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1 UVOD

Tématem disertacni prace je vztah mezi akcesibilitou stfedisek a organizaci systému osidleni
v Cesku. Pozornost je vénovana zejména problematice Casové dostupnosti a jejich dopadi,
vzajemnému kontaktu stfedisek a dostupnosti stiedisko — zazemi.

V disertacni praci jsou tyto vztahy zkoumany ve tiech rovinach. Prvni rovinou je analyza
akcesibility a jejich dopadii na organizaci osidleni a vyznam stfedisek. Druhou rovinou je obména
téchto vztahti béhem transformaéniho obdobi v Cesku, presné uréena okamziky S¢&itani lidu, domu
a byt v letech 1991 a 2001. A koneéné tieti rovinou je fadovostni diferenciace téchto souvislosti.
Jsou rozliseny tfi zakladni Grovné. Narodni uroven, ktera se zabyva vzajemnym vztahem
nejvyznamnéjsich stiedisek osidleni v Cesku. Mezoregionalni Groveii je zaméfena na vztah téchto
stredisek a jejich zazemi. Treti Giroven zkouma pomoci sady ukazateli specificky pfipad Prahy jako
hierarchicky nejvyznamnéjSiho centra, ktery vsobé spojuje Grovné: nadnarodni, narodni,
mezoregionalni i mikroregionalni. Vzhledem k omezeni vyzkumu na oblast Ceska viak neni
nadnarodni Groveri v této praci analyzovana.

Stanoveni cilti disertani prace a nasledn¢ vychozich hypotéz musi nejprve ptredchazet

struéna diskuze literatury.

1.1 AKCESIBILITA

Akcesibilita je vsoucasnosti jednim zc¢astych témat vyzkumu vramci studia dopravnich siti
a infrastruktury. Dopravni geograf R. Knowles (1993) jmenuje 10 nejvétSich otazek kladenych
dopravni geografii a zahrnuje mezi né také nékolik témat souvisejicich s akcesibilitou — napf.
problematiku otevirani nlzek mezi mobilitou bohatych a chudych, projekty velkych infra—
strukturnich staveb ¢i rist kongesci ve méstech.

Akcesibilita je také jednim znejvyznamnéjSich faktord ovlivilujicich geografickou
organizaci spole¢nosti a je nejvice ovlivilovana geografickou polohou, blizkosti uzlii a charakte—
ristikou dopravnich siti. Zvysuje se s rostoucim vyznamem a napojenim dopravniho uzlu. V historii
je toho dokladem naptiklad rozvoj mést pti jejich napojeni na zeleznici, kdy zvySeni akcesibility
mélo za nasledek nejen populacni, ale i vyznamovy rist sidla, zatimco v dne$ni dobé tuto roli
prevzal rozvoj individualni osobni dopravy, ktera zatim v historii lidstva nejvice zvysila
akcesibilitu a mobilitu obyvatel (Hoyle, Knowles 2001).

Jako jeden zprvnich vyzkumi je zminovan Garrisoniiv koncept analyzy konektivity
(Garrison 1960, cit. v Spence a Linneker 1994), tedy poctu spojeni mezi uzly, jako miry
akcesibility, na pifelomu 50. a 60. let minul¢ho stoleti. Konektivita je viak spolecn¢ s deviatilitou
fazena v literatufe spiSe do oblasti hodnoceni hierarchie dopravnich uzli (napf. Moryadas, Lowe
1975, v Cesku Grégr 1994, Mirvald 1998, 2001 a Marada 2003). Brinke (1999) fadi konektivitu

spole¢né s akcesibilitou do skupiny morfologickych znakt dopravni site.



Pozdgji byl k témto aspektim pfifazen odpor prostfedi (tzv. impedance), tedy vyjadieni
vzdalenosti. Koncept vzdalenosti v akcesibilité rozpracovava dale napt. Moryadas a Lowe (1975),
podle nichZ se nemusi jednat o klasickou eukleidovskou vzdalenost, ale také napf. o ¢as, cenu cesty
(ekonomicka vzdalenost) nebo o vzdalenost individualné vnimanou. Vzdalenost je podle nich pro
¢lovéka dulezit€jsi nez samotna poloha. Kli¢ova otazka tedy zni ,,JJak daleko?* nikoli ,,Kde?“.
Ameri¢ané dnes fikaji ,,jsem x minut daleko“ namisto ,jsem y mil daleko* (Tolley, Turton 1995).

Cesta se tak stala funkci ¢asu, nikoli vzdalenosti. Eukleidovské vnimani prostoru se s postupem

vvvvvv

vvvvv

1975). Nahrazeni vzdalenosti cenou, tvorbu tzv. travelcost surface, rozpracovavaji napt. Brainard,

Lovett a Bateman (1997).

V jiném smyslu definuje akcesibilitu Hansen (1959, cit. napf. v Bruinsma a Rieveld 1998)
jako potencidl prileZitosti pro interakci v prostoru (z angl. ,potential of opportunities for
interaction). Podobné Hagerstrand (cit. v Hodge 1997) zdiraziioval, Ze neni dilezité méfit, co
Cloveék déla, ale co Elovek miize délat. Autorka S. Hanson (1995) spojuje tento koncept s mobilitou.
Zatimco akcesibilita zna¢i podle ni pocet pfilezitosti pro interakci v ur€ité vzdalenosti ¢i ¢asové
dostupnosti, mobilita je schopnost pohybu mezi riizné rozmisténymi aktivitami. Cim se vzdalenost
zvétSuje, tim je akcesibilita zavislej$i na mobilité, a tedy médu dopravy. Uvadi mimo jiné tfi druhy
akcesibility:

e akcesibilita mista — jak snadno muze byt urcité misto dosazeno (pouZzito napf. Thompson
1995),

e akcesibilita obyvatel — jak snadno skupina lidi dosahne mista poZzadované aktivity v zavislosti
na vzdalenosti, ¢asu, oteviraci dobé, denni dobé, jizdnim fadu atd. (pouzito napf. Gutiérrez a
Urbano (1996),

e osobni akcesibilita — pocet moZnych aktivit v uréitém okruhu od ¢lovéka (také napf. vazeno
jejich vzdalenosti).

Podobné, jako schopnost dopravce (z angl. ,.ability*) provozovat dopravu mezi zakladnou
a destinaci, se akcesibilita objevuje v praci Coyleho, Bardiho a Novacka (2000). Jako schopnost
lidi postihnout aktivity ve svém okoli zminuji akcesibilitu Taylor, Bonsall a Young (2000).

Giuliano (1995) pouziva termin snadnost (z angl. ,.ease®) pohybu mezi misty.

1.2 PRISTUPY KE STUDIU AKCESIBILITY

Rozvedenim vy$e nastinénych definic a vyvoje vyzkumu akcesibility lze identifikovat n€kolik
hlavnich pfistupii ke studiu akcesibility. Zakladem vSech studii je zkracovani vzdalenosti
v disledku zavadéni novych a rychlejS§ich dopravnich prostfedkii, vystavby nové dopravni

infrastruktury ¢&i odstrafiovani bariér pro zvySeni mobility obyvatelstva. OdliSnosti v nasledné
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interpretaci a vyuZziti vysledki téchto vstupnich analyz umoZziiuje studie rozdélit do né&kolika
skupin.

Prvni skupinou jsou prace, které méfi akcesibilitu prostym vazenim agregovaného Casu
a ve kterych je akcesibilita chapana jako casovd dostupnost, a tedy schopnost obyvatel/subjekti
dopravit se do urditého mista za urlity ¢as. Stim je spojena moZnost tvorby regionalizaci na
zaklad¢ charakteristik dopravnich siti a je zde blizka souvislost s problematikou zmen$ovani
dasoprostoru.

