptredstavovat jedinou kulturni a spolecenskou instituci. V téchto oblastech je také zavirani

kol daleko vétsim problémem, nez je tomu ve méstech. Ve méstech je zpravidla vice nez jedna
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Z8, ale v obcich, kde se nachazi pouze jedind $kola, miZe jeji zavieni vést k velkym
problémii, nebot” snizuje vybavenost obce zakladnimi sluzbami a tim i celkovou atraktivitu obce
(Kucerova-Kuldova, 2008). Tyto duvody, podpofené navic Skolskym zakonem (Zakon ¢.
561/2044 Sb.), ktery tikd, Ze ,,8kolni dochazka je povinnd po dobu deviti skolnich rokt, nejvyse
vSak do konce Skolniho roku, v némz zdk dosdhne sedmnactého roku veku®, by tedy mély
smétfovat k rovnomérnému rozmisténi zakladnich skol, které by vedlo ke stejné, nebo alespoii
podobné dostupnosti do ZS pro viechny ziky. Neni tomu oviem tak, nebot’ rozmisténi
zékladnich skol je velmi zavislé na rozmisténi populace a velmi Gizce s nim koresponduje
(Kucerova, 2008). Kromé polohy se také rozmisténi zakladnich Skol vyrazné proméiuje
S Casem.

O tomto vyvoji Ize konstatovat, ze je znacné sestupny, pocet zakladnich Skol tedy po celé
sledované obdobi (1961 — 2004) klesa. Od zagatku 20. stoleti az do 50. let byl poget ZS na
tizemi Ceskoslovenska v podstaté konstantni (Bulif, 1990), téméf kazda obec méla v poloviné
20. stoleti svou ZS (Kuéerova-Kuldova, 2008). V této dobé oviem nastupuje trend sniZovani
poétu ZS, ktery souvisi pfedeviim s nastupem komunistického rezimu a koncentraci sluzeb do
obci urcité hierarchické trovné (Stiediskova soustava sidel). Proto tedy paradoxné, i pftes
nivelizaéni snahy komunistického rezimu, které se vSak projevovaly jen na Grovni okresd,
dochazi k vyrazné polarizaci uvnitt téchto spravnich celkl, coz se projevuje i v zavirani skol, a
tim dochézi nutné i ke zvy$ovani dojizdky do ZS z uritych obci (napf. Kuderova, 2008;
Hampl, 2004). Tento trend pievladal i v 90. letech, poté v§ak miZeme zaznamenat i otevirani
novych (zejména malotifidnich) Skol v dezintegrovanych obcich, které obnovovaly svou
administrativni samospravnost a s tim i vybavenost sluzbami (Kucerova-Kuldova 2008). Toto
dokladaji i ¢isla z vyzkumu Kucerové (2008), ze kterého vyplyva, Ze na naSem uzemi bylo
v roce 1961 cca 7 000 ZS, zatimco v roce 2004 to bylo jiz pouze néco pies 3 000 zékladnich
skol (Graf 1).

Graf 1: Vyvoj poétu ZS v CR v letech 1961-2004
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Zdroj: Kucerova (2008), vypocet autora
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2.2 Akcesibilita

Dostupnost, v odborné terminologii nahrazovana terminem akcesibilita, je vyznamnou soucasti
geografie dopravy. Neni mozné predstavit akcesibilitu jedinou definici, nebot’ jejimu studiu se
vénuje zna¢né mnozstvi autorti a jejich pristupy jsou rozdilné. Brinke (1999) naptiklad zatazuje
akcesibilitu mezi zakladni strukturné morfologické znaky sité (spole¢né s deviatilitou, hustotou,
konektivitou a hierarchii) a definuje ji jako komunikac¢ni schopnost uzli a tika, ze ,,s rostoucim
spojenim uzlu roste i jeho komunikacni schopnost™. Tento pfistup byl nasledné rozvinut,
nejprve vstoupila do hry vzdalenost, poté i ¢as ¢i cestovni naklady (tzv. travel-cost method, viz
dale). Oproti témto konceptiim vystupuje druhé pojeti, které popisuje akcesibilitu jako potencial
prilezitosti pro interakci ¢i miru potencialni interakce. Tento koncept predstavil Hansen (1959,
cit. Jiang, Claramunt, Batty, 1999). Akcesibilitu je také mozné rozdélovat na nékolik typu.
Jedno déleni napiiklad rozliSuje akcesibilitu mista, akcesibilitu obyvatel a osobni akcesibilitu
(Hanson, 1995, cit. v Hudecek, 2008). Akcesibilitu mista, ktera bude vyuZivana v analyzach této
prace, lze definovat jako vztah daného mista s dopravni siti a dal§imi misty (Holl, 2007), nebo
jednoduseji jako miru narocnosti, se kterou lze daného mista dosdhnout (Hudecek, 2008).
Autofi Jiang, Claramunt a Batty (1999), ktefi akcesibilitu definuji jako relativni blizkost mista i
K mistim j ahodnotu nakladi na cestu mezi témito dvéma misty, déli akcesibilitu na
geografickou a geometrickou (viz dale). Akcesibilitu lze také rozdélit na vzdalenostni a
casovou.

Na akcesibilitu je ovSem nutno nahlizet ve vztahu k okolnimu prostiedi a k populaci. Jeji
zlepSovani umoznuje piekondvat prostorovou separaci tim, Ze usnadiuje osobam i firmam
moznost smény (Holl, 2007) ¢i pohybu v prostoru obecné. S timto konvenuje i tvrzeni Hudecka
(2008, s. 10), ze ,,zakladem vsech studii je zkracovani vzdalenosti v disledku zavadéni novych
a rychlejsich dopravnich prostfedkt, vystavby nové dopravni infrastruktury ¢i odstranovani
bariér pro zvySeni mobility obyvatelstva®“. Stejny autor také podotykd, Ze akcesibilita formuje
geografickou organizaci spolecnosti a zvySuje se s napojenim Uzemi na vyznamnou dopravni
tepnu. Toto dokazuje naptiklad vyznamny historicky rozvoj mést, lezicich na zelezni¢nich
tratich (Hudecek, 2008). Pozd¢ji tuto roli pievzal rozvoj silniéni sit€ a v poslednich letech ma
velky efekt predevsim vystavba dalni¢nich spoju (Holl, 2007). Stejné zavéry piedstavuje
Vv teoretické roving i Brinke (1999), ktery tvrdi, Ze ,,uzly, které se vyznacuji vysokou dostupnosti
(akcesibilitou) vytvareji ptiznivé predpoklady pro lokaci riiznych zafizeni, respektive ¢innosti.
Tyto uzly jsou zaroven centry zvySené¢ho premistovani lidi, surovin a zbozi.“ Nasledné jeste
dodava, ze ,,zvySovanim dostupnosti (akcesibility) uzli (sidel) mizeme usmériiovat jejich
ekonomicky a socialni vyvoj“, coz ukazuje na piikladu zcela odlisného vyvoje dvou podobné
lidnatych sidel, jejichz vyvoj se vyrazné€ lisi tim, Ze jedno je napojeno na Zeleznici a druhé
nikoliv. Holl (2007) jesté dodava, ze mira akcesibility vyrazné ovliviiuje ceny pozemkd a stupeni
osidleni.

Stejné, jako je mozné akcesibilitu definovat n¢kolika zptisoby, mlizeme riiznymi metodami
provadeét i jeji vypocty. Naptiiklad Mitchell (1999) uvadi tii druhy méfeni. Prvni je prosta pfima

vzdalenost, tedy mira, ktera se nevztahuje k zddné dopravni siti. Dale méfeni, které vyhleda
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nejkratsi (vzdalenost) nebo nejrychlejsi (Cas) trasu po urcité dopravni siti. Posledni metodou
tohoto autora je hodnoceni nakladd na piekonani ur¢ité vzdalenosti po povrchu. Nutno dodat, Ze
cena zde neni nutné myslena, jako finan¢ni prostiedky, ale jako naro¢nost prichodu riznym
prostfedim. VSechny tyto metody kalkuluji pouze se vzdalenosti ¢i ndklady na piemisténi,
nezahrnuji vSak do vypoctd proménnou, kterou lze nazvat jako index atraktivity ¢i vahu mista.
Tu naopak do vypoctu zahrnuji Jiang, Claramunt a Batty (1999), kteti definuji geografickou

akcesibilitu mista i K mistiim j jako

W je zde indexem atraktivity mista (z anglického weight, vaha) j a d pfedstavuje vzdalenost
mezi obéma misty. Tito autofi jest¢ zminuji vzorec pro geometrickou dostupnost, ktery je témet
totozny, pouze z proménné W se stava konstanta nabyvajici hodnoty 1. Tento vypocet tedy
nebere v uvahu atraktivitu (vahu, potencial) mista.

Nyni se jesté vratim k jiz zminéné travel-cost method, neboli analyze cestovnich naklada
(pouzito napt. Brainard; Lovett; Bateman, 1997, Holl 2007). Jedna se o metodu, ktera nahrazuje
vzdalenost ndklady na jeji prekonani (napiiklad naklady na pohonné hmoty), coz je pro
soucasnou ekonomiku do zna¢né miry signifikantni. Jako cestovni naklady lze ov§em povazovat
i ¢as (Holl, 2007). Mitchell (1999) dokonce tvrdi, Ze ¢as byva nejcastéjsi hodnotou impedance
Vv téchto analyzach.

Nejvhodnéjsim zplisobem, jak vizualizovat zjiSténou ¢asovou dostupnost, je pouziti
izochron. lzochrona je jednou z izolinii, coz jsou ,,Cary spojujici mista stejné hodnoty jevu*
(Capek, 1979). Pouziti izolinii spo¢ivd v naméfeni dostate¢ného mnoZzstvi znamych bodi a
v nasledné interpolaci prostoru mezi nimi, &imz vzniknou souvislé linie. Capek (1979) dale
uvadi, ze se izolinie déli na nepravé a pravé. Nepravé zobrazuji diskrétni jevy, mezi které patii
piedevsim jevy spoleCenské, napiiklad hustota osidleni. Pravé izolinie zobrazuji jevy spojité,
mezi které patii naptiklad teplota, zobrazena izotermami, nebo pravé ¢as, zobrazeny
izochronami. Izochrona je tedy linie konstantniho ¢asu (Gatrell, 1983, cit. v Brainard; Lovett;
Bateman, 1997). Méii se od zdrojového bodu nebo sady bodt (Brainard; Lovett; Bateman,
1997).

2.3 Vyvoj osobni automobilové dopravy

Automobilova doprava patii k nejmladsim odvétvim dopravy a jeji nejmarkantnéjsi rozvoj
spada do 20. stoleti. To je patrné predevSim nartstem délky svétové silnicni site, ktera se za
poslednich 70 let tohoto stoleti vice nez zdvojnasobila (Brinke, 1999). S timto naristem
koresponduje i rozvoj dalni¢ni sité na naSem Uzemi. Zatimco v roce 1969 nebyly na naSem
tizemi dalnice zadné a v roce 1974 to bylo pouhych 80 km na tizemi celého Ceskoslovenska,
k31.12.1980 délka dalni¢ni sitd na sou¢asném uzemi CR ¢&inila 375 km (Lau$manova;
Kirsche; Szychlinski, 1982). K 22.12. 1999 cinila délka ceské dalnicni sit¢ jiz 1008 km

(http://silnice-dalnice.cz). Kromé¢ silni¢ni sité také neustale na celém svété roste individualni
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automobilizace a vyviji se i kvalita vozového parku. V roce 1938 bylo na svét€ 42,7 milionu
automobill, v roce 1953 to bylo 92,8 milionu, v roce 1976 tato hodnota ¢inila 337 miliond a
v roce 1994 jiz 635 miliond (z toho 464,5 milionu osobnich automobilti (Brinke, 1999). Toto

vSe ma také samoziejme vyrazny vliv na zlepSovani dostupnosti v prubéhu sledovaného obdobi.
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KAPITOLA 3
Datové podklady a metodika

Chceme-li analyzovat dostupnost mista, je nutné uréit ,kam a kudy®“. Potfebujeme tedy
definovat cilové destinace a ur¢itou dopravni sit’, na které budou nasledné provedeny analyzy.
Jak vidno, potfebujeme nezbytné dvé datové sady. V tomto konkrétnim piipadé, kdy zjist'ujeme
dostupnost do zdkladnich $kol osobni automobilovou dopravou, potiebujeme zaprvé data, ktera
budou reprezentovat sit’ zakladnich skol, tedy informace o tom, ve kterych obcich se zdkladni
Skoly nachézely, a za druhé model silni¢ni sité. Vzhledem k tomu, Ze se jednd o analyzu vyvoje,
je tieba mit oba datové podklady v nékolika ¢asovych horizontech, nejlépe rovnomérné
rozdélenych ve sledované period¢€. Popisem téchto datovych soubortl a jejich rliznymi upravami
se bude zabyvat nasledujici kapitola. V prvni ¢asti bude popsan vznik bodovych vrstev

zakladnich skol, ve druhé potom situace okolo tvorby modelu silni¢ni sité.