Druha skupina studii zkouma dopady zlepseni dostupnosti, tedy novych infrastrukturnich
staveb, na napf. ekonomicky rozvoj nebo na uvazovéani firem a obyvatel. Akcesibilita je zde
chapana jako jeden z faktori regiondlniho rozvoje a jedna o jakési ,.ex-post Setfeni dopadi
akcesibility.

Oproti tomu tfeti skupina studii vychazejici z Hansenovského potenciéalu pfilezitosti pro
interakci reprezentuje spiSe ,.ex-ante“ Setfeni pfipadnych dopadi zmény akcesibility. Tyto studie
vyuzivaji metody zaloZzené na modelovdni interakci v prostoru pomoci gravitatnich modeld,

zahrnyjicich nejriiznéjsi ukazatele vahy nddi spolecné s jejich klasifikaci podle dilezitosti a kvality

1.2.1 Akcesibilita jako ¢asova dostupnost
Takto odpovida vyznam akcesibility asi nejvice Ceskému slovu dostupnost. V disledku zlepSovani
¢asové dostupnosti dochazi ke zmenseni (kontrakci, smr§téni) prostoru. Toho je dosahovano
neustalym vyvojem dokonalejSich a rychlejSich dopravnich prostfedki a zkvalitiovanim infra—
struktury.

Konceptem zmensSujiciho se svéta se zabyva napf. Huntington (1952, cit. v Moryadas
1975), ktery fika, Ze mésta se k sob& pfiblizuji jako vysledek zkraceni asu potiebného k doprave
mezi nimi. Janelle (1995) uvadi pojem ,time-space convergence®, Harvey (1990) pojem ,time—
space compression“. V souvislosti s cenou pak zmifiuje pojem ,,shrinking cost* jako sniZujici se
faktor ceny dopravy. Krajnim pfipadem je potom tzv. kompletni Casoprostorova konvergence
(Adler, Janelle, Philbrick, Sommer 1975), kdy se vyrovna akcesibilita celého povrchu a k dosazeni
dvou ruzné vzdalenych mist bude tedy tieba stejné ¢asu/ceny. V historii lidstva toho Castecné
dosahla napf. posta, nebot v pfipadé€ narodniho méfitka je mozné rozesilat zasilky se stejnou cenou
za doruceni. Podobné napfiklad nékteré banky a jejich poplatky za poskytovani uvéri. Telefon se
jiz znaéné priblizil stavu kompletni ¢asoprostorové konvergence, ackoliv pofad jesté existuje jista
prodleva pfi spojeni. IT technologie ji% tento problém vyiesily zcela. Uvahy s timto tématem
popisuje naptf. Hanson (1998) a naléza dichotomie on-the-road (fyzicky svét) vs. off-the-road
(kyberprostor). V téchto piipadech se v§ak nejedna o sniZeni akcesibility ve smyslu dosaZeni aktivit
¢lovékem, kde hraji roli fyzickd omezeni, a proto zde dal$i poznavani ¢asoprostorové komprese

nekonéi.
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Grafickym vystupem ¢asoprostorové konvergence je kartograficka problematika ,,shrinking
maps®, kteréd je vizualn€ velmi atraktivni, av§ak metodologicky zna¢né problematicka, nebot’ nelze
pfi zachovéani odpovidajiciho poétu dimenzi transformovat prostor, tedy vzdalenost na jiny
zobrazovany jev — napf. ¢as ¢i cenu. Zakladem konceptu jsou izochrony spojujici mista se stejnou
asovou vzdalenosti (pro oblast Cech napt. Novy jiz v r. 1904, kartografickd problematika napt.
Kraak, Ormeling 1996, Merwe 2003) a priikopniky v této oblasti jsou Bunge a Tobler (1960, resp.
1961, cit. v Ahmed, Miller 2007). Tématem se dale zabyvaji napf. Liu a Zhu (2004, cit.
v Brimberg, Walker, Love 2007) nebo na piikladu evropské sité vysokorychlostnich Zelezni¢nich
trati Spiekermann a Wegener (1996).

Ackoliv se pomoci zkracovani ¢asové dostupnosti neustale zmensuji vzdalenosti, nékteré
studie poukazuji na tzv. pravidlo konstantniho ¢asu (Janelle 1995, Hupkes 1982, cit. v Tolley,
Turton 1995) — ¢loveék stravi cestovanim primérné stejnou dobu jako v historii, pouze v disledku
zvySeni mobility cestuje pofad dal a dal. Potvrzuje to napf. analyza denni mobility a akcesibility
méstského obyvatelstva metropolitni oblasti Madridu autori Gutiérreze a Garcia-Palomarese
(2007). Pfi ristu meésta z monocentrického na polycentrické dochazi ke zméné dojizdkové
vzdalenosti, av§ak ¢asova naro¢nost cesty se neméni. Ke stejnému zavéru dochazi také Levinson
(1998) a Giuliano (2001), ktery navic tento jev srovnava s dopravni indukci, tedy jevem, kdy rist
akcesibility vede v disledku k vét$imu mnozZstvi vykonanych cest a k rustu jejich délky (také napft.
Kurfiirst 2002). Moznym rozvedenim pravidla konstantniho ¢asu jsou tzv. blackhole teorie (spiraly
upadku), které popisuje napt. Plane (1995).

Zkréceni vzdalenosti v dusledku zlepSeni dostupnosti nemusi byt také stejné pro vSechny
obyvatele. Hagerstrand (1967, cit. v Tolley, Turton 1995) toto nazyva ,,multilayered geographies®.
Lidé dnes jezdi dale, protoze mohou, ale také protoze museji, nebot’ doslo k naristu mobility,
atedy vétsi decentralizaci napf. sluzeb. Zvysila se sice mobilita, ovSem nezvysila se akcesibilita
a pro urcité skupiny lidi (bez pfistupu k autu) se dokonce i sniZila. Akcesibilita téchto skupin
obyvatelstva miize vSak byt na druhou stranu obstarana opét pomoci mobility — napf. pojizdné
knihovny, posty atd. Méfeni akcesibility obyvatel by tedy mélo byt spiSe méfenim aktualni
akcesibility nez potencialni, nebot’ rizné skupiny obyvatel mohou déavat diiraz na jinou slozku ceny
pfepravy. Golias (2002) uvadi na ptfikladu Atén, Ze lidé vyuzivajici MHD jsou citlivéj$i na zmény
v cen€ dopravy oproti t€ém, co pro dojizd’ku vice vyuZzivaji individualni dopravu, u kterych hraje
vetsi roli zvySeni Casové dostupnosti. Na studii polské méstské dopravy doklada faktor ceny pfi
vybéru dopravy Pucher (1995). Obecné plati, ze socidlné slabs$i vrstvy obyvatelstva upfednostni
Casov€ narocnéjsi, ale levnéjsi prepravu, zatimco napf. obchodnici budou volit rychlejsi, ovSem
draz8i pfepravu. Problematikou akcesibility riznych socidlnich skupin obyvatelstva se také
zabyvaji napf. Tolley a Turton (1995), ktefi upozoriiuji na moznost vymezovani venkovskych
oblasti pomoci akcesibility. Nutley (2003) se snazi hledat odpovédi na podobné otazky v ptipadé

Australie.
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Pravé regionalizace je jednim z moZnych vystupi studia Easové &i frekvenéni dostupnosti
(tedy frekvence spojii vefejné dopravy) — v Cesku napf. Hursky (1974, 1978a, 1978b), ktery
zkoumal i metody kartografické vizualizace (Huirsky 1969). Zakladem je konstrukce pied€li pro
hromadnou ¢&i osobni dopravu, jejichZ sloZenim vzniknou regiony. Spadovost regionli je posu—
zovéana podle po&tu spojii (podobng napt. Marada 2003). Regionalizaci Ceska na zakladé Easové a
frekven¢ni dostupnosti vefejnou autobusovou a vlakovou dopravou provedl Rolc (2001, 2004). Je
tieba zminit také Poloucku (1977, cit. v Rélc 2001), ktery vymezuje Ostravsky region na zakladé
dojizdky do zaméstnani, za rekreaci a za sluzbami, a praci KubeSe a Slezakové (2000) zabyvajici
se problematikou venkovskych regioni.

Regionalizaci na zaklad& ¢asové dostupnosti studuji ve svétové literatuie napf. Erlandsson
a Lindell (1993, cit. v Bruinsma a Rietveld 1998). Jimi pouzity koncept sluZebni cesty, tedy
jednodenni zpate¢ni cesta a ¢tyfhodinové jednani, uvazuje navic rozvrZeni jizdniho fadu, coz
k analyze sluZebni cesty pouzivaji Krygsman, Dijst a Arentze (2003). D€li ji na ¢asti: diim-zastavka
(pfistup), hlavni cesta, zastdvka-zaméstnani (dojezd); porovnavaji rizné varianty, délky trvani,
dopady zmén a fetézeni riznych moda dopravy a jejich vyhodnost.

ZmenSovanim prostoru jako vysledku zkvalitnéni Zelezni¢ni dopravy se zabyva také
Horner (2000), ktery problematiku obohacuje o srovnani situaci v riznych statech na riizném stupni
hospodaiského vyvoje. Dilezitym faktorem je podle n€j mj. vybér statii, nebot’ existuji vyznamné
rozdily v pfipadé riznych fyzickogeografickych podminek — ostrov/poloostrov/pevnina. Dochazi
k zavéru, Ze smriténi prostoru je zna¢né nerovnomérné a selektivni, z ehoz profituji zejména velka
stfediska. Zlep$eni dostupnosti je tedy nejvétsi pravé v centru, nikoli v nové pfiblizené periferii.

Kombinace pfistupi k akcesibilité podle dopravnich médi a podle socialni situace obyvatel
sleduje napt. Abane (1993) na piikladu rozvojového svéta — Accra v Ghané — kde se jedna o hlubsi
ekonomicky problém a vybér dopravniho prostfedku je téméf nezavisly na vzdalenosti a Casu, ale
zejména na socialni situaci jedince. V tomto piipadé zde zbyva pouze volba jet ¢i jit. Oproti tomu
Cohen a Harris (1998) na ptipadu Velké Britanie poukazuji na problematiku vybéru dopravniho
prostfedku vice ve vztahu k vlakovym linkam, tedy volba jsou/nejsou k dispozici. Pfi zaporné
odpovédi je pro cestu pouzit automobil. Ke stejnému zavéru dochazi studie o obyvatelich Svycarské
Zenevy (Palma a Rochat 2000).

1.2.2. Akcesibilita a jeji dopady

Dopady zmény akcesibility, napf. v pfipadé vystavby novych infrastrukturnich staveb, kde pravé
akcesibilita hraje kli€ovou roli, je problém, kterym se zabyva druha velka a vyznamna skupina
studii. Dosavadni zji$téni v této oblasti mohou napomoci zejména pfi interpretaci vysledku
disertaéni prace. Dopady zmény akcesibility jsou v literatuie sledovany zejména v kontextu

nasledného ekonomického a regionalniho rozvoje. V nasledujicim textu je vSak bran ohled spise na
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shrnujici poznatky a zavéry nez na jednotlivé studie a hlub$i analyzy problematiky ekonomického
¢i regionélniho rozvoje.

Hodnoceni dopadii zmény akcesibility je znaéné obtizné, nebot’ logicky neexistuje druhy
stejny region, kde investice do infrastruktury neprob¢hla. Podle Giuliana (1995) jsou vSak dopady
zmén ziejmé, aviak obtizné pfedpovéditelné, a to zejména ze dvou divodii:

e doprava je dynamicky jev (systém) a nelze rozlisit, co je dopadem podminénym dopravou a co
neni;
e interakce mezi dopravou a napf. vyuzitim pidy (zménou) ma zpravidla zpozdéni, napf. i 20 let.

Rozdilnymi dopady zlepSeni akcesibility v disledku vzdalenosti od nové dopravni
infrastruktury se zabyva napf. Gutiérrez, Gonzales, Gomez (1996) a Gutiérrez (2001). Zavéry je
mozné shrnout do poznatku, Ze vzdalena mista se v pfipadé nové infrastruktury k sob¢ sice pfiblizi
vice, ale jejich ekonomicky potencial je ovlivnén méné nez jsou ovlivnéna mista blizka. Dopady
zlepSeni akcesibility jsou tedy znacné selektivni, ovlivnéné mj. také problematikou odpovidajici
hierarchické Grovné dopravnich cest a dopravnich uzli (napf. nova dalnice mezi hierarchicky
vy§§imi centry a problém menSich sidel, ktera lezi ,,na trati*).

Skala moznych dopadii zmény akcesibility je zna¢ng Siroka. Naptiklad ptinos nové dalnice
muzZe spoCivat mimo zlepSeni akcesibility také napiiklad ve vytvofeni pracovnich mist, avSak
v piipadé, Ze vede jiz diive zastavénou zonou, zde naopak dochazi k poklesu atraktivity lokality
(Wachs 1995). Bryan, Hill, Mundaf a Roberts (1997) upozoriiuji v pripadé vystavby
infrastrukturnich staveb v periferiich (konkrétné na severu Skotska) na nutnost podporovat zlepseni
dopravni sité¢ a dostupnosti také dal$imi politickymi nastroji. Samotné zlepSeni akcesibility
nepostauje pro regionalni ekonomicky rozvoj (Hoyle a Knowles 2001). Pestrost ekonomickych
dopadii nové dalni¢ni infrastruktury na rizné sektory ekonomiky i komunity odhalil napt. vyzkum
v Ontariu (Kanaroglou, Anderson 1996a, 1996b).

Ackoliv se vétSina studii zabyvajicich se dopady zmény akcesibility vénuje prevazné
urovni narodni ¢i nadnéarodni, existuji také vyzkumy na Grovni méstského regionu. Jednou
takovouto praci je napf.studie Gielisse (1998) zabyvajici se vztahem zmény akcesibility (okamzita)
a regionalniho rozvoje (pozdéj$i) na pfipadé metropolitniho regionu Prahy. Dopady vystavby
silniéniho obchvatu Madridu sleduji Gutiérrez a Gomez (1999). Pfinosem studie je mj. podrobné;si
analyza gradientu zmény akcesibility v riznych smérech.

Casto diskutovanou je v literatufe také problematika bariér (z angl. bottleneck), dtive
reprezentovanych zejména vzdalenosti, ovSem mezi které jsou dnes pocitany napf. dopravni
kongesce a s nimi spojena rychlost/pomalost (zejména u individudlni dopravy), problematika
fetézeni ruznych dopravnich modu v pfipadé delSich cest aj. Studium dopravnich bariér, jejich
dopadii a moZnosti jejich odstranéni déli Bruinsma a Rietveld (1998) do né€kolika drovni: ve
méstech jsou bariérami dopravni zacpy, v regionech (méné vyspélych) se jedna o nedostateCnou

vybavenost infrastrukturou. Zajimava je v tomto ohledu studie pfechodu pro chodce v Edinburgu
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jako bariér pro plynulou dopravu (Hine, Russell 1993). Na narodni urovni je studium bariér
zaméfené na vyvazeni investic mezi soukromym sektorem a vefejnymi rozpolty a koneéné
v nadnarodnim méfitku znadi odstranéni bariér zvySeni konkurenceschopnosti narodnich
ekonomik, nebot’ v historii byla infrastruktura orientovana zejména dovnitf tizemi jednotlivych
stati. Bariérou mize byt také nedostatek informaci (Coyle, Bardi, Novack 2000) nebo socialni
situace, v doprav€ se projevujici napf. v souvislosti s vlastnictvim auta ve venkovskych oblastech
(Nutley 1996, 2001 ¢&i Marada, Hudedek 2006). Také Tolley a Turton (1995) sleduji
sociogeografické bariéry napf. z pohledu pfi¢in jejich vzniku, fyzickogeografické bariéry pak
z pohledu riznych médu dopravy (podobné napt. Vickerman 1996). Svou roli hraji také subjektivni
faktory, napf. ¢as straveny v dopravnich zacpach je vnimany mnohem negativnéji nez odpovida

skuteénému Casu v nich straveném (Bruinsma a Rietveld (1998).