3.1 Zakladni Skoly

Data, ktera popisuji vyvoj sité zakladnich $kol na tzemi CR, byla ziskdna od RNDr. Silvie
Kucerové. Tato data udavaji rozmisténi zakladnich $kol ve ¢tyfech ¢asovych horizontech. Jedna
se 0 roky 1961, 1976, 1990 a 2004. Vybér téchto konkrétnich let autorka zdivodiuje predevsim
dostupnosti relevantnich dat (Kucerova-Kuldova, 2008). Autorka dale dodava, Ze se také jedna
o vyznamné mezniky v d&jinach na$i zemd: vroce 1961 byla ustanovena Ceskoslovenska
socialisticka republika a byla zavedena centrdlné fizena sprava uzemi, rok 1976 spada do
obdobi, kdy byl aplikovan model stfediskové soustavy sidel, coz je ,.koncept sidelni politiky,
ktery za socialismu upiednostiioval toky investic do vétSich stiedisek osidleni. Sidla oznacena
jako nestfediskova byla ur¢ena k postupnému zaniku. Politika mé¢la a stale ma fatalni nasledky
zejména pro malé obce, véetné téch v zdzemi mést™ (http://www.suburbanizace.cz). V roce
1990 kon¢i nadvlada socialistického rezimu a vraci se samosprava do rukou obci a kone¢né rok
2004 je nejblize sou¢asnému stavu.

Informace o poétu $kol byly ziskany pro rok 1964 ze Statistického lexikonu obci CSSR
1965 a ze Statistiky Skolstvi a kultury. Pro roky 1976 a 1990 byla data zjisténa z pramene Obce
v Cislech 1991 a data pro rok 2004 byla zjisténa z internetové databaze Mésta a obce V Cislech
(MOS) (Kucerova-Kuldova, 2008). Sama autorka ovSem poukazuje na mozné nepiesnosti v

uvedenych zdrojich, které mohou zpusobovat chyby ve finalnim datovém vystupu, predevsim
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pak v datech k roku 1964, méné chyb by se mélo vyskytovat v letech 1974 a 1990. Data k roku

Tato data byla od jejich autorky ziskana v tabulce aplikace MS Excel (pfipona *.xls), ktera
obsahovala nazvy a ptislusné kody vsech obci, které existovaly v roce 2003. U kazdé obce je
dale uveden pocet zakladnich Skol pro vSechny ¢tytfi vySe zminéné horizonty, a to jak celkovy
souclet, tak pocet tplnych a neuplnych (malotfidnich) Skol. Z téchto dat je tedy jasné patrné, ve
kterych obcich se v ptislusnych letech nachazely zakladni $koly a ve kterych nikoliv.

Jak podotykaji Brainard, Lovett a Bateman (1997), pro sitové analyzy jsou nutna data
v digitalnim formatu a vhodna pro upravu v GIS. Tato data o Skolach sice splhovala prvni
podminkou, druhou ovsem ne. Tudiz bylo tfeba provést potfebné upravy. Konkrétné tedy bylo
nutné tato data, obsahujici popisné informace, sloucit s daty, ktera obsahuji informace polohové,
aby vznikla plnohodnotna geograficka, neboli geoprostorova data, to znamena ,,poéitacové
zpracovatelnd forma informace tykajici se jevll pfimo nebo neptimo ptfidruzenych k mistu na
Zemi* (http://www.vugtk.cz/slovnik/index.php). Toto bylo provedeno v softwaru ArcGIS
Desktop 9.3, konkrétné pomoci aplikace ArcMap. Zde byla naétena bodova vrstva vSech obci
CR, pro tyto ucely byla zvolena bodova vrstva obci z databdze ArcCR 500 od spolecnosti
ArcData. Mezitim byla vytvofena nova tabulka v Excelu, kde byly ponechany pouze obce, ve
kterych se v daném roce nachazela zakladni skola. Tato tabulka byla pfipojena k bodové vrstve
obci pomoci funkce Join v nabidce Joins and relates. Zde bylo vybrano pole, podle kterého se
zaznamy slouci, mohly poslouzit jak nazvy obci, tak napiiklad nekteré kody, které obé datové
sady obsahovaly. Velmi dilezitym krokem bylo nasledné zaskrtnuti moznosti Keep only
matching records v okné¢ Advanced Join Options. Toto zapfi¢inilo, Ze po dokonéeni procesu
slucovani zbyly ve vysledné bodové vrstvé pouze zaznamy, které byly shodné pro obé datové
sady, tedy obce se zdkladni Skolou. Na zavér byla porovnanim poctl obci v excelové tabulce a
Vv atributové tabulce vzniklé vrstvy provedena kontrola Gplnosti. Tento krok byl proveden stejné
pro viechny &tyfi sledované mezniky a v kazdém byl navic vytvoren soubor viech obci se ZS a
také pouze vrstva obci s kompletni, tedy devitiletou zakladni Skolou. Vzniklo tedy 8 riznych

bodovych vrstev, které¢ budou vstupovat do naslednych analyz.

3.2 Tvorba modelu silnicéni sité

Druhym nezbytnym datovym podkladem je model silni¢ni sité. U takového modelu je stejné
jako u datové vrstvy zékladnich skol podstatné, aby byl ve formatu, se kterymi dokdze pracovat
GIS. Proto je tfeba redlnou silni¢ni sit, kterd je 3D (nadjezdy, podjezdy,...) pfevést do 2D
modelu. Tento ptipad zmifnuje i mnoho autort. Li a Shum (2001) tikaji, Ze ,,dopravni sit’ mize
byt abstrahovana jako graf v topologickém smyslu“. Dal§i autofi (napf. Chrisman, 1997,
Worboys, 1995) dodavaji, ze se musi jednat o graf rovinny, tedy o graf, kde se hrany smi kiizit
pouze Vv uzlech, a tento graf pfedstavuje propojenost mezi prvky v prostoru (Worboys, 1995).
Tento piipad, kdy se linie mohou kiizit pouze v uzlech, nazyva Chrisman (1997) topologickym
modelem. Dale dodava, Ze silnice, v modelu pfedstavované liniemi, se spojuji pouze

v kiizovatkach, které jsou predstavovany body. Topologii definuje tak, ze uzly (body) od sebe
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oddeluji fetézce (linie), které zase separuji polygony. Néktefi autofi nazyvaji sitovy model
geometrickou siti, ktera je podle Mitchella (1999) ptedstavovana liniemi, kiizovatkami a
definovanymi odbockami. Detailngji tuto sit’ popisuje Bernhardsen (1992), podle n¢hoz je sit’
vektorovy systém spojenych linii a jeji zaklady pro sitové analyzy jsou predevSim
neprerusovanost a spojitost sité, urceni pravidel pro pohyb v siti a definovani jednotek méteni.
Stejn¢ jako predchozi autofi také Bernhardsen (1992) upozoriiuje na nutnost existence
topologie, tedy specifikace uzlt, spoji a jejich vzajemnych vztaht.

Z téchto informaci tedy plyne nékolik nezbytnych pravidel pro model silni¢ni sité. Musi se
jednat o vektorovy model, sestaveny z linii, které predstavuji silnice, a bodu, které predstavuji
jejich kiizeni. V téchto bodech je ovSem nutné definovat pravidla pro odbocovani, nebot’ ne
kazdé¢ ktizeni silnic pfedstavuje kiizovatku. Muze se jednat naptiklad o mimotroviové kiizeni,
tedy o nadjezd ¢i podjezd, kde neni mozné napojeni z jedné silnice na druhou. Vedle téchto
topologickych pravidel je také nutné zkontrolovat, zda je model obecné topologicky Cisty, tedy
jestli se v ném nevyskytuji chyby a GIS se na néj muze spolehnout (Chrisman, 1997). Tyto
chyby by vtomto pfipadé mohly ptedstavovat napiiklad nespojité fetézce nebo kiiZeni linii
mimo uzly. Do takto pfipraveného modelu je pfed analyzou dostupnosti jest€ nutné
implementovat pravidla pro pohyb v siti, tedy naptiklad uréitd omezeni a piedevsim urcitou
hodnotu impedance (Cas, vzdalenost,...) pro kazdy usek.

Vzhledem k tomu, Ze se bude provadét analyza ve Ctyfech ¢asovych horizontech a silni¢ni
sit’, jak bylo uvedeno v kapitole 2.3, se neustale vyviji, bylo tieba vytvofit ¢tyfi odlisné modely
silniéni sité CR. Nejsnazsi byla tvorba modelu pro rok 2004, nebot’ pro takto ,,mladé* obdobi
existuji digitalni modely. Vzhledem Kk tomu, Ze existujici digitalni modely se 1isi v jejich
presnosti, bylo tfeba zvolit ten nejvhodnéjsi pro konkrétni analyzu. Do zakladnich Skol se ¢asto
cestuje jen po komunikacich nizsich trid (II., ptipadné IIl. tfida), proto byl pro analyzu vybran
model z databdze CR 150 od spolegnosti CEDA, ktery je podrobngj§i nez naptiklad model
z databaze ArcCR od firmy ArcData. I u tohoto modelu bylo oviem nutné pied jeho pouzitim
provést kontrolu spravnosti a topologie. Jednim z problémi modelu je napiiklad zatazeni
rychlostnich silnic mezi silnice 1. tfidy. Bylo tedy nutné vytvorit novou kategorii pro rychlostni
silnice a do ni, za pomoci aktualnich podkladd, pfifadit vSechny tiseky tohoto typu komunikaci.
nutné sit’ upravit podle analogovych dat, tedy dobovych autoatlasi (pouzito napi. Hudecek,
2008). Az na rozdilnost analogového podkladu bylo postupovano ve vSech tfech ptipadech
totozné. Dany autoatlas bylo nejprve nutné digitalizovat pomoci scanneru. Tato rastrova data
byla nasledné georeferencovédna, tedy transformovana do zemeépisného soutfadnicového
systému. Georeferencovani lze také popsat jako ,,proces urCeni vztahu mezi polohou dat v
pfistrojovém soufadnicovém systému a geografickou, resp. mapovou polohou*
(http://www.vugtk.cz/slovnik/index.php). Toto bylo provedeno pomoci vhodného pocétu
(vétsinou 5) vlicovacich bodu, které predstavovaly nejcastéji silni¢ni kiizovatky, pfipadné malé
obce. Nyni bylo mozné data vektorizovat. JelikoZ by vektorizace silniéni sité celého tzemi CR
zabrala piili§ mnoho casu, byl pouzit jiz existujici digitalni model silni¢ni sit¢ (opét z databaze

CR 150), ktery byl pteloZen pies rastrové podklady a nasledné upraven. Byly tedy smazany v té
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dob¢ neexistujici silni¢ni tseky a nekteré dalsi byly upraveny, naptiklad byla zménéna jejich
tfida. U toho ovS§em nebylo mozné vychazet pouze z dat v autoatlasech, nebot’ zde Casto byvaji
zobrazeny i dalnice a rychlostni silnice ve vystavbé. KurCeni pfesnych usekd dalnic a
rychlostnich silnic, které byly v provozu v roce 1990, bylo vyuzito podkladi Hudecka (2008),
ktery se touto tématikou zabyval. Nyni bylo u takto vytvofenych modelt tfeba zkontrolovat
topologickd pravidla. Neéktera dokaze zkontrolovat GIS, zbyla, napfiklad pravidla pro
odbocovani, tedy zda jsou spravné nastaveny koncové body linii, bylo nutné zkontrolovat ru¢né
podle mapovych podkladti. Mame-li takto pfipraveny a zkontrolovany model, pfichazi posledni,
velmi dulezity krok, a to pfifazeni usekiim hodnoty impedance. Délky jsou u jednotlivych usekd
zaznamenany implicitn€, budeme-li v§ak modelovat ¢asovou dostupnost, je nutné tuto veli¢inu
ptifadit na zakladn€ urceni primérnych rychlosti jednotlivych usekd.