1.2.3 Modelovani akcesibility

Modely jsou zdkladnimi kameny teorii a potfeba modelovani stila pfi vzniku védy. Umoziuji

odhlédnout od komplexity svéta, pracovat s daty, testovat vztahy, vypracovavat predpovédi,

a vytvaii tak jazyk v€dy a moznost interdisciplinarity (Hagget 1967, cit. v Lowe, Moryadas 1975).

Existuje né€kolik riznych déleni modeld. ,,Geografické”“ modely ¢leni napf. Lowe a Moryadas

(1975) na:

e ikonograficky model (z angl. iconic) — Gplna zmensenina (napf. letecky snimek),

e analogicky model (z angl.analog) — obsahuje pouze signifikantni charakteristiky jevu (napf.
topografickd mapa, globus),

e symbolicky model (z angl. symbolic) — vztahy jsou v ném vyjadieny matematicky jako rovnice
(napf. gravitaéni modely, difiizni modely).

Praktické vyuziti modeld v geografii uvadi literatura celou fadu — teorie gravitace,
spadovosti, exponovanosti a z nich odvozené vymezovani hrani¢nich bodi, hranic, spadovych
regionu a dal$i. Gravitaéni model je odvozen z Newtonova fyzikalniho zdkona zaloZeného na faktu,
Zze dvé hmotna télesa se pfitahuji silou, ktera je pfimo umérna soucinu jejich hmot a nepfimo
umérnéa druhé mocniné jejich vzdalenosti. Oproti fyzikalnimu gravitaénimu modelu viak neexistuje
v socialni geografii univerzalni tvar modelu, nebot’ pfirodni systémy funguji v logickém uspo—
fadéni, zatimco socialni jevy a chovani ¢lovéka nejsou ovliviiovany pouze ekonomickymi aspekty
(Minshull 1975).

Modelovani v geografii mizZe jako podklad vyuZzivat rizné typy povrchii. Modelovanim na
holé plani bez piekazek se zabyvali napi. Lachene ¢i Taaffe, Morrill a Gould (1965, resp. 1963, cit.
v Tolley, Turton 1995), abstrahovali vsak od fyzickogeografickych charakteristik. Typem povrchu
pro modelovani (gravitaéni) muze byt i dopravni sit, nebot’ se jedna o model s potiebnymi
nalezitostmi (napf. koneny podet uzli, kaZzda cesta ma prav€ dva konce a s témito koncovymi

body je jedina, plati obousmérnost, atd.).
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Hanseniiv koncept akcesibility (Hansen 1959, cit. napf. v Bruinsma a Rieveld 1998) je ve
své podstaté gravitatnim modelem zaloZenym na dvou zdkladnich mirach. Prvni je rychlost ¢i
vzdalenost, ktera miZe odpovidat eukleidovské mife ¢i miiZze byt reprezentovana napf. spotfebou
benzinu, cenou cesty, ¢asem potfebnym k cesté, poétem kiiZovatek aj. Druhou je prostorovy
element znazoriujici rozloZeni aktivit (tedy hmota bodu) dopravniho uzlu, vzdalenosti dvou bodi
a vahami, které upravuji samotny model (Levinson 1998). Za hmotu je mozné uvaZovat napf.
vyznam stfediska, pocet obyvatel ¢i ekonomicky aktivnich domécnosti, volnych pracovnich mist,
imigrantd, liZzek v nemocnicich, automobilt a dalsi (napf. Linneker, Spence 1994 a 1996 ¢&i Wee,
Hagoort a Annema 2001).

Zékladnim ptedpokladem umoZiujicim vyuZit problematiku modelii pro analyzy akce—
sibility je skute¢nost, Ze s rostouci vzdalenosti dvou bodu, resp. stiedisek, klesa mira vzajemné
interakce (tzv. distance decay ¢i friction of distance — podrobnéji viz napf. Tolley, Turton 1995).
Vzdalenéj$i mista, trhy &i aktivity maji tedy mensi vliv neZ lokace bliz§i (Sard 1956, cit.
v Levinson 1998). Ptilezitosti a kontakty mezi dvéma misty/centry pozitivné koreluji s velikosti
téchto nodii a negativné koreluji s jejich vzajemnou vzdalenosti. Nejvice problematickou &asti je
viak stanoveni zavislosti, podle které klesa pocet kontaktd s jejich rostouci vzdalenosti. Tato
funkce impedance predstavuje zdanlivy odpor prostfedi mezi zkoumanymi stfedisky —
v geografickém pojeti tedy nahrazuje rizné typy vzdalenosti. V zakladnim fyzikalnim gravitaénim
modelu se pouziva druha mocnina vzdalenosti, av§ak kalibraci modelu miiZe tato funkce nabyvat
riznych tvard. Ugelem kalibrace je nalezeni optimalniho modelu s funkci, pro ktery je dosazena
nejveétsi shoda s empirickymi daty. Literatura uvadi rizné druhy funkci, ale také rGizné druhy
koeficientii (napf. Hagget, cit. v Hlavicka 1993, Lowe a Moryadas 1975). Navic je tfeba napt.
zkoumat najednou vétSi soubor stfedisek, k ¢emuz se vyuziva maticového zapisu. V pripadé
komplikovanych funkci impedance viak model ztraci svou hlavni pfednost — jednoduchost (Pavlik,
Kiihnl, 1985). Zahrani¢nich studii s touto problematikou je bezpocet, namatkou lze jmenovat napf.
Aljarad, Blafl (1995), Russon, Vakil (1995) ¢i Mikkonen, Luoma (1999) a dalsi.

Modelovani akcesibility je zaloZzeno na pfedpokladu, Ze vSechna mista na povrchu jsou
dostupna, avSak stupeni akcesibility se zvySuje v disledku pfitomnosti néjaké dopravni cesty.
Zjednodusené, ¢im vice dopravnich cest a spojnic, tim vét§i akcesibilita, vice kontakti. To
umoZiiuje spocitat napf. index akcesibility jako soucet vSech vzdalenosti mezi stfedisky, a protoze
frekvence vzajemnych kontakti klesa se vzdalenosti, je mozné aplikovat gravitatni model.
MozZnosti méfeni akcesibility pomoci gravitaénich &i prostorové interakénich modelii popisuje
napf. prace Rietvelda a Bruinsmy (1998). Vaha nédu se projevuje napf. ve frekvenci vefejné
dopravy, intenzit¢ individudlni dopravy, ale i napf. v rychlosti dopravy. Pro méfeni akcesibility je
tak mozné uvazovat cenu pfepravy, ktera vSak nemusi byt vyjadiena jen v penézich, ale jedna se
i napt. o ¢as ¢i pohodli. Tyto faktory jsou rizné pro rozdilné typy obyvatelstva, napf. pro socialné

slabsi ast obyvatelstva hraje vétsi roli cena.
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Ve svétové literatufe vyuZivaji gravitatni modely pro vyzkum akcesibility napf.
Spiekerman a Wegener (1996), podle kterych hmota stfedisek odpovida zlepSeni akcesibility,
atedy zvét§eného zabéru populace v zazemi sidel. Nejvys$§i mirou akcesibility se tak vyznacuji
hierarchicky nejvy$e postavené dopravni uzly (viz napf. Dupuy a Stransky 1996, Kenworthy
a Laube 2005). Prakticky stejnou situaci, aviak v letecké dopravé, fe§i Chou (1993). Tento koncept
je také Caste€né podobny problematice tzv. gravitatniho potencialu (Pavlik, Kiihnl 1985, Kiihnl
1985). Gravitaénim modelovanim na zaklad¢ dopravnich charakteristik se dale zabyvaji napf.

Pipkin (1995) a Sheppard (1995), v &eské literatufe napt. Rehak (1992, 1993) a Hlavitka (1993).

~

/]
P 0/
X
& Lakladni
] P
= Geograiicka

£ -] .
° k:]lfi)vna
%
(4

\3‘““’

2,
o
=z
x
3
)

W



1.3 ZAMERENI A CILE DISERTACN{ PRACE
Z predchazejici literarni reSerSe plyne nékolik obecnych zavéri, které lze dale vyuzZit pti definovani
dil¢ich cili prace a vychozich hypotéz.

Vyznam studia akcesibility nartsta s neustalym vyvojem novych dopravnich prostfedkii,
které zkracuji dopravni vzdalenosti a umoZiluji vétsi zabér aktivit jedince ¢i spole€nosti. Je tieba
pokracovat v dalSim piekonavani bariér, at’ uz fyzicko- nebo sociogeografického piivodu. K tomu
je nutna mimo vyvijeni stile dokonalejSich dopravnich prostiedki a lepSi dopravni infrastruktury
také identifikace pfi€in a ohnisek problému tak, aby pfipadné vynaloZené prostfedky na napf.
modernizaci dopravnich cest byly co nejefektivnéji vyuzity.

Vliv akcesibility se rizni podle hierarchické urovng, na které ptsobi, a je navic zna¢né
selektivni. Odpovidajici dopad zmény akcesibility se dostavi jen v piipad€, Ze hierarchie nové
dopravni cesty odpovida pozici stfediska v hierarchii osidleni. Podle hierarchické Grovné se riizni
také bariéry snizujici akcesibilitu. Gradient vlivu akcesibility je i na niz§ich Grovnich méfitelny
v riznych smérech.

Dopady zmény akcesibility je znaéné obtizné identifikovat, nebot’ do vysledkil analyz
vstupuje velké mnozstvi dalSich faktord, z nichz nékteré mohou puisobit ve sméru oéekavaného
pfinosu, nékteré naopak proti. Existuji vSak také faktory, které plisobi v obou smérech, napf.
atraktivita stfediska, ktera na jedné strané muze v pfipadé€ zlepsSeni infrastruktury zvySovat narist
kontaktti z diivodu zkraceni dostupnosti, na strané¢ druhé vsak nelze predpokladat, Zze by narust
kontaktt nenastal i bez nové infrastruktury. Akcesibilita také neni stejna pro vSechny obyvatele, je
zavisla na dopravnim modu, vyspélosti uzemi (statu), kvalité dopravni infrastruktury a mnoZstvi
dalSich faktori. V tomto pohledu se jevi jako vhodné modelovani akcesibility, nebot’ do modeli je
mozné zahrnout vice faktori, a do jisté miry tak zvySit pfesnost analyz.

Dopady zlepSené infrastruktury jsou ¢asto zfetelné az v dlouhodobém horizontu a prolinaji
se tak s dalSimi ovliviiujicimi faktory. Samotné zlepseni akcesibility vétSinou nepfinese oekavany
efekt.

Akcesibilita umoziiuje provést regionalizaci uzemi podle né€kolika kritérii: napf. podle
dopravniho spadu, frekvence spoji, vzdalenosti i €asové délce cesty. Dopravni regionalizace, tedy
vymezeni regiont na zakladé napt. ¢asové dostupnosti, se jevi jako vhodné dopinéni regionalizace
komplexni, provedené na zakladé€ region tvoficich vztahu dojizd’ky a vyjizdky.

VySe popsané zavéry literarni reSerSe podtrhuji vhodnost vybéru tématu a umoZiiuji
stanovit hlavni a dil¢i cile disertacni prace.

Hlavnim cilem disertaéni prace, jak jiz bylo nastinéno v uvodu, je analyza vztahu
akcesibility stfedisek a organizace systému osidleni v Cesku v transforma&nim obdobi.

Analyza bude provedena na riznych hierarchickych Grovnich. Na nejvy$si, narodni Grovni
bude analyzovan vztah mezi nejvyznamnéj§imi, tedy mezoregionalnimi, stfedisky osidleni

v Cesku. Vzhledem k pouze mistnim zménam v silni¢ni infrastruktufe mezi lety 1991 a 2001,
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znichZ vétSina se tykala dalnic arychlostnich komunikaci, by méla pravé tato uroveii nejlépe

identifikovat pfipadné dopady zmén v akcesibilité stfedisek. Diléim cilem disertaCni prace je tedy

analyza vlivu zmény akcesibility mezoregionalnich stfedisek na jejich vzajemnou interakci

v transforma¢nim obdobi.

Na niz8i hierarchické urovni jiZ nejspiSe nelze ocekavat signifikantni dopady zmény
akcesibility a je tfeba se vice zaméfit spiSe na riznost vlivu akcesibility na vztah jednotlivych
mezoregionalnich stfedisek k jejich zazemi. Té&zistém vyzkumu tak bude sledovani vyznamu
akcesibility ve vztazich podfizenosti a nadfazenosti mezi stfedisky a jejich zazemi. Dil¢im cilem je
tedy analyza miry rozriznéni vlivu akcesibility mezoregionalnich stfedisek na jejich vyznam
v regionu v transforma¢nim obdobi.

Treti a posledni ¢ast se zabyva pfipadovou studii Prahy jako stfediska, jehoz vliv pisobi
soucasné na vSech tfech vymezenych hierarchickych Grovnich — mikroregionélni, mezoregionalni
i makroregionalni. Dominantni poloha Prahy v systému osidleni Cech a skute¢nost, Ze je obklopena
ostatnimi mezoregionalnimi stfedisky s jejich zazemim, vytvafi prostor pro detailni pohled dovnitf
hodnoceného Uzemi a moznost sledovat miru rozriiznéni vlivu akcesibility na formovani zidzemi
nejen na riznych Grovnich, ale také v riznych smérech. Poslednim dil¢im cilem je tak porovnani
vlivu akcesibility na jednotlivych hierarchickych Grovnich v pfipadé€ piisobnosti jediného stfediska
— Prahy, které povede k zobeciiujicim zavérim celé prace.

Kazdy diléi cil je zpracovavan v samostatné kapitole (kap. 3-5). Ackoliv je struktura prace
komplikovana a pro kazdou troveii jsou stanoveny samostatné diléi hypotézy vychézejici z diskuze
pramenti a specifik konkrétni hierarchické urovné sledovani, je tieba formulovat také zakladni
vyzkumné hypotézy sledujici hlavni cil diserta¢ni prace.