Nyni se tedy dostavdme k problému transformace vzdalenosti, tedy délky silni¢nich useki,
na ¢as nutny k jejimu pfekonani. Tuto transformaci provadéji tzv. route plannery, coZ jsou
komeréni softwary, které vSak nelze pouzit pro modelovani a je nutné vytvorit si model vlastni
(Hudecek, 2008). Proto je tfeba urcit na zakladé literatury a pozorovani rychlosti jednotlivych
silni¢nich tseki. Touto problematikou se zabyval napiiklad Hudedek (2008) pro Ceskou
republiku, Brainard, Lovett a Bateman (1997) pro vychodni Anglii nebo Li a Shum (2001) pro
¢inskou dalnicni sit’. Silni¢ni doprava a jeji rychlost je ovliviiovana mnoha faktory, coz dokazuji
1 prace zminénych autorti.
dalsich faktorech, jako je naptiklad umisténi komunikace dovnitt ¢i vné€ obce nebo tiida silnice.
Nejvyssi povolena rychlost samoziejmé neni zarukou, Ze bude skute¢né dodrzovéna, tyto
ptipady vSak nelze do modelu zahrnout. Dale je zde kategorie, ktera je ovlivnéna reliéfem, sem
spada podélny sklon vozovky a jeji deviatilita, ktera roste s rostouci ¢lenitosti krajiny. Posledni
kategorii jsou faktory Casové, zalezi tedy, ve které Casti dne, piipadné roku se po silnici
pohybujeme. Zcela jiné dopravni podminky panuji naptiklad ve vSedni den v odpoledni
dopravni $picce a o vikendu o pilnoci, tyto podminky je tedy nutné vhodné nastavit podle
konkrétnich potfeb modelu.

Do analyzy byly nakonec zahrnuty dva faktory, které byly vybrany jako nejvyznamnéjsi, a
to tfida silnice a umisténi komunikace v extravilanu ¢i v intravilanu.

Kazda tfida silnice ma zakonem ur¢ené nejvyssi povolené rychlosti, které jsou vSak v praxi
redukovany ostatnimi faktory, pfedev§im intenzitou provozu. Bylo proto nutné stanovit
praimérné rychlosti na zaklad¢ praci, vénujicich se tomuto tématu a s pfihlédnutim ke
zkuSenostem autora.

Li a Shum (2001) odhadovali primérné rychlosti pro ¢inskou dalni¢ni a silni¢ni sit’. Tyto
rychlosti byly nakonec stanoveny vyrazné niz (Tabulka 1), nez jsou navrhové rychlosti, a to
pfedevs§im u silnic mimo dalnice. Autofi to zdlvodnuji pfedev§im hustotou dopravy a malou

Sitkou silnic, coz vyrazné snizuje moznost predjizdéni.
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Tabulka 1: Ndvrhové a piedpoklidané primérné rychlosti na silnicich v Ciné

Dalnice 120 km/h | 80-100 km/h | 100 km/h
ostatni silnice 80 km/h 80 km/h 40 km/h

Zdroj:Li, Shum (2001)

Podrobnéjsi studii o situaci ve vychodni Anglii se zabyvali Brainard, Lovett a Bateman,
ktefi stanovovali rychlosti podle typu silnice, poétu jizdnich pruht a podle polohy v zastavbé ¢i

mimo ni (Tabulka 2).

Tabulka 2: Piedpokldadané priimérné rychlosti ve vychodni Anglii

Minor road 22 km/h 18 km/h
B-road single carriageway 39 km/h 19 km/h
B-road dual carriageway 58 km/h 29 km/h
A-road single carriageway 51 km/h 29 km/h
A-road single carriageway trunk road 72 km/h 40 km/h
A-road dual carriageway 80 km/h 40 km/h
A-road dual carriageway trunk road 87 km/h 45 km/h
Motorway 101 km/h 56 km/h

Zdroj: Brainard, Lovett, Bateman (1997)

Hudecek (2008) ve své praci zahrnuje do stanovovani rychlosti i sklonitost a pocet pruhti
jednotlivych komunikaci (Tabulka 3).

Tabulka 3: Predpoklidané priimérné rychlosti pro silni¢ni sit’ CR

dalnice mimo obec 3 X 120 km/h X

déalnice mimo obec 2 X 115 km/h 100 km/h
rychlostni silnice | mimo obec 2 do5 110 km/h 95 km/h
rychlostni silnice | mimo obec 2 nad 5 100 km/h 90 km/h
rychlostni silnice Obec 2 do5 75 km/h X

silnice I. tfidy mimo obec 1 do 6,5 70 km/h 70 km/h
silnice I. tfidy mimo obec 1 nad 6,5 63 km/h 63 km/h
silnice Il. Tridy mimo obec 1 do 7,5 50 km/h 50 km/h
silnice Il. Tridy mimo obec 1 nad 7,5 45 km/h 45 km/h
silnice lIl. Tridy mimo obec 1 do 8 33 km/h 33 km/h
silnice lIl. Tridy mimo obec 1 nad 8 30 km/h 30 km/h
silnice I. tridy Obec 1 X 30 km/h 35 km/h
silnice II. Ttidy Obec 1 X 20 km/h 25 km/h
silnice lIl. Tridy Obec 1 X 20 km/h 25 km/h
silnice I. tfidy mimo obec 2 do5 80 km/h 80 km/h
silnice I. tridy mimo obec 2 nad 5 72 km/h 72 km/h
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silnice II. Tridy mimo obec 2 do5 67 km/h 67 km/h
silnice II. Tridy mimo obec 2 nad 5 60 km/h 60 km/h
silnice IIl. Tridy mimo obec 2 do5 70 km/h 70 km/h
silnice I. tridy Obec 2 X 40 km/h 45 km/h
silnice II. Tridy Obec 2 X 30 km/h 35 km/h
silnice IIl. Tridy Obec 2 X 30 km/h 35 km/h

Zdroj: Hudecek (2008)

S piihlédnutim k témto analyzam, piedeviim k té, ktera se zabyvala Ceskou republikou,
byly stanoveny primérné rychlosti pro rok 2004. Nyni se dostdvame k problému urceni
rychlost proto byla uré¢ovana podle konstrukénich rychlosti vozi od naseho nejvétsiho vyrobece
automobili, SKODA AUTO a. s., které byly pro dané obdobi charakteristické. Byly vybrany
vozy: Skoda Fabia pro rok 2004, jejiz konstrukéni rychlost je 171 km/h (primér nabizenych
verzi motoru), Skoda Favorit pro rok 1990 s konstrukéni rychlosti 150 km/h, Skoda 105 pro rok
1974 s konstrukéni rychlosti 130 km/h a Skoda Octavia pro rok 1961, jejiz konstrukéni rychlost
¢ini 115 km/h (http://www.skoda-auto.cz). Pramérné silni¢ni rychlosti pro roky 1961, 1974 a
1990 byly nasledné vypogitany tak, Ze se uréilo, kolik % z rychlosti Skody Fabia dosahuji starsi
vozy a timto koeficientem byly vynasobeny (tedy sniZeny) rychlosti pro dalsi roky. Bylo ovSem
také nutné piihlédnout k vyssi povolené rychlosti jizdy v obci mezi lety 1976 a 1996, kdy tato
hodnota ¢inila 60 km/h (vyhlaska ¢. 100/1975 sb. § 12). Proto byla rychlost v obci v roce 1990
zvySena o 5 km/h, ¢imz byly uréeny v8echny potiebné rychlosti (Tabulka 4).

Tabulka 4: Stanovené rychlosti pro model dostupnosti

Dalnice 110 96 84 X

rychlostni silnice 100 70 88 66 76 53 67 47
silnice I. tridy 70 40 61 40 53 30 47 27
silnice Il. tfidy 50 35 44 36 38 27 34 24
silnice IlI. tridy 40 30 35 31 30 23 27 20

Zdroj: vypocet autora.

Rozliseni silnic mimo obec a v obci bylo provedeno s pouzitim datové vrstvy, zobrazujici
zastavéné tizemi, z databaze CR 150 od firmy CEDA. K samotnému oddéleni dat poslouzila
funkce Intersect (Analysis Tools/Overlay).

Poté jiz bylo mozné k datové vrstvé piidat konkrétni rychlosti pro v§echny typy komunikaci.
Tyto rychlosti byly vlozeny do nového sloupce v atributové tabulce. Nasledné byl vytvoren
novy sloupec, do kterého byl pomoci nastroje Field Calculator dopocitan ¢as ze vzorce V=5s/t.
Jako zndmé proménné byly pouZity pfifazena rychlost a délka useku, kterou datova vrstva

obsahuje. Cas byl poté pfeveden na minuty.



Tomd§ Mattern: Analyza zmén dostupnosti do zdkladnich $kol CR od roku 1961 19

3.3 Analyzy dostupnosti

Tato kapitola popisuje provadéné analyzy dostupnosti. Vyvoj dostupnosti do zakladnich $kol
ovlivituji dva hlavni faktory. Prvnim je hustota silni¢ni sit€ a druhym pocet zakladnich Skol
v dané lokalité, ktery se da pro konkrétni izemi popsat napiiklad tim, kolik plochy ptipada
pravé na jednu skolu. Jak vime z kapitoly 2., tyto faktory se s ¢asem méni protichtidné a pro
zjisténi, ktery z nich ma na vyvoj dostupnosti do ZS vétsi vliv, je vhodné analyzovat i vyvoj
téchto dvou faktorii a prave tim se zabyva podkapitola 4.1. Podkapitola 4.2 se vénuje samotnym
analyzam dostupnosti do ZS pomoci osobni automobilové dopravy, a to jak &asovou, tak
vzdalenostni. Posledni podkapitola se vénuje analyze vyvoje dostupnosti pomoci veiejné

dopravy ve vybranych regionech

3.3.1 Hustota sité zakladnich Skol

Abychom mohli dostupnost do zakladni sit€¢ porovnat s poctem Skol v urcité lokalité, byla
nejprve provedena analyza, ktera se nezabyva samotnou dostupnosti, ale dalo by se Fici, Ze se
jedna o analyzu pomocnou, ktera pomtize odhalit, jak je dostupnost do ZS zavisla na poétu kol.
Pro tyto potieby bylo nejprve nutné zvolit vhodnou uzemni jednotku. Po uvaze byla zvolena
soucasna uzemi obci s rozsitenou ptisobnosti (ORP). V kazdém tomto regionu bylo zjisténo, pro
vSechny Ctyfi sledované roky, kolik plochy pfipada na jednu zakladni Skolu. Nasledné bylo

mozné zjistit vyvoj hustoty sité ZS a to porovnavat se zjisténym vyvojem dostupnosti.

3.3.2 Analyzy dostupnosti osobni automobilovou dopravou

Hlavnim cilem prace je urCeni Casové i vzdalenostni dostupnosti do zékladnich skol pomoci
osobni automobilové dopravy. Casové a vzdalenostni analyzy se lisi pouze v jediném kroku, a
to v zadané hodnot¢ impedance. Oba druhy hodnoceni byly provedeny pro ¢tyii ¢asova obdobi a
dva druhy kol a)aplné (kompletni devitileté) a b)vSechny (tzn. uplné i neuplné neboli
malotfidni). Cilem téchto analyz bylo vymezit zény dostupnosti do zakladnich $kol
Vv jednotlivych letech, k ¢emuz byla pouzita aplikace ArcMap, konkrétné jeji extenze Network
Analyst. V praktické ¢asti tato prace Casto vychazi z Network Analyst Tutorial od firmy ESRI
(2005). Pro praci v této extenzi bylo nejprve nutné zjiz existujicich vrstev silninich siti
vytvofit v softwaru ArcCatalog tzv. Network Datasets (sitové datasety), na kterych Network
Analyst provadi vypoéty. Poté bylo mozno provést samotnou analyzu. V Network Analyst byla
vybrana metoda New Service Area, ktera vytvaii zony podle vzdalenosti (miZe byt
pfedstavovana i cenou, respektive ¢asem) k nebo od uréen¢ho bodu nebo mnoziny bodil (tzv.
Facilities). Sem byly tedy dosazeny jednotlivé bodové vrstvy zakladnich skol. Vzhledem
k tomu, Ze analyzujeme dostupnost do §kol, bylo dale nutné nastavit smér Towards Facility,
tedy ke zvolenym bodim a nasledné vybrat hodnotu impedance, pro ¢asovou dostupnost ¢as
Vv minutach, pro vzdalenostni dostupnost vzdalenost v metrech. Poté byly zadany zvolené

pied€lové hodnoty. Tato zdanlivé snadna operace predstavovala pomérné komplikovany
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problém, nebot’ §kala vyslednych hodnot byla pomérné¢ §iroka, avSak jednotlivé hodnoty byly na
celém intervalu rozmistény zna¢né nerovnomérné. Pro ¢asovou dostupnost byly po nékolika
odhadech a pokusech zvoleny intervaly 5, 10, 20 a 25 minut v ptipadé zkoumani souboru vsech
Skol, pro analyzu pouze $kol uplnych, kterych bylo mensi mnozstvi, bylo nutné ptidat jeste
posledni hodnotu 30 minut. Pro analyzu vzdalenostni dostupnosti to bylo 3 000, 5 000, 10 000,
15000 a 25000 metrd pro oba hodnocené soubory dat. Byl zvolen generalizovany typ
vyslednych polygonti, které jsou vytvoieny rychleji, ale postradaji nckteré detaily. Pred
spusténim analyzy bylo jesté nutné nastavit vytvafeni zon jako prstence (Overlap Type/Rings),
aby urcena plocha pro nasledné vypocty zahrnovala pouze danou hodnotu a ne i vSechny ostatni
smérem k vychozimu bodu (bodiim). Po nastaveni vSech parametr bylo mozné analyzu spustit
(Solve).

Vytvofené zoény dostupnosti byly nasledné vyuzity ke dvéma zplisoblim hodnoceni. Tim
prvnim byla jejich kartograficka interpretace, byly tedy vytvofeny mapy zon cCasové a
vzdalenostni dostupnosti pro jednotlivé roky a typy $kol (vSechny, pouze Gplné). V jednotlivych
mapovych vystupech (Pfilohy) byly pro piehlednost pouzity vzdy odstiny jedné barvy
(Vozenilek, 2004). Stejny autor také tikd, Ze ,,nejsvétlejsi odstin reprezentuje nejmensi intenzitu
a naopak®, ¢ehoz bylo také vyuzito, proto jsou mista s nejlepsi dostupnosti do zakladnich Skol
zobrazena nejtmav§imi odstiny. S nardstajicim ¢asem, tzn. s klesajici kvalitou dostupnosti, jsou
vyuzivany odstiny svétlejsi.

Mimo to byly zony dostupnosti vyuZzity i pro nasledné hodnoceni. Vzhledem k tomu, Ze
s nimi Ize pracovat jako s béznymi polygony, da se uréit, jakou plochu zabiraji, pfipadné jaké
obce se vjakém roce vyskytovaly v té konkrétni zoné€. Pro hodnoceni polohy obci v zonach
dostupnosti bylo pro lepsi srovnani ve vSech Ctyfech ¢asovych horizontech pracovano se stavem
obci k roku 2004.

3.3.3 Analyza dostupnosti vefejnou dopravou

Cilem této Casti bylo zhodnotit vyuzitelnost vetejné dopravy k cestovani do Skoly a zpét ze
$koly v zavislosti na vyvoji osobni dopravy a sité ZS. Bylo tedy hodnoceno, za jakou nejkratsi
dobu se da z dané obce dostat do nejblizsi Skoly. Jako relevantni k cesté do zakladni skoly byly
vyhodnoceny spoje mezi Sestou a desatou hodinou. Obdobné bylo postupovano i opaénym
smérem v odpolednich hodinach (12-17). Ve stejnych dennich hodinach byla také zjisténa
frekvence spojii. Vzhledem k tomu, Ze analyza pro celé izemi CR by byla pfili§ ¢asové naroéna,
bylo vybrano modelové Gizemi, které se nachazi v oblasti, ktera prosla vyraznymi zménami
poétu ZS. Data bylo nutné hledat v historickych jizdnich ¥adech. Pro rok 2004 byly pouzity
aktualni udaje. Jako nejvhodnéjsi den pro hodnoceni byla vybrana stieda, nebot’ je to den, ktery
neni ovlivnén vikendovym cestovanim, dobie tedy odrazi strukturu vefejné dopravy v bézném
pracovnim tydnu. Zjisténé doby cesty pro jednotlivé obce ve vybraném Uzemi pro jednotlivé

roky byly na z&vér porovnany a zhodnoceny.
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KAPITOLA 4

Vyvoj dostupnosti do zakladnich skol

Cilem této kapitoly je prezentace vysledkti provedenych analyz. Jelikoz skupin vysledkt bylo
vice, bude i jejich prezentace rozdélena do vice podkapitol. V té prvni budou popsany vysledky
dil¢i a pomocné, a to vyvoj poctu $kol, vyvoj poctu obci, ve kterych se nachazi alespon jedna
Skola, a také vyvoj hustoty sité ZS. Dal§i dvé podkapitoly se vénuji vyvoji dostupnosti do
zékladnich $kol. V piipadé podkapitoly 4.2 se jedna o viechny ZS, podkapitola 4.3 pojednava o
vyvoji dostupnosti do zakladnich $kol uplnych. V zavérecné casti bude popsan vyvoj

dostupnosti do ZS vefejnou dopravou ve vybraném modelovém izemi.

4.1 Vyvoj sité ZS

Jak jiz bylo zminéno v Givodni kapitole o zékladnich $kolach v CR (2.1), jejich celkovy pocet po
celou sledovanou periodu stile klesal (Tabulka 5). Nejvétsi skok v poétu ZS piisel hned
v obdobi mezi lety 1961 a 1976, kdy jejich pocet klesl vice nez o jednu tietinu. V dalSich letech
uz nedochazelo k takto vyraznym skoktim a mezi lety 1976 a 2004 doslo k poklesu pouze o
necelou tisicovku ZS.

U $kol uplnych (devitiletych) je ovSem situace zcela jind. Jejich pocet viceméné stagnoval
(Tabulka 5). Od roku 1961 do roku 1990 dokonce dochazelo k mirnému nartistu poétu uplnych
78, do roku 2004 doslo naopak k poklesu, ale taktéZ k velice mirnému. Rozdil mezi nejniZsim a
nejvysSim poétem za sledované obdobi vSak cCini pouze priblizné 5 %, takze k zZadnym

vyraznym vykyvim nedochazelo.

Tabulka 5: Vyvoj poétu ZS v CR

1961 7370 2325
1976 4715 2379
1990 4034 2 449
2004 3 805 2401

Zdroj: Kucerova (2008)

Vzhledem k tomu, Ze v nékterych obcich se nachazi vice skol, coz analyza dostupnosti

V této praci nezohlednuje, je dal$i dllezitou proménnou pocet obci, ve kterych se nachazela
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alespoii jedna $kola (Tabulka 6). Vyvoj podtu obci se ZS se v zakladnich rysech shoduje
s vyvojem poétu ZS. V poétu obci se ZS tedy dochazi k neustalému poklesu, nejvyrazngjsimu
mezi lety 1961 a 1976. Podet obci s tplnou ZS je po celé sledované obdobi velmi podobny,
rozdil mezi nejvyssi a nejnizsi hodnotou je opét velmi nizky, asi 5,5 %. Absolutni hodnoty jsou
samoziejmé nizsi nez Cisla, tykajici se poctu skol, diky jiz zminénému vétSimu mnozstvi Skol

Vv nekterych obcich.

Tabulka 6: Vyvoj poctu obci s alespoii jednou ZS v CR

1961 4797 1441
1976 3440 1384
1990 2636 1367
2004 2591 1361

Zdroj: Kucerovd (2008), vypocet autora

Zatim byl hodnocen pouze vyvoj v CR jako celku, nyni se zaméfime také na prostorové
rozmisténi ZS na tzemi republiky, konkrétng v jednotlivych ORP. Vzhledem k nestejné plose
téchto izemnich celkl je pocet skol vzdy vztaZzen na plochu, je tedy hodnoceno, kolik plochy
ptipadé na jednu ZS (Piiloha 1,2).

V roce 1961, v obdobi, kdy bylo na nasem tizemi nejvice zdkladnich $kol ve druhé poloving
20. stoleti, bylo plosné rozmisténi $kol asi nejrovnomérnéjsi. VeétSina republiky se nachazela
v priméru, kdy na jednu ZS ptipadalo mezi 10 a 15 km® Samoziejmé se zde nachizely
vyjimky, a to na obou stranach. Nizsi podil plochy na jednu ZS vykazovala nejvétsi mésta
(Praha, Plzen, Ostrava, Brno), naopak nizsi zastoupeni skol bylo pfedevsim v jiznim a zapadnim
pohranic¢i ¢eské &asti republiky a také ve vnitini periferii stiednich Cech (ORP Pfibram). Neni
nahodou, Ze tato uzemi odpovidaji tém, ktera jako periferie i ve vztahu k uzavirani zakladnich
Skoly vymezili Kuéerova a Kucera (2008). V dalsich letech si velka mésta udrzela vysokou
hustotu $kol na plochu, ale za¢al se zvySovat podil Gizemi s nizkou hustotou sité ZS. Do této
kategorie spadl v podstaté cely jihozapad Cech, vyjma Plzng, a &ast severni Moravy. V roce
1990 jiz byla hustota sité ZS zcela jind, nez tomu bylo v roce 1961. Hodnoty mezi 20 a 40 km?
na jednu skolu, které piedstavovaly v roce 1961 extrémné nizkou hustotu, se v roce 1990 staly
nejvice zastoupenymi. Jesté nizsi hodnoty stile vykazovaly predevsim jizni Cechy a severni
Morava. V roce 2004 ziistava vétsina uzemi CR v pramé&mych hodnotach mezi 20 a 40 km® na
jednu Skolu, dochazi ovsem k nartstu poétu ORP s velmi nizkou hustotou. Tato se zacinaji
objevovat, kromé& zapadnich a jiznich Cech, i na Vysog&ing.

Rozmisténi Giplnych ZS nebylo ani v roce 1961 tak rovnomérné, jako tomu bylo u viech ZS.
Nejvyssi koncentrace téchto zafizeni byla tradicné v nejvétSich méstech, ale kromé vyse
jmenovanych &tyt nejvétsich do této kategorie spadaji i dalsi vétsi mésta po celém tizemi CR,
napiiklad Teplice, Usti nad Labem, Liberec, Kladno & Zlin. Viechna tato mésta se vyskytuji
v severnich Cechach nebo na Moravé. To proto, e jih a zapad Cech je opét tzemim s velmi
nizkou hustotou sit€¢ zakladnich Skol. Jedinou vyjimku zde piedstavuje mésto Plzen, naopak

jihozapadni pohrani¢i Sumavy a Ceského lesa vykazuje nejniz§i hodnoty v celé CR. Vzhledem
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Kk tomu, Ze pocet uplnych zékladnich skol se mezi lety 1961 a 2004 ménil jen minimalné, da se
predpokladat, Zze tyto skoly stoji stdle na stejnych mistech, coz dokazuje i velmi podobné

rozloZeni hustoty uplnych zakladnich skol v pribéhu druhé poloviny 20. stoleti.

4.2 Vyvoj dostupnosti do viech ZS

Tato kapitola popisuje vyvoj dostupnosti do vSech (Uplnych i malotiidnich) zakladnich $kol.
Jelikoz byla hodnocena dostupnost vzdalenostni i ¢asova, budou tyto dva typy dostupnosti
popsany ve zvlastnich podkapitolach. Nejprve je zhodnocena problematika dostupnosti
vzdalenostni (Pfiloha 3-10), ktera bere v potaz pouze vzdalenost po silni¢ni siti, poté
problematika dostupnosti ¢asové (Pfiloha 11-18), ktera kalkuluje i s rozdilnymi rychlostmi na
jednotlivych tfidach silnic. Tato metoda by méla mit vétsi vypovidaci hodnotu, nebot’ ¢asové
hodnoty jsou pro ¢lovéka snaze predstavitelné nez pouha vzdalenost. V obou ptipadech je
vyhodnocovano, jaky podil izemi, obci a populace spadd do jednotlivych zon dostupnosti ve

sledovanych letech.

4.2.1 Vzdalenostni dostupnost

V kapitole 2.1 bylo zminéno, Ze v poloviné 20. stoleti méla témét kazda obec svou zakladni
$kolu. Toto se odrazi i v dostupnosti do ZS v tomto roce. Témét 70 % uzemi, na kterém lezelo
5868 obci z celkového poctu 6248 (témeétr 94 %), se nachazelo ve vzdalenosti do 3 km po
silni¢ni siti od nejblizsi zakladni Skoly (Tabulky 7,8). Dalsich 345 obci se nachazelo ve
vzdalenosti od 3 do 5 km od nejblizsi ZS a 34 obci ve vzdalenosti mezi 5 a 10 km. Pouze jedina
obec v tomto roce lezela dale nez 10 km od nejbliz§i ZS. Jednalo se o obec Prasily, lezici v NP
Sumava blizko jihozapadni hranice CR. Obec tedy lezela Vvjednom z regiond, které byly
oznaCeny jako regiony s nejniz§i hustotou sité Skol (kapitola 4.1). Regiony s nejhorsi
dostupnosti (nad 10 km) byly obecné v této dobé lokalizovany pravé Vv regionech s nejnizsi
hustotou ZS, tedy na jihozapadé Cech a severu Moravy. Diky nejvyssimu poétu ZS je tedy

dostupnost do téchto instituci v roce 1961 nejlepsi za sledovanou periodu.