1) Zlepseni akcesibility je vazano na odstrafiovani bariér a zkvalitiiovani infrastruktury. Na uzemi
Ceska se zmény v dopravni siti (silniéni) v transforma&nim obdobi tykaji vicemén& pouze
nékolika useki dalnic a rychlostnich silnic. Se snizujici se méfitkovou i hierarchickou urovni
se tak snizuje podil dopravnich cest, u kterych prob&hla infrastrukturni investice s cilem
odstranéni bariér v akcesibilité. Je tedy mozné stanovit prvni hypotézu: Zlepseni akcesibility
se bude sniZovat s hierarchickou urovni sledovani.

2) Vysledky analyzy dopadi zmén akcesibility v transformaénim obdobi v Cesku by mély
odpovidat zavérim ze zahraniéni literatury. Vzhledem k obtiznému hodnoceni dopadii je vSak
tieba predpoklady (druhou vyzkumnou hypotézu) rozdélit. Casové hledisko zmén akcesibi—
lity a naslednych dopadii umozZiiuje stanovit prvmi parcidlni hypotézu: Dopady zmény
akcesibility budou zpoZdéné vzhledem k vystavbé nové infrastruktury v Cesku v transformacnim
obdobi.

Vzhledem k pouze mistnim infrastrukturnim investicim v Cesku v transformaénim obdobi

a pravdépodobnému sniZovani miry zmén akcesibility s hierarchickou urovni je mozné stanovit
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drubou parcidlni hypotézu: Velikost dopadii zmén akcesibility v Cesku v transformacnim
obdobi se bude sniZovat s hierarchickou urovni sledovani.

Nova infrastrukturni investice nepfinese ofekavany efekt pro vSechna mista ji dotéena a jeji
dopady pisobi znaéné selektivng, napf. v disledku neodpovidajici hierarchie dopravnich
spojnic a dopravnich uzli. Vzhledem k pomé&rn& zna&né hierarchizaci stfedisek v Cesku je
moZné stanovit tieti parcidlni hypotézu: Velikost dopadii zmén akcesibility v Cesku
v transformacnim obdobi se bude lisit v zavislosti na vyznamu stredisek.

3) Transforma&ni obdobi v Cesku je z hlediska dopravy charakteristické na jedné stran& velkym
naristem automobilizace, a tedy mobility obyvatel, a na strané¢ druhé utlumem vefejné
dopravy. Vzhledem k metodice sledovani v disertatni praci, které analyzuje Easovou
dostupnost individudlni automobilové dopravy, jejiz vyznam a vyuziti v transformaénim
obdobi vzrostl, by mély byt vysledky pro druhé prufezové obdobi — 2001 — vice signifikatni.
Treti hypotézu lze tedy formulovat takto: Zdvislost mezi zlepSenim akcesibility a velikosti
sledovanych dopadii se v priibéhu transformacniho obdobi zvysi.

4) Vliv akcesibility na formovani zazemi stfedisek by se mohl li§it nejen podle vyznamu
stfediska, ale také podle sméru v disledku hierarchického ¢lenéni dopravnich cest. Gradient
vlivu akcesibility je vS§ak mozné sledovat pouze u hierarchicky velmi dominantniho stfediska
pusobiciho souCasn€ na vice hierarchickych trovnich, které je tak mozZné porovnat. Timto
stfediskem je v Cesku hlavni mésto Praha a vzhledem k prvni hypotéze by mélo tedy také
platit, Ze vyznam akcesibility na formovani zazemi klesa s hierarchickou urovni sledovani

(4. hypotéza).

1.4 METODICKE ZASADY A DATOVA ZAKLADNA

Hlavni metodické problémy v disertani praci je mozné rozdélit na problémy sociogeografické
a geoinformatické povahy. Do prvni skupiny patfi vybér stiedisek a volba vhodnych ukazateli pro
hodnoceni dopadi zmény akcesibility.

Pro sledovani akcesibility a jejich dopadui na nejvysSi hierarchické Grovni byla zvolena
nejvyznamné;jsi stfediska osidleni v Cesku — stfediska s mezoregionalni pisobnosti, ktera jmenuje
napt. Hampl (1996, 2005). Tato stiediska jsou zaroveii v dlouhodobém planu vystavby dalnic a
rychlostnich silnic v Cesku (napf. URL 9) cilovymi destinacemi t&chto hierarchicky
nejvyznamnéjsich silni¢nich tahii v Cesku. Do souboru sledovanych stiedisek nebyla zafazena
Jihlava jako potencialni mezoregionalni stfedisko, nebot’ bylo zaroveii tfeba brat ohled na dalSi
trovné sledovani, na kterych je analyzovan také regionalni vyznam stfedisek a jejich zdzemi.

Na druhé urovni hodnoceni je analyzovan vliv akcesibility na formovani zizemi
mezoregionalnich stfedisek a na vztahy podfizenosti a nadfazenosti uvniti téchto zazemi. Do
analyz tak bylo zafazeno mimo vySe zminénych 12 mezoregionalnich stfedisek také 153 stiedisek,

ktera byla vroce 2001 alespoii subregiondlniho vyznamu a ktera jsou specifikovana v SG
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regionalizaci v praci Hampla (2005). Podrobngjsi charakteristika souboru se nachazi v metodické
pfidany do analyzy také obce pfislusejici do prazského mikroregionu.

Vziajemny kontakt stfedisek, hodnoceny na zakladé vyjizd’ky a dojizd’ky ze Sé&itani lidu,
domu a bytd, byl zvolen jako ukazatel vlivu zmény akcesibility na zakladé¢ dvou skute¢nosti:
dostupnosti datové zakladny a dostate¢né vypovidaci hodnoty. Ackoliv vyjizdka a dojizd’ka tvoti
pouze jeden segment vzajemné interakce stiedisek, jednd se prakticky o jedinou vyuZitelnou
moznost.

Pro gravitatni modelovani a hmotu (i hmotnost) stfedisek byla jako ukazatel vybrana
komplexni velikost stfediska (dale KV), kterou podrobné popisuje napf. Hampl (2005) a ktera
vznikla pfepracovanim pivodné ,trojslozkové“ komplexni funkéni velikosti (KFV) stfediska na
soucasnou ,,dvouslozkovou“. Komplexni velikost odpovida tfetin€ souctu relativni populani
velikosti stfediska a dvojnasobku jeho relativni pracovni velikosti. Popula¢ni velikost je rovna
poctu trvale bydliciho obyvatelstva a pracovni velikost po¢tu ekonomicky aktivnich obyvatel bez
nezaméstnanych + saldo smérové podchycené dojizd’ky / vyjizdky za praci. Hodnoty KV jsou ve
stejné publikaci prepogitany také k roku 1991 a jsou relativizovany k poétu obyvatel v Cesku. Pro
potieby hodnoceni regioni byl také v nékterych pfipadech dopliikové pouzit dalsi ukazatel —
komplexni regionalni vyznam (KRYV), ktery je pro obé& obdobi taktéz podrobnéji popsan v praci M.
Hampla (2005), ktery agregované vyjadfuje vyznam stfedisek na viech regionalnich urovnich.

Veskera sledovani v disertani praci jsou uzce zaméfena pouze na Casovou dostupnost
realizovanou individualni automobilovou dopravou. Mimo leteckou dopravu, ktera vSak hraje
v celkové prepravé osob v Cesku pouze marginalni roli, se jednalo v transforma¢nim obdobi o
nejrychlejsi zpisob pfepravy.

V disertaéni praci jsou pouZivany b&ézné statistické metody, jako jsou korelace, regrese ¢i
gravitaéni modelovani. Z nich vSak pouze Pearsoniiv korela¢ni koeficient je uzZivan v nezménéné
podobé, ostatni metody jsou pro potieby specifickych analyz rizn€ upraveny €i matematicky
odvozeny, a jejich podrobnéjsi popis je tak ponechan do metodickych uvodu kazdé kapitoly.

Hlavni geoinformatické metodické problémy, které vyvstaly zejména pfi tvorbé€ modela
dostupnosti, si vyzadaly vzhledem ke svému rozsahu celou kap. 2. Ostatni dil¢i problémy
souvisejici s pouzitim jednotlivych analyz GIS jsou ponechany az do uvodu jednotlivych kapitol.
Veskeré zkoumani vztahl bylo provedeno pomoci programového paketu ArcGIS 9.2 od americké
firmy ESRI, v¢etné nékolika jeho extenzi, jejichZ pouziti a nastaveni je blize specifikovano v

prislusnych kapitolach.
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2 TVORBA DATOVYCH PODKLADU

Znaény rozsah praci pfi GUpravé ¢i tvorbé digitalnich dat a modeli dostupnosti vedl ke vzniku

samostatné kapitoly, ktera tuto problematiku shrnuje do strukturovaného celku. Cilem této kapitoly
je vytvoreni dvou digitalnich modeli silni¢ni sit€ a modeli dostupnosti odpovidajicich okamzikiim
poslednich dvou S¢itani lidu, doml a bytd v letech 1991 a 2001, které poslouzi jako podklad pro
dal3i analyzy dostupnosti v Cesku.

Uvodni &ast je vénovéana postupu tvorby digitalnich modeld silniéni sité, nasleduje diskuze
a stanoveni pramé&rnych rychlosti na komunikacich v Cesku a v zavéru je popsana transformace

vzdalenost—as a vytvofeni modeli dostupnosti.

2.1 DIGITALNI MODEL SILNICN{ SITE

Tvorbu digitalnich modeld silni¢ni a dalni¢ni sité Ceska v letech 1991 (k 3.3.) a 2001 (k 1.3.)
provazelo nemalo problémi, znichZ nékteré jsou spojeny se znaénym ,mladim* veSkerych
digitalnich prostorovych dat (napi. Tucek 1998, VoZenilek 1996), jiné vyvstavaji z procesu
digitalizace analogovych podkladu (napt. Kolaf 1998, Vozenilek 1998) a samostatnou skupinou
problémi je pak napf. historické dohledavani okamziki uvedeni do provozu novych délni¢nich
useki ¢i obchvatti mést tak, aby vytvofeny model souhlasil s okamziky S¢itani lidu, doml a byt

v obou obdobich.

2.1.1 Digitalni model silni¢ni a dalni¢ni sité v r. 1991

Digitalni model silni&ni sit& v roce 1991 pro tizemi Ceska v sou¢asné dobé neexistuje, coz
bylo potvrzeno konzultacemi s odborniky jak z Reditelstvi silnic a dalnic CR tak i zfirmy
ARCDATA Praha. Bylo tfeba model silni¢ni a dalni¢ni sité vytvofit na zaklad€é knizni, a tedy
analogové publikace, nejvérnéji odpovidajici sledovanému obdobi. Aby se zabranilo pfilisnému
a brzkému zastaravani autoatlasi, je do jejich map zakreslovan nejen aktualni stav silni¢ni sité, ale
také useky planované ¢&i ve vystavb&. Kviili minimalizaci dodateéného dohledavani dostavénych
useki bylo tedy nutné zvolit atlas s jesté star§im datem vydani nez 1991. Byl tedy vybran Autoatlas
CSSR, vydany v r. 1988, ktery jiz zahrnoval téméF veskeré useky silnic a dalnic, které byly v roce
1991 v provozu.

Analogova data z kniZniho atlasu jsou v$ak zna¢né nepfesna a pouhou ru¢ni digitalizaci
nemohou slouzit pro exaktni sitové analyzy ve specializovaném softwaru GIS. Méfitko atlasu je
1:400000, coz je velmi hruba mira, kterd vede k nepfesnostem pfi digitalizaci. Problémem
autoatlasu jsou také kategorie silnic, tfidéné na dalnice, viceproudové silnice, hlavni silnice
a vedle;jsi silnice. Toto ¢lenéni neodpovida digitalnim geodatabazim, které rozliSuji silnice dle tiid.
Proto je vhodné&jsi vytvofit poZadovany datovy soubor pro rok 1991 pomoci digitalni geodatabaze
z pozdé€jsich let a jejim pfiloZenim na stranky autoatlasu a analyzou podobnosti a rozdilnosti

vytvofit sit’ podle autoatlasu. Jako vhodna se v tomto ohledu jevila geodatabaze ArcCR 500 z roku
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1997 od firmy ARCDATA Praha, s.r.o., a to zejména ze tfi diivodii: Jedna se o nejstarSi dostupnou
digitalni geodatabazi; nejsou v ni, stejné jako v autoatlase, zobrazeny vSechny silnice na tzemi
Ceska; data obsahuji dostate&ny podet atributii — délku useki, tidu a &islo silnice a poget jizdnich
pruhi. Z této geodatabaze byly nakonec ponechény v silni¢ni siti pouze dalnice, rychlostni silnice,
silnice I. a II. tfidy a n€které vybrané silnice IIL. tfidy (kategorie ostatni), které se shodovaly s udaji
v autoatlasu. Ostatni komunikace byly z geodatabaze vyjmuty. Dodéani dalSich silnic, napf.
kompletni sit’ silnic III. t¥idy z geodatabaze CR 150 od firmy CEDA, a.s., bylo shledano vzhledem
k méfitkové trovni zbyte¢nym. Jednalo by se navic o data k roku 2005. VSechna digitalni data byla
vytvofena v soufadnicovém systému S-JTSK.

Autoatlas CSSR byl po jednotlivych strankach naskenovéan a kazda ze 33 ,,&eskych® stran
byla georeferencovana pomoci 5—6 vlicovacich bodu reprezentovanych nejcastéji malymi obcemi.
Nasledovala ¢asové naro¢na prace hledani, upravovani ¢i odstratiovani novych, pozménénych ¢i jiz
neexistujicich useku silnic a dalnic. Zejména dalnicim a rychlostnim komunikacim byla vénovana
velka pozornost. U kazdého jednotlivého useku té€chto hierarchicky nejvysSich komunikaci bylo
tieba zjistit pfesné datum ukonéeni vystavby a uvedeni do provozu. K tomu poslouzily internetové
stranky (URL 1-7 a 19-32), které piesné popisuji kazdou dalnici a rychlostni silnici po

jednotlivych usecich tfidénych dle doby jejich stavby a navrhovych parametrii. Kone¢na mista

zjiStovanych dilezitych dopravnich tahii ukazuje tab. 1.

Tab. 1: Stav hlavnich silniénich a délniénich tahit v Cesku k 3.3.1991 a 1.3.2001

Silnice/ddlnice | Stav k 3.3.1991 Stav k 1.3.2001
D1 Praha (Spotilov) — Tu¢apy | Praha — Vyikov
D2 Brno - stétni hranice Brno — stdtni hranice
D3 - -
D5 Praha — Bavoryn¢ Praha — Ejpovice, Sulkov - Rozvadov
D8 Trmice - Rehlovice Prah.a — Nova Ves, Doksany — Lovosice, Rehlovice —
Trmice
D11 Praha — Libice nad Cidlinou | Praha — Libice nad Cidlinou
D47 - -
R1 Sa.tallce B Béchovl-ce Satalice — B&chovice, Slivenec — Ttebonice — Repy
Slivenec — Tfebonice
R4 Praha (Lahovice) — Skalka | Praha (Lahovice)- Skalka
R6 Kamenné Zehrovice — Nové | Velka Dobra — Nové Straseci, Karlovy Vary (vychod),
Stradeci Cheb (obchvat)
R7 Praha — Slany-jih Praha — Slany (obchvat), Louny (obchvat)
R10 Praha — Ohrozenice Praha- Turnov
. Liberec — Rodelsky Mlyn, Boskovice — Ohrazenice,
R35 Mohelnice — Olomouc Mohelnice — Olom):)uc,y;i‘éslavice - Lipnik
R43 - -
R46 Vyskov — Olomouc Vyskov — Olomouc
R49 - -
RS2 Brno — Rajhrad Brno - Pohofelice
RSS - -
R56 Ostrava — Frydek-Mistek Ostrava — Frydek-Mistek
R63 Bysttany — Rehlovice Bystfany - Rehlovice