Tabulka 7: Pocet obci v zéndch vzddilenostni dostupnosti, viechny ZS

1961 5868 345 34 1 0
1976 4691 1156 396 4 1
1990 3918 1631 692 6 1
2004 3 845 1619 772 9 3

Zdroj: vypocet autora

Mezi lety 1961 a 1976 doglo k nejprudsimu poklesu poétu ZS a s tim i k velkému sniZeni
plochy Uzemi, které se nachazelo v tiikilometrové zoné dostupnosti. V této zoné se v roce 1976
nachézelo necelych 55 % tuzemi, na kterém lezelo zhruba 75 % obci CR. SniZeni stavil v této

zoné dostupnosti logicky znamenalo soucasné zvyseni podilu plochy i poctu obci ve vsech
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ostatnich zonach. Tento presun byl nejvyraznéjsi v jizni polovingé Cech a v severni &asti
Moravy, kde se vyrazné€ zvysil podil zastoupeni zén od 3 do 5 km a od 5 do 10 km. Pocet obci
nad 10 km ovSem nestoupl nijak vyrazné, v téchto vétsich vzdalenostech se nachazelo pouze pét
obci, Cesky Jifetin a Moldava, lezici u severozapadni hranice CR, Présily, lezici u jihozapadni
hranice CR, tedy obce lezici v perifernich oblastech, a dale dvé obce, které svou polohou
zastupuji tzv. vnitini periferii, Ralsko na Ceskolipsku a Lipec na Kolinsku. Severo¢eské obce

sice nelezely vuzemi snejniz§imi hustotami sit¢ ZS, jejich Spatnou dostupnost ovSem

vvvvv

Tabulka 8: Podil plochy CR v zéndch vzddlenostni dostupnosti, viechny ZS [%]

1961 69,0 22,4 8,0 0,4 0,1
1976 54,8 30,4 14,1 0,6 0,1
1990 45,5 33,8 19,6 0,9 0,1
2004 44,4 33,3 20,8 1,2 0,3

Zdroj: vypocet autora

V letech 1990 a 2004 doslo opét ke snizeni poctu $kol, které uz vSak nebylo tak vyrazné,
jako v ptedchozim obdobi. Proto ani zmény v jednotlivych zonach dostupnosti nebyly tak velké.
Doslo v podstaté ke stejné struktufe zmén jako mezi lety 1961 a 1976, jen méné vyrazné. Opét
ubylo plochy a obci v zoné do 3 km a zvétsila se plocha zoén 3-5 km a 5-10 km. Obci, které
lezely dale nez 10 km od 8koly, bylo v letech 1990 a 2004 7%, respektive 12°. Tyto obce opét
lezely pievazné na tizemi NP Sumava a v severozapadnim pohrani¢i CR, kde se spoledné se
severni Moravou obecné nachazel nejvetsi podil uzemi S horsi dostupnosti (vice nez 5 km od
Z8). Nejvice lokalit s kvalitni vzdalenostni dostupnosti (zény 0-3 km a 3-5 km) se téhlo v pasu
od jizni Moravy na severozapad do vychodnich, stfednich a ¢asti severnich Cech.

Pro lepsi predstavu o vysledku byl u let 1990 a 2004 zjistén i pocet obyvatel v jednotlivych
zonach dostupnosti (Tabulka 9). Jeho vyvoj mezi témito lety odpovidal vyvoji podilu plochy a
poctu obci, mirn¢ tedy klesal pocet obyvatel v zon€ do 3 km a naopak mirné stoupal ve vSech
ostatnich zonach. Jelikoz jsou zakladni Skoly sluzbou pro obyvatelstvo, je rozlozeni populace
z6né dostupnosti (do 3 km) okolo 94 % obyvatel CR, ve druhé (3-5 km) pak cca 4,5 % a ve tieti
(5-10 km) kolem 1,5 %. Na zény vzdalen&jsi vice nez 15 km od ZS tak zbyly hodnoty v fadech
setin procent. Miizeme tedy konstatovat, Ze v letech 1990 a 2004 mé&lo témé& 99 % populace CR
zékladni $kolu blize neZ 5 km od mista bydlisté. Dale nez 10 km od nejblizsi ZS naopak Zila
pouze 1-2 setiny populace. Tati disproporce je logickd, uvédomime-li si, Ze vS8echny obce
s vétsim poctem obyvatel maji vétSinou alespon jednu zakladni §kolu, ty naopak chybi v obcich

S nizkymi stavy populace.

! Cesky Jitetin, Jickovice, Moldava, O3elin, Prasily, Ralsko, Zdobnice
2 Cesky Jitetin, Hora Svatého Sebestiana, Horska Kvilda, Jickovice, Kalek, Kfimov, Misto, Moldava,
Nemanice, Prasily, Vysluni, Zdobnice
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Tabulka 9: Pocet obyvatel v zéndch vzddlenostni dostupnosti, viechny ZS

1990 | 9693509 | 450279 | 157122 1255 50
2004 | 9634828 | 486101 | 172299 1609 478

Zdroj: vypocet autora

Prestoze se vzdalenostni dostupnost po celou dobu zhorSovala, je stale relativné dobra a

vétSina obyvatel ma trvalé bydlisté velmi blizko zakladnim $kolam. Vzdalenostni dostupnost je,

cvvr

4.2.2 Casova dostupnost

Analyza vyvoje ¢asové dostupnosti zohlediiuje kromé vyvoje sit¢ zakladnich Skol a prosté
vzdalenosti po silni¢ni siti také primerné rychlosti jednotlivych usekd, které jsou ovlivnény
vyvojem silni¢ni sit€ a vozového parku. Vzhledem k tomu, Ze tyto faktory se v priibéhu Casu
zlepsuji (rychlosti se zvySuji), plsobi tak protichtidné ke snizovani poctu zékladnich skol a
mohou vyvoj dostupnosti zna¢né korigovat.

V roce 1961 je opét rozlozeni tzemi CR a obci do jednotlivych asovych zon dostupnosti
velmi nerovnomérné (Tabulka 10). Vzhledem Kk vysokému poétu zakladnich skol se nejvétsi
podet obci (86 %) nachazi v zoné do 5 minut od nejbliz§i ZS. Relativné vysoky pocet ZS
rovnomérné rozmisténych na uzemi CR také zapficinuje, Ze pouze asi 12,5 % plochy se nachazi
dal nez 10 minut jizdy od zakladni $koly (Tabulka 11). Tato tzemi lezi pfevazné v horskych
oblastech pfi hranicich, pfipadn€¢ v nékterych vnitfnich periferiich, castéji v Ceské Ccasti
republiky. Pouze 7 obci’, ve kterych zilo 1 717 obyvatel, lezelo dale nez 15 minut jizdy
K nejblizsi ZS. Vechny tyto obce leZi v zapadni, tedy Eeské ¢asti republiky.

Tabulka 10: Pocet obci v zéndch éasové dostupnosti, viechny ZS

1961 |5369| 811 61 5
1976 |4184|1649| 365 43
1990 |3931|2034| 262 19
2004 | 4052|1963 | 214 18

Zdroj: vypocet autora

=N N

Mezi lety 1961 a 1976 doslo k tomu samému, k ¢emu doslo u vzdalenostni dostupnosti, tedy
K vyraznému sniZeni (0 cca 20 %) poctu obci v zoné do 5 minut a K zvySeni poétu ve vSech
ostatnich. Poget obci déle nez 15 minut od ZS se zvysil na 50.

V dalsich letech uz tento trend nepokracuje, pocet obci v zon€ do 5 minut je v letech 1990 a
2004 velmi podobny jako vroce 1976, zvySuje se pocet obci vzoné od 5 do 10 minut a

v dal$ich zonach s horsi dostupnosti pocet obci klesa. Mezi lety 1976 a 2004 tedy pozorujeme

s Hvozd, Chobot, Karany, Lukov, Plan¢, Prasily, Rovna
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asi 3% riist poétu obci do 10 minut od ZS. Vzhledem k tomu, Ze tato doba cesty se d4 povaZzovat
za velmi pfijatelnou, mizeme fici, Ze casova dostupnost se v tomto obdobi mimné¢ zlepsila. Je
zde tedy patrny vliv zlepSovani infrastruktury a vozového parku, které bylo mezi lety 1976 a

2004 velmi znatelné.

Tabulka 11: Podil plochy CR v zéndch ¢asové dostupnosti, viechny ZS [%]

1961 48,2 | 39,4 | 93 2,4 0,6

1976 42,3 42,5 | 12,1 2,6 0,5

1990 47,1 | 42,2 | 9,1 1,3 0,3

2004 50,0 | 410 | 7,7 1,1 0,3
Zdroj: vypocet autora

Toto mirné zlepSeni na konci 20. stoleti dokazuje i fakt, ze v roce 1990 zilo v zén€ do 10
minut od ZS 99,4 % &eské populace a v roce 2004 to bylo jiz 99,56 % (Tabulka 12). Necelych
95 % populace Zilo v obou téchto letech dokonce do 5 minut od nejblizsi ZS a pouze nepatrna
minorita populace (asi 0,03 % populace) méla dojezdovou dobu do ZS delsi neZ 15 minut. To
dokazuje, e dostupnost do viech zakladnich kol je v Ceské republice na velmi dobré arovni i

pies snizovani poctu téchto instituci.

Tabulka 12: Pocet obyvatel v zondch casové dostupnosti, viechny ZS

1990 9 708 005 532 048 59 165 2824 173
2004 9697 116 552 392 43 072 2591 144

Zdroj: vypocet autora

4.3 Vyvoj dostupnosti do uplnych ZS

Tato cast prace si klade za cil zhodnotit vyvoj dostupnosti do Uplnych (devitiletych) zakladnich
Skol. Pocet téchto Skol byl vyrazn€ nizsi nez u souboru vSech zakladnich Skol, proto je i
rozloZzeni zon dostupnosti znacné odlisné. Sit’ Uplnych skol ale také neprosla tak vyraznym
vyvojem, jejich pocet byl po celé sledované obdobi velmi podobny. Proto i dostupnost do nich
byla vice ovlivnéna vyvojem infrastruktury a vozového parku nez samotnym vyvojem poctu
tiplnych ZS.

4.3.1 Vzdalenostni dostupnost

Diky mensimu po¢tu cilovych mist, tedy plnych zakladnich Skol, bylo rozloZeni plochy a poc¢tu
obci V jednotlivych zénach dostupnosti vyrazné rovnomérnéjsi nez u viech ZS (Tabulky 13,
14). V roce 1961 v zéné do 3 km asi 28 % procent plochy CR, v zéné 3-5 km to pak bylo
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zhruba 34,5 % a v zoné 5-10 km cca 33,5 %. Pies 96 % plochy tedy lezelo do 10 km od
nejblizsi ZS, na zbytek pak pFipadla neceld 4 %. Tato nejvzdalengjsi izemi lezela pfevazné na
jihozapadni hranici v oblasti Sumavy a Ceského lesa, a dale v severozapadnim pohrani¢i CR a
také na severu Moravy, v oblasti Jesenikll. Jedna se tedy o fidce osidlena horska tzemi.
Sumava, Cesky les a Jeseniky se vyznaduji velmi nizkou hustotou sité aplnych ZS, patna
dostupnost v téchto regionech je tak logicky odtvodnéna. Trochu jinak je tomu
v severozapadnich Cechach. Zdejsi piihraniéni regiony vykazuji pomérné vysoky podil $kol na
plochu, je zde vSak velky rozdil mezi fidce osidlenymi horskymi oblastmi a husté osidlenym
pramyslovym podhtifim, které zvysuje podil $kol celému regionu. Spatnou dostupnosti do ZS

zde trpi pouze uzky ptihrani¢ni pas.

Tabulka 13: Pocet obci v zéndch vzdilenostni dostupnosti, tiplné ZS

1961 2414 2087 1699 44 4
1976 2322 2 055 13801 64 6
1990 2291 2 055 1838 57 7
2004 2284 2031 1863 63 7

Zdroj: vypocet autora

Podobné procentudlni rozlozeni jako u plochy miizeme pozorovat i u obci. Pies 99 % obci,
rozdelenych piiblizné po tfetinach, spada do prvnich tii zon, na zbylé zony, vzdalengjsi nez 10
km od ZS, zbyva pouhych 48 obci. Z toho jen 8 lezi na Moravé a z té&ch zbylych se vétsina

nachazi v oblastech Sumavy a Krugnych hor.

Tabulka 14: Podil plochy CR v zéndch vzddlenostni dostupnosti, tipiné ZS [%)]

1961 28,0 34,6 33,6 2,9 0,9
1976 26,9 33,7 35,1 3,3 1,0
1990 26,5 33,6 35,5 3,3 1,0
2004 26,3 33,3 35,8 3,5 1,1

Zdroj: vypocet autora

Jak jiz bylo naznaceno, vyvoj dostupnosti do Uplnych zakladnich $kol v podstaté neprobehl
a v roce 2004 mizeme pozorovat rozlozeni zon dostupnosti téméf shodné s rokem 1961.

Pokud bylo rozlozeni plochy a poétu obci do jednotlivych zén dostupnosti relativné
rovnomérné, rozhodné to nemizeme fict o rozmisténi populace v téchto zoénach (Tabulka 15).
km), niz&i nez u viech 8kol. Uplné zékladni $koly se vSak nachazeji ve vétsich a populadné
siln€jSich obcich, proto i v tomto pripadé se valna vétsSina populace (kolem 86 %) nachazela
Vv letech 1990 a 2004 v zoéné s nejlepsi dostupnosti. DalSich zhruba 8 % populace se potom
nachazi mezi 3 a 5 km od ZS. Na nejzazsi zony (vice nez 15 km od ZS) pak zbyva pouha jedna
setina populace.
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Tabulka 15: Pocet obyvatel v zondch vzddlenostni dostupnosti, iplné ZS

1990 8829889 | 836941 | 619652 14912 821
2004 8825461 | 835535 | 613 044 20378 897

Zdroj: vypocet autora

Dostupnost do devitiletych zakladnich skol se tedy ve druhé polovin€ 20. stoleti nijak
vyrazné¢ nemenila. Dostupnost do téchto Skol vykazuje vyssi podil ploch a poctu obci,
nachazejicich se ve vzdalen¢jSich zonach, nez je tomu u vSech $kol. 1 ptfes to vSak 97 %
populace Zije do 5 km od ZS, coZ zna¢i vieobecné dobrou dostupnost. Jsou zde ale i obce, které

lezi az do 25 km od nejblizsi ZS, je jich vsak nepatrna minorita.

4.3.2 Casova dostupnost

Vzdalenostni dostupnost devitiletych zakladnich skol se nijak vyrazné nemeénila a modely
silni¢nich siti pro jednotlivé roky jsou nastaveny tak, ze se v pribéhu casu zvySuje prumérna
rychlost vSech tfid silnic. KdyZ vezmeme v potaz jesté vylepSovani a stavéni nové dopravni
infrastruktury, musi se ¢asova dostupnost do devitiletych zakladnich $kol mezi lety 1961 a 2004
nutné zlepSovat, coz se také délo.

Jiz v kapitole 4.2.2 bylo fe¢eno, Ze ¢asova dostupnost do ZS do 10 minut, ktera zahrnuje
z6ny 0-5 a 5-10 minut, je dobra. A pravé podil plochy a poctu obci ¢ téchto dvou zéonach mezi
lety 1961 a 2004 stale roste, ve vSech zonach s horsi dostupnosti naopak klesa (Tabulky 16, 17).

Tabulka 16: Pocet obci v zéndch ¢asové dostupnosti, iplné ZS

1961 1718 | 2240 | 1668 | 506 91 25
1976 1829 | 2541 | 1465 | 342 57 14
1990 2331 | 2943 | 865 92 14 3
2004 2506 | 2956 | 712 64 8

Zdroj: vypocet autora

V roce 1961 se v zoné do 5 minut od ZS nachéazelo 1 718 (27,5 %) obci na 14,5 % plochy
republiky. VétSina plochy i obci se V tomto roce nachazela v zonach 5-10 a 10-15 minut. Vice
nez 600 obci se viak nachazelo od ZS déle nez 15 minut a vice nez 100 obci dokonce dale nez
20 minut. Obce, ze kterych doba cesty do ZS piesahuje 20 minut, uz se daji povazovat za obce
se $patnou dostupnosti do ZS. Tyto obce se nachézely opét predev§im v horskych oblastech
(Sumava, Kru$né hory, Jeseniky), ale také ve vnitinich periferiich, predevsim pobliz hranic
Stfedoceského kraje. V piipad€é vnitinich periferii se jedna konkrétné o ORP Kralovice,
Milevsko, Tyn nad Vltavou, piipadné jesté Ceska Lipa, kterd patfi mezi izemi s nejniz§im
poétem upInych ZS na jednotku plochy, coZ je také hlavnim divodem $patné dostupnosti do
téchto skol.
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Tabulka 17: Podil plochy CR v zéndch Gasové dostupnosti, iplné ZS [%]

1961 14,6 38,5 30,1 11,6 3,3 2,1

1976 18,2 42,5 27,2 8,3 2,3 1,6

1990 28,0 48,0 18,5 3,7 1,1 0,7

2004 30,8 49,3 15,9 2,8 0,8 0,3
Zdroj: vypocet autora

Vzhledem ke zvysujici se primérné rychlosti na silnicich se v kazdém dal$im sledovaném
roce zvétsuje dojezdova vzdalenost za urené Casové mezniky a dochazi tim ke zvétSovani
plochy prvnich dvou z6n dostupnosti. Na ty zbylé pak zbyva méné mista, tudiz se zmensuji.

Tento trend trva po celé sledované obdobi, proto se vroce 2004 nachazi v zonach
dostupnosti do 10 minut jiz pies 80 % plochy a 5462 (87,4 %) obci. Vyrazné se také snizil
pocet obci s dobou cesty do koly del$i nez 20 minut, a to na pouhych 10°, ve kterych Zilo
celkem 1647 obyvatel. V této dob& se jiz tyto obce nachazely vyhradné v oblastech
ptihrani¢nich. Oblasti vnitinich periferii maji totiz hustsi silnicni sit, proto se zde vice projevily
zmeény rychlosti a tyto oblasti se tak dostaly do 1épe dostupnych zo6n i pies to, ze zde byl stile
pomérné nizky podil ZS na plochu.

Vyjadiime-li zony dostupnosti poétem obyvatel, zjistime, Ze v prvni zoén€ (do 5 minut) se
v letech 1990 a 2004 nachazelo kolem 86 % populace CR, v zon& od 5 do 10 minut pak dalsich
cca 11 %. Vice nez 97 % populace tedy mélo devitiletou ZS blize nez 10 minut jizdy osobnim
automobilem. Do zén se $patnou dostupnosti nad 20 minut spadalo pouze 0,3 % (1990),
respektive 0,2 % (2004) populace (Tabulka 18).

Tabulka 18: Pocet obyvatel v zondch Casové dostupnosti, tiplné ZS

1990 | 8857 135| 1137852 278 827 25405 2789 207
2004 | 8901475 | 1160226 214 700 17 304 1501 109

Zdroj: vypocet autora

4.4 Dostupnost do ZS vefejnou dopravou

Cilem této podkapitoly je zhodnotit vyvoj dostupnosti do ZS vefejnou dopravou, a to
prostfednictvim zvoleného modelového tizemi. Po ivaze bylo vybrano ORP Chomutov.

ORP Chomutov se nachazi v severozapadnich Cechach (Obrazek 1) a da se rozdélit na dvé
¢asti s velmi odliSnymi charakteristikami. Jizni ¢ast lezi v primyslové Mostecké panvi a tvori
jakési centrum. Severni ¢ast naopak tvoii odlehlé obce lezici v kruSnohorském pohranici, ve
kterém se Casto nachéazely obce s nejhorsi dostupnosti do ZS. V ORP Chomutov lezi 25 obci,
Z toho pouze 2 mésta s poctem obyvatel vys§im nez 5 000 (Chomutov, Jirkov). ORP proslo

4 Arnoltice, éesky Jifetin, Horni Lomna, Horska Kvilda, Kalek, Kvilda, Labska Stran, Modrava,
Stozec, Zblovice
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mezi lety 1961 a 2004 vyznamnou proménou sité zakladnich skol (Ptiloha 19). V roce 1961 zde
bylo 23 ZS, ztoho 8 Gplnych, vroce 2004 pak jiz jen 7 ZS, ztoho 5 uplnych. V souladu
S predchozimi kapitolami se pocet uplnych zakladnich Skol ménil méné€. Zakladni skoly byly
ruSeny rovnomérné po celé plose ORP, neda se fici, ze by byly rozdilné podminky naptiklad
mezi obcemi, lezicimi tésn€ u hranic, a obcemi pobliz Chomutova.

Na vyvoj dostupnosti do ZS vefejnou dopravou je nutné nahlizet dvéma zptisoby, zaprvé je
ovlivnén vyvojem sité ZS, zadruhé potom zménami ve vefejné dopravé. Obecné se dostupnost
kvili klesajicimu poétu ZS snizuje, protoZe ubyva obci, které maji vlastni ZS. Proto se mistnim
obyvatelim prodluzuje doba cestovani do Skoly. U linek, které jsou ve vice sledovanych letech
stejné, vsak plati trend zkracovani doby cesty a stagnace ¢i mirného nardstu poctu spojii mezi
jednotlivymi sledovanymi roky. Mizeme zde tedy stejné jako u dostupnosti osobni dopravou
pozorovat dva protichiidné vlivy na dostupnost do ZS.

Vzhledem k tomu, Zze obce necast&ji spaduji k nejvétsim méstim, Chomutovu, piipadné
Jirkovu, ktera se nachazi v centralni ¢asti ORP, doba cesty do $koly hodn¢ zavisi na vzdalenosti
obce od téchto mést, piipadné od jiné spadové obce se ZS. Podobné je i rozlozeni obci
z hlediska frekvence spoji. Vzhledem ktomu, ze Chomutov a Jirkov jsou nejvétSimi
dopravnimi uzly ORP, nejvice spoji vede praveé ptes tato mesta. Proto obce v t€sném okoli
vykazuji vy$§i hodnoty poétu spojti do/ze ZS. Naopak vzdalengjsi a piedevsim pohraniéni obce
maji Casto pouze jediny spoj v rannich a jeden v odpolednich hodinéch.

Vyvoj dostupnosti do viech ZS byl také znaéné odlisny od vyvoje dostupnosti do uplnych
ZS. Mtizeme konstatovat, Ze dostupnost do téch tplnych se diky malému poklesu jejich poétu (z
osmi na pét) priliS nemenila a byla vice nez timto poklesem ovlivnéna vyvojem vefejné
dopravy, proto se zlepsovala. Dostupnost do viech ZS, tedy véetné malotiidnich $kol, se naopak
béhem let zménila zna¢né k horSimu, a to pfedevsim diky poklesu jejich poctu (z 23 na 7).
Zkracovani cCasu jizdy na jednotlivych trasach vtomto pfipad¢ predstavovalo jen drobné
korekce. Toto tvrzeni dokazuje i soucet doby cesty do $koly vSech obci v ORP v danych letech
(Tabulka 19). Tato veli¢ina v ptipadé souboru vsech $kol vyrazné stoupd, coZ znamena, Ze se
dostupnost zhorSuje. Pro soubor uplnych $kol naopak klesa nebo stagnuje, dostupnost pro tento
typ ZS se tedy zlepsuje.

Tabulka 19: Suma doby trvini cesty do $koly vSech obci ORP Chomutov

vdechny ZS| 27 min | 137 min | 221 min 282 min
Uplné Z8 | 394 min | 356 min | 291 min 295 min

Zdroj: vypocet autora

Mizeme tedy fici, ze dostupnost do ZS vefejnou dopravou se vyvijela do znaéné miry
analogicky s vyvojem dostupnosti osobni dopravou, stejné jako rozdily v dostupnosti mezi

viemi a Giplnymi ZS.
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Obrdazek 1: Poloha ORP Chomutov v CR

Zdroj: ArcDATA (2003); autor
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KAPITOLA 5
Diskuze vysledkii

V kapitole 2 bylo uvedeno, Ze se z dostupnych zdroji nepodafilo najit zddnou podobné
zaméfenou studii, proto neni mozné vysledky analyz porovnat s zidnym externim zdrojem. Je
tedy nutné provést kritické zhodnoceni vysledkii na zakladé pouzitych dat a metod.

Je nutné piipomenout, Ze analyza dostupnosti do ZS osobni automobilovou dopravou nebyla
analyzou realné situace, ale analyzou pomoci modelu této situace. Proto jeji vysledky zcela
zavisi na vstupnich datech a nastaveni tohoto modelu.

U vstupnich dat, silni¢ni sité a sité zakladnich $kol, je podstatna predevs§im jejich polohova
piesnost. Poloha zakladnich §kol byla abstrahovana polohou obce, v niz se tato $kola nachazi.
Toto deformuje vysledek piedevsim v oblasti velkych mést. Dostupnost do ZS ve velkych
meéstech se vSak da povazovat obecneé za velmi dobrou, proto vyjadieni celé plochy mésta
bodem bylo shledano pro tuto analyzu jako dostateéné. Pro piesnéjsi analyzy by vsak jisté bylo
vhodnéjsi pracovat s bodovou vrstvou vSech $kol, podle jejich adres. Toto by ale kromé zvysSeni
pfesnosti znamenalo zna¢né zvySeni narocnosti, a to jak ptipravy dat, tak naslednych vypoctu,
coz je druhy divod, pro¢ byla upiednostnéna vybrana metoda.

U modelu silni¢ni sité byly feSeny trochu jiné problémy, a to pfedevsim absence digitalnich
datovych vrstev pro analyzy starSich let (1961, 1976, 1990). Ptipadna ptritomnost téchto dat by
vyrazné usnadnila pfipravu podklad analyz a pravdépodobné také zpiesnila jejich vysledky.
Vektorizovani silni¢ni sit€ podle autoatlasti s sebou muselo nutné pfinést urCité nepiesnosti,
vzhledem k méfitku a primarnimu ucelu téchto mapovych podkladt, mezi které analytické
tikony nepatii. Vzhledem k moznostem a méfitku analyzy, kterd zahrnuje celou CR, viak byl
tento zpisob pfipravy dat po tivaze shledan piijatelnym.

Dalsim krokem, ktery vyrazn¢ ovliviioval dosazené vysledky, je nastaveni rychlosti
silni¢nich isekll pro jednotlivé roky. Opét je nutné zduraznit, ze se jedna pouze o model a neni
mozné, aby byl totozny s realitou, kterd je znacné proménliva. Dostupnd literatura se vénuje
prumérnym rychlostem v modelech silni¢nich siti pouze po roce 2000, piipadné v 90. letech 20.
stoleti. V modelech silni¢ni sité pro tuto dobu bylo tedy mozné rychlosti, pouzité v praci, 0 tuto
literaturu opfit. Pro starsi data vSak nebyly zadné podklady nalezeny a zvolené rychlosti jsou tak
Cisté vypoctem autora a je nutné zminit, ze v pripad¢ jejich vétSich odchylek od reality mohou

vysledky analyz pon¢kud zkreslovat.
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Vysledky jsou ovlivnény i samotnym nastavenim analyzy. Zaprvé se jedna o nastaveni typu
vytvarenych polygontl. Po tivaze byly nakonec zvoleny polygony generalizované, a to ze dvou
divodl. Prvnim znich bylo pfihlédnuti k mife presnosti vstupnich dat. Tim druhym byla
vypocetni rychlost, kterd byla pro takto obsahly soubor i pfi této volbé pomérné nizkd a pfi
volbé detailnich polygont by se jeste vyrazné€ zvysila.

Druhym a vét§im problémem pifi nastaveni analyzy byly volby meznich hodnot zén
dostupnosti. Skala hodnot byla totiz relativné iroka, ale ¢etnosti pro jednotlivé hodnoty byly
znacné nerovnomeérné. Proto bylo uvazovano, zda vybér meznich hodnot vice podridit struktuie
dat, ¢i rovnomérnosti intervali. Po né€kolika uvahach a pokusech byl zvolen casteCny
kompromis, ktery ovSem kladl vétsi diiraz na rovhomeérnost intervald.

Analyza vyvoje dostupnosti vefejnou dopravou vychazela vice zredlné situace, proto
nepifinasela tolik nejasnosti a nutnosti volby. Jedinym problémem byla volba vhodného
modelového tzemi, které bylo vybrano s ohledem na jeho polohu a dostatetné zmény ve
struktufe sité ZS. V&tsi vypovidaci hodnoty by pravdépodobné bylo dosaZeno pii porovnani
vice izemi z riiznych mist CR, toto viak nebylo v této praci provedeno, a to proto, Ze se jednalo
pouze o vedlejsi cil prace. To je také divodem toho, pro¢ vysledky uvedené v této kapitole jsou
jen jakymsi nastinem situace, ktera vyzaduje hlubsi zkoumani. Tyto vysledky také nejsou piilis
srovnatelné z metodického hlediska s vysledky z ptedchozich kapitol.

I pres vyse diskutované problémy je nutné poznamenat, ze dosazené vysledky jsou
konzistentni, sleduji urcité vyvojové trendy a nevykazuji zadné na prvni pohled patrné
nepiesnosti. Jejich skuteCnou piesnost vSak neni mozné stoprocentné uréit bez porovnani

s dal$imi analyzami a vyzkumy.
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KAPITOLA 6

Zaver

V bakalaiské praci bylo dosaZeno hlavniho cile, byl tedy analyzovan vyvoj dostupnosti do
zékladnich §kol v CR od roku 1961. Pro tyto uéely byly na zakladé vytvorenych modeld silni¢ni
sité a modeld sité ZS vypoéitany zony asové a vzdalenostni dostupnosti pro jednotlivé roky.
Z6ny byly nasledn& hodnoceny procentem plochy CR, které zabiraly, po¢tem obci, které na této
plose lezely a také poctem obyvatel, ktefi v jednotlivych zénach zili. Toto bylo provedeno pro
viechny ZS a také zvlast pro uplné ZS. Vyslednd data pro jednotlivé roky byla naslednd
porovnana, byly urCeny a popsany hlavni vyvojové trendy. Popsan byl také vyvoj dostupnosti
Vv zavislosti na polohu mista. Néasledné byl zhodnocen vyvoj dostupnosti do ZS vefejnou
dopravou, a to prostiednictvim zvoleného modelového tzemi.

Bylo zjisténo, Zze vyvoj dostupnosti do uplnych ZS se znacné lisi od vyvoje do viech
zékladnich 8kol. Dostupnost tplnych ZS, jejichz pocet se piilis neménil, se ve sledovaném
obdobi zlepsSuje, nebot’ je ovlivnéna predevSim vyvojem dopravni infrastruktury a vozového
parku. Dostupnost do viech ZS se naopak zhoruje, protoZe jejich poéet byl od roku 1961 do
roku 2004 zna¢né zredukovan a zlepSovani infrastruktury a stavu vozového parku toto snizovani
poctu ZS nedokaze vyvazit. Toto prevazné plati i pro dostupnost vefejnou dopravou, kde byly
pozorovany obdobné vyvojové trendy.

Obecné byl stav dostupnosti do ZS zhodnocen jako dobry, protoze se valna vétina eské
populace (pfes 99 %) nachazi v zong dostupnosti do 10 minut od nejblizsi ZS. Spatnou
dostupnost ma naopak pouze minorita obci s velmi nizkym poctem obyvatel. Tyto se nachazeji
pievazné v Ceské Casti republiky a to predevsim v Sumavské a krusnohorském pohranici.

Tato prace muze byt pfinosem pro studium vyvoje distribuce zakladniho vzdélani a jeho
dosazitelnosti v jednotlivych regionech CR.

Na Uplny zavér je nutné dodat, ze vysledky prace vychazeji z modeld, proto by bylo vhodné
pokracovat ve studiu této problematiky a doplnit a porovnat vysledky, nejlépe pomoci

empirického vyzkumu.



Tomd§ Mattern: Analyza zmén dostupnosti do zdkladnich $kol CR od roku 1961 35

SEZNAM ZDROJU INFORMACI

BERNHARDSEN, T. 1992. Geographic Information Systems. Arendal : Viak IT, 1992, 318 s.
ISBN 82-991928-3-8.

BRAINARD, J.S. ; LOVETT, AA. ; BATEMAN, 1J. 1997. Using isochrone surfaces in
travelcost models. Journal of Transport Geography. 1997, 5, Elsevier, The Nederlands, s.
117-126.

BRINKE, J. 1999. Uvod do geografie dopravy. Praha : UK, 1999. 112 s. ISBN 80-7184-923-5.
BULIR, M. 1990. Zdkladni skolstvi v CSR (Retrospektiva let 1780 — 1989). 2. Vyd.
Praha:Ceskystatisticky ufad, 1990.

CAPEK, R. 1979. Isolinie. Shornik Ceskoslovenské geografické spolecnosti. 1979, 84. s. 263-
271.

CAPKA, F. 1999. Déjiny zemi Koruny ceské v datech. Praha : Libri, 1999. ISBN 80-7277-000-
4.

CSAD Usti nad Labem. 1976. Jizdni idd autobusovych linek CSAD : 1976-1977 : Severocesky
kraj. 1976.

CSAD Usti nad Labem. 1990. Jizdni fdd autobusovych 1990-1991 : Severocesky kraj. 1990.

HAMPL, M. 2004. Soucasny vyvoj geografické organizace a zmény v dojizd’ce za praci a do
$kol v Cesku. Geografie — Shornik CGS, 2004, ro¢. 109, ¢&. 3, s. 205-222.

HOLL, A. 2007. Twenty years of accessibility improvements. The case of the Spanish
motorway building programme. Journal of Transport Geography. 2007, 15, Elsevier, The
Nederlands, s. 286-297.

HUDECEK, T. 2008. Akcesibilita a dopady jeji zmény v Cesku v transformacnim obdobi: vztah
k systému osidleni. Praha : katedra socialni geografie a regionalniho rozvoje, PiF, UK, 2008.
119ss.

CHRISMAN, N. 1997. Exploring Geographic Information Systems. John Wiley & Sons, Inc.,
1997. 298 s. ISBN 0-471-10842-1

JIANG, B. ; CLARAMUNT, C. ; BATTY, M. 1999. Geometric accessibility and geographic
information: extending desktop GIS to space syntax. Computers, Environment and Urban
Systems. 1999, 23, Elsevier, The Nederlands, s 127-146.



Tomd§ Mattern: Analyza zmén dostupnosti do zdkladnich $kol CR od roku 1961 36

Kartografie Praha. 1976. Autoatlas CSSR. 10. vydani. 1976.
Kartografie Praha. 1990. Autoatlas: Ceskd republika, Slovenskd republika. 4. aktualizované
vydani. 1990. ISBN 80-7011-242-5.

KUCEROVA, S. 2008. Uzemni rozmisténi zékladnich §kol v Cesku, hlavni rysy jeho promén
ve 2. poloving 20. stoleti a jejich potencialni dasledky. Studia Paedagogica, Sbornik praci
filozofické fakulty Brnénské univerzity. Brno : Masarykova univerzita, s. 35-51.

KUCEROVA, S., KUCERA, Z. 2008. Vztah periferiality a vzdélavani: Lze definovat periferni
oblasti na zdklade vyvoje sité zdakladnich skol? Acta geographica Universitatis Comenianae,
53, 5. 59-73 (v tisku).

KUCEROVA-KULDOVA, S. 2008. Marginalizace iizemi v kontextu vyvoje soustavy
zdkladniho Skolstvi na prikladu vybranych regionii Ceska v obdobi 1961-2004. In: Siminek,
R. (red.): Regiony — casoprostorové priiseciky? Praha : Historicky ustav AV CR, s. 214-236.

LAUSMANOVA, Z. ; KIRSCHE, H.J. ; SZYCHLINSKI, B. 1982. Rozvoj dopravni
infrastruktury. 1. vydani. Praha : Nadas, 1982. 236 s.

LL S. ; SHUM, Y. 2001. Impacts of the National Trunk Highway Systém on accessibility in
China. Journal of Transport Geography. 2001, 9, Elsevier, The Nederlands, s. 39-48.

Ministerstvo dopravy a spojii, odbor silniéni dopravy a silnic. 1961. Jizdni #ad CSAD
autobusovych trati : Severocesky kraj : 1961-1962. 1961.

MITCHELL, A. 1999. The ESRI Guide to GIS Analysis Volume 1: Geographic Patterns &
Relationships. Redlands : Enviromental Systems Research Institute, Inc., 1999. 186 s.
ISBN 1-879102-06-4.

ESRI. 2005. Network Analyst Tutorial [online]. [cit. 2010-04-25]. Dostupné z:
http://webhelp.esri.com/arcgisdesktop/9.2/pdf/Network_Analyst_Tutorial.pdf.

PRUCHA, J. ; WALTEROVA, E. ; MARES, J. 2003. Pedagogicky slovnik. 4., aktualizované
vydani. Praha : Portal, 2003. 322 s. ISBN 80-7178-772-8.

Ustiedni sprava geodézie a kartografie. 1960. Administrativni mapa CSSR. 1. vydani. 1960.

VOZENILEK, V. 2004. Aplikovand kartografie I.: Tematické mapy. Olomouc : Univerzita
Palackého v Olomouci, 2004. 187 s.

Vyhlaska federalniho ministerstva vnitra ¢. 100/1975 Sb. o pravidlech silni¢niho provozu.

WORBOYS, M.F. 1995. GIS: A Computing Perspective. London : Tylor & Francis Ltd, 1995.
376 s. ISBN 0-7484-0065-6.

Zakon ¢. 561/2004 Sb. ze dne 1. ledna 2005 o predskolnim, zakladnim, stfednim, vyS$im
odborném a jiném vzdélavani (Skolsky zakon).

Ceské dalnice [online]. Posledni tpravy 30. 4. 2010. [cit. 2010-04-20]. Dostupné z:
http://www.ceskedalnice.cz/.

IDOS — Vlaky + autobusy — Vyhledani spojeni [online]. [cit. 2010-05-18]. Dostupné z:
http://jizdnirady.idnes.cz/vlakyautobusy/spojeni/



Tomd§ Mattern: Analyza zmén dostupnosti do zdkladnich $kol CR od roku 1961 37

Slovnik ~ VUGT  [online]. [2005-2010]. [cit. ~ 2010-05-10].  Dostupné  z:
http://www.vugtk.cz/slovnik/index.php

SUBURBANIZACE  [online].  [2008-2010].  [cit. = 2010-04-28].  Dostupné  z:
http://www.suburbanizace.cz.

Skoda Auto Ceska republika — Star$i modely [online]. [2010]. [cit. 2010-04-15]. Dostupné z:
http://www.skoda-auto.cz/cze/model/olders/home/Pages/Olders.aspx.

Vystavba déalnic a silnic v Ceské republice a na Slovensku [Online]. Posledni tpravy 15.5.
2010. [cit. 2010-01-09]. Dostupné z: http://dalnice-silnice.cz/CZ.htm.

ArcCR 500 — Digitalni geografickd databdze 1:500 000. [CD-ROM]. Verze 2.0. ARCDATA
Praha, s.r.o., 2003.

CR 150 — vektorova mapa [CD-ROM]. Verze k r. 2005. CEDA a.s., Praha 2006.



Tomd§ Mattern: Analyza zmén dostupnosti do zdkladnich $kol CR od roku 1961

38

SEZNAM PRILOH

Priloha 1
Priloha 2
Ptiloha 3
Ptiloha 4
Ptiloha 5
Priloha 6
Priloha 7
Priloha 8
Ptiloha 9
Ptiloha 10
Ptiloha 11
Priloha 12
Priloha 13
Priloha 14
Ptiloha 15
Ptiloha 16
Ptiloha 17
Priloha 18
Priloha 19
Priloha 20

Vyvoj hustoty sité viech ZS v ORP CR 1961 - 2004
Vyvoj hustoty sité uplnych ZS v ORP CR 1961 - 2004
Vzdalenostni dostupnost do viech ZS v CR v roce 1961
Vzdalenostni dostupnost do viech ZS v CR v roce 1976
Vzdalenostni dostupnost do viech ZS v CR v roce 1990
Vzdalenostni dostupnost do viech ZS v CR v roce 2004
Vzdalenostni dostupnost do tplnych ZS v CR v roce 1961
Vzdalenostni dostupnost do tuplnych ZS v CR v roce 1976
Vzdalenostni dostupnost do uplnych ZS v CR v roce 1990
Vzdalenostni dostupnost do uplnych ZS v CR v roce 2004
Casova dostupnost do viech ZS v CR v roce 1961

Casové dostupnost do viech ZS v CR v roce 1976

Casové dostupnost do viech ZS v CR v roce 1990

Casové dostupnost do viech ZS v CR v roce 2004

Casova dostupnost do uplnych ZS v CR v roce 1961
Casova dostupnost do uplnych ZS v CR v roce 1976
Casova dostupnost do aplnych ZS v CR v roce 1990
Casové dostupnost do tplnych ZS v CR v roce 2004
Zéakladni skoly v ORP Chomutov v letech 1961 a 2004

CD s elektronickou verzi prace



Priloha 1

HUSTOTA SITE VSECH zZ8
v ORP CR v roce 1961

pocet km? na jednu Z§
[ J20<

[ ]1501-20

[ 1100115

[ 5.01-10

— I

@  krajské mésto 0 50
N\ hranice kraje

HUSTOTA SITE VSECH zZS
v ORP CR v roce 1976

OOOOO

[ ]2001-40
[ l1s01-20
[ 1001-15
[ s01-10
s

@  krajské mésto 0 50
N\ hranice kraje




HUSTOTA SITE VSECH 8
v ORP CR v roce 1990

HUSTOTA SITE VSECH zZS
v ORP CR v roce 2004

Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), vypocty autora



Pfiloha 2

HUSTOTA SITE UPLNYCH ZS
v ORP CR v roce 1961

poéet km? na jednu Z§
e

[ e001-80

[ 4001-60

I 2001 -40

B <20

@  krajské mésto 0
N\ hranice kraje

50 100 km

HUSTOTA SITE UPLNYCH Z$
v ORP CR v roce 1976

pocet km” na jednu Z$§
[ lso<

[ le001-80

[ 40,01 -60

B 2001 - 40

B <20

@  krajské mésto
N\ hranice kraje




HUSTOTA SITE UPLNYCH Z$
v ORP CR v roce 1990

Hradec]Kralove]

poéet km? na jednu Z§
e

[ e001-80

[ 4001-60

I 2001 -40

B <20

@  krajské mésto 0 50 100 km
N\ hranice kraje

HUSTOTA SITE UPLNYCH Z$
v ORP CR v roce 2004

pocet km” na jednu Z§
a0

[ le001-80

[ 40.01-60

I 2001-40

B <20

@  krajské mésto 0 50 100 km
T
N\ hranice kraje

Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), vypocty autora



Priloha 3

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 1961

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]

] 1<
T 11001-15
P s01-10
B o015
- <3

oS Gl
(] .

krajské mésto

> obecseZ$

silnice |. tfidy

silnice Il. tridy
N — Zdroj: Kugerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypoéty autora



Priloha 4

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 1976

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]
[ ] 15<
1 1001-15
B s501-10
Bl o5
[ <3

@  krajské mésto
o obecseZS

- dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tfidy

silnice 1. tfid
y Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypocty autora



Pfiloha 5

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 1990

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]

] 1s<
I J1001-15
P s501-10
Bl o5
1 <3

@  krajské mésto

°  obecseZ$

dalnice a rychlostni silnice

silnice I. tfidy

silnice 1. tfidy )
Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypocty autora



Priloha 6

VZDALENOSTNi DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 2004

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]

[ ] 15+
I 10,01-15
B s501-10
Bl :o0-s
[ ] <3

(OlomoucZ ARECaRE

Al
»

@  krajské mésto

> obecseZz$

dalnice a rychlostni silnice

silnice I. tfidy

silnice Il. tridy Zdroj: Kugerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypodty autora



Priloha 7

CASOVA DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 1961

z6ny ¢asové dostupnosti [min]

[ ] 20<
| | 1501-20
B 1001-15
B s01-10
[ ] <5

©  krajské mésto

°  obecseZ$

silnice |. tridy

silnice II. tridy

Zdroj: Kuderova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypoéty autora



Priloha 8

CASOVA DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 1976

z6ny ¢asové dostupnosti [min]

[ ] 20<
[ l1501-20
P 1001-15
B s01-10
[ ] <5

®.al
3 ﬁl 5@.‘@ S o ' : 2
©  krajské mésto <

> obecseZ$

dalnice a rychlostni silnice

silnice I. tridy

silnice Il. tridy Zdroj: Ku&erova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypoéty autora



Priloha 9

CASOVA DOSTUPNOST DO VSECH ZS
v CR v roce 1990

z6ny ¢asové dostupnosti [min]

[ ] 20<
| | 1501-20
P 1001-15
B s01-10
— <5

o " of

. '3 T e
e N
. .

©  krajské mésto

> obecseZS

dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tridy

silnice Il. tridy )
Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypocty autora



Priloha 10

CASOVA DOSTUPNOST DO VSECH zS
v CR v roce 2004

z6ny ¢asové dostupnosti [min]

[ ] 20<
[ 11501-20
P 1001-15
B s01-10
[ <5

&

©  krajské mésto

> obecseZ$8

dalnice a rychlostni silnice

silnice I. tridy

silnice Il. tridy Zdroj: Kuéerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (20086), vypoéty autora



Pfiloha 11

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 1961

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]
\:] 15<
10,01 - 15
P s501-10
Bl :o0-s
_— <3

HiradecjKralove]

(CSske Budkjovice)

@  krajské mésto

°  obecseZ$

silnice |. tfidy

silnice II. tfidy
N — Zdroj: Ku&erova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypoéty autora



Priloha 12

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 1976

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]
\:| 15<
10,01-15
P s501-10
Bl :o0-s
_— <3

HiradecjKralove]

©  krajské mésto
°  obecseZS

- dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tfidy

silnice II. tfidy )
Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypocty autora



Priloha 13

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 1990

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]
|:| 15 <
[ 11001-15
[ s01-10
Bl 05
I <3

HiradecKralove]

(SE5ke Budéjovice)

@  krajské mésto

°  obecseZ$8

dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tfidy

silnice II. tridy Zdroj: Kugerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypoéty autora



Priloha 14

VZDALENOSTNI DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 2004

z6ny vzdalenostni dostupnosti [km]
I:] 15<
. 1 1001-15
I s01-10
B so01-s5
[ 25

HiradecjKralove]

(¢ Sske Budeiovioe

@  krajské mésto

°  obecseZ$8

dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tridy

silnice II. tridy Zdroj: Kugerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypoéty autora



Priloha 15

CASOVA DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 1961

z6ny ¢asové dostupnosti [min]
[ ] 25<
[ J2001-25

B 15.01-20

B 001-15

B so01-10

B <5

ifagecliaiove]

Geske|Budéjovice

i Q oy | ¥ ¢ :

@  krajské mésto
o obecseZ$8

silnice I. tridy

silnice Il. tfidy T E— Y
Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypocty autora



Priloha 16

CASOVA DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 1976

z6ny ¢asové dostupnosti [min]
[ ] 25<
| 1 2001-25
I 1501-20
B 10,01-15
B s01-10
B <5

£ HradecjKralove]
ol
S »ial V)
5 @
D)

&

R
Olomoucl

8

oY =
(CEske Budéjovice)

@  krajské mésto

o obecseZ$

dalnice a rychlostni silnice

silnice I. tfidy

silnice II. tfidy Zdroj: Kugerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypodty autora



Priloha 17

CASOVA DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 1990

z6ny ¢asové dostupnosti [min]
I:I 25<
[ 12001-25
[ 1501-20
I 1001-15
B so01-10
= <5

.

SR

@  krajské mésto

> obecseZ$

dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tfidy

silnice Il. tridy Zdroj: Kugerové (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vjpolty autora



Priloha 18

CASOVA DOSTUPNOST DO UPLNYCH ZS
v CR v roce 2004

z6ny ¢asové dostupnosti [min]

[ ] 25<
| 1 2001-25
I 1501-20
B 1001-15
B s01-10
=i <5

Firadec Kralove e

,

q

@  krajské mésto

o obecseZ$

dalnice a rychlostni silnice

silnice |. tfidy

silnice Il. tfidy Zdroj: Kugerova (2008), ArcDATA (2003), CEDA (2006), vypocty autora



Priloha 19

ZAKLADNI SKOLY
v ORP Chomutov v letech 1961 a 2004

Hora Svatého

Otvice
- ; Chomutov\/\
Cernoyice °

"\ Résvice
3 Spoﬂce \. Z
7 ® Udiice

Drouzkovice

Hora Svatého
Sebestiana

Blatno

Krimov

N\ hranice spadovosti do tpinych 2§ /\./

Zdroj: Kucerova (2008), ArcDATA (2003), autor