Zdroj: (URL 1-7 a 19-32), konzultace s odborniky
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Soucasti digitalizace bylo také vyhledani a znaceni dalni¢nich exitii, nebot’ ne kazdé
kfiZeni linii v digitalnim modelu odpovida kiiZzeni komunikaci v realité. V ptipadé, Ze se jedna
pouze a podjezd &i nadjezd, je to tfeba v modelu rozlisit, aby nasledna sit'ovéa analyza prekfizené
linie nebrala jako moZnost pro vétveni dalSi cesty. Tato topologickd pravidla bylo nutné
kontrolovat a opravovat jednotlivé pro kazdy pfipad dalnicniho exitu.

Pfi digitalizaci bylo tfeba diskuzi vyfeSit také dal$i problémy. Prvnim byla skute¢nost, Ze
autoatlas nezahrnoval pfili§ mnoho obecnich komunikaci zejména ve vétSich méstech. Tento fakt
vsak pro konstrukci zén ¢asové dostupnosti nehral dileZitou roli, nebot’ algoritmus vypoctu ¢asové
naro¢nosti vypocitava nejkratS§i a nejrychlejsi cestu. Odstranéni okolnich ,,pomalejSich®
komunikaci by tak nemélo mit vliv na vysledek. Druhou problematikou jsou periferni oblasti
Ceska, zejména ptihraniéni vyb&zky, které mohou byt pfistupné lépe pies izemi jiného statu nez po
komunikacich v Cesku. Tento jev viak pro vyzkum v disertaéni neni podstatny. Silni¢ni sit’
okolnich statt tedy nebyla uvaZzovana ani modelovana.

Celkovym vysledkem prace je datovy soubor silniéni sité na tzemi Ceska v roce 1991,
ktery obsahuje potfebna topologicka pravidla pro kfiZeni silnic a dalnic. Vytvofeny digitalni model
obsahoval pfed dal$imi upravami potfebnymi pro analyzy akcesibility nasledujici kategorie
komunikaci: dalnice, rychlostni komunikace, silnice 1. a II. tfidy a ostatni komunikace, tedy
vybrané komunikace III. t¥idy (zobrazené v autoatlase CSSR). Kazdy usek komunikace navic
obsahoval atributy: pocet jizdnich pruhi, délka useku a ¢iselné oznaceni silnice. Dal§i zpracovani

digitalniho modelu je popsano v nasledujicim textu.

2.1.2 Silni¢ni a dalnié¢ni sit’ v r. 2001
Na rozdil od modelu silni¢ni sité pro dfivéjsi obdobi nebyl pro rok 2001 problém s existenci dat.
Problém se vyskytl spise s jejich vybérem. ProtoZe je jednim z cilii disertacni prace analyza zmény
v prub&hu transformacniho obdobi, bylo tieba oba digitalni modely sestavit podle srovnatelnych
datovych podkladii. P¥esnost silni¢ni sité nap¥. v geodatabazi CR 150 firmy CEDA byla shledana
jako pFebytedna, pravé z diivodu uZiti méné piesné geodatabaze ArcCR 500 pro rok 1991, navic
upravené podle analogového atlasu, coz pfesnost jesté zhorsi. Kvalita podrobnéjsich dat by mohla
mit za nasledek napfiklad detailn&j$i vykresleni zatacek, a tim i prodlouZeni jednotlivych usekd,
coz by pro srovnavani dvou obdobi nebylo vhodné.

Proto bylo rozhodnuto pfevzit méné piesnou silniéni sit’ opét z geodatabaze ArcCR 500,
av8ak z pozdé&jsi verze 2.0 z roku 2003. Ackoliv je u dat uvedena aktualizace silni¢ni sité k r. 2001,
bylo pifesto nutné znovu provést nékteré upravy, zejména v ptipadé€ zmén v dalnicni siti (viz tab. 1)

a topologii jednotlivych prvkd.
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2.2 MODEL CASOVE DOSTUPNOSTI

Pro sledovani ¢asové dostupnosti se v pfipadé pevnych dopravnich siti nejéastéji vyuziva metoda
nejkratsi cesty, i kdyZ jest¢ v minulém stoleti byla tato metoda povazovana za vypoétové znaéné
obtiznou (Hursky 1978). V soucasné dob€ je vSak tento ukol s pomoci GIS relativné proveditelny.
Pro disertacni praci byl pouzit Hanseniiv koncept akcesibility, a dostupnost je tak zaloZzena na
Casov€ nejkratsi cesté. Zasadnim metodickym problémem se pak stava transformace vzdalenosti,
tedy délky jednotlivych useki cest, na jejich ¢asové naro¢nosti. V piipadé vefejné dopravy hraje
tuto roli jizdni fad, ovSem u individualni dopravy je nutné pfistoupit na kvalifikovany odhad a
vytvofit tak model. Transformaci vzdéalenost—¢as implicitné vyuzivaji navigaéni programy, tzv.
route plannery. Tyto komeréni softwary obsahuji v jadru digitalni model silni¢ni a dalni¢ni sité,
ktery je vSak pro jejich tvirce, firmy, duSevnim vlastnictvim. Nelze je proto vyuzit pro modelovani
a je nutné zkonstruovat vlastni model, ktery je teprve nasledné mozné otestovat terénnim

prizkumem, pfipadné opakovanym dotazovanim v jiz vytvofenych route plannerech.

2.2.1 Faktory ovliviiujici silni¢ni dopravu

Vytvofteni presného digitalniho modelu ¢asové dostupnosti narazi na spoustu problémi a vzajemné
antagonistickych faktori. Napfiklad zahrnuti faktoru klesani ¢i stoupani silnice jako WGpravy
primérné rychlosti na dané komunikaci naraZi na problematiku urovné vozového parku, ktery
danou silnici projizdi, ¢i na $itku komunikace a provozu, ktery se vSak riizni v zavislosti na dni
v tydnu, hodiné, povétrnostni situaci atd. Pfed pfistoupenim k samotné tvorbé modelu dostupnosti
tak bylo nutné nejprve provést diskuzi faktorti ovliviiujicich rychlost na silnicich a dalnicich
(obr. 1).

Obr. 1: Vybrané faktory ovliviiujici priimérnou rychlost na silnicich

Sikasinice | Kikatost
. ’ podéiny skion
tida silnice ‘ ‘ komunikace
intravitdn , - intenzia
vs. extravilén e provozu
| Prmémé
: rychiost :
stav komunikace .- e nehodovost
a opravy
denni doba k rotni obdobi

[

1 |
‘ stavpv:'z&vtho 1 individudini faktory |

Zdroj: Setfeni autora
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Po uvaze byly do diskuze zafazeny jako nejpodstatnéjsi nasledujici Cinitelé:

1) tfida silnice,

2) Sirka silnice a poloméry zatacek,

3) podélny sklon komunikace,

4) umisténi silnice vzhledem k systému osidleni,

5) vytizenost komunikace — intenzita dopravy,

6) dalsi Cinitelé — klikatost, nehodovost, stav komunikace, denni doba, roéni obdobi —

klimatické podminky, uzavirky, stav vozového parku a individualni faktory.

Hierarchické Clenéni silni¢ni sit€ je nejpodstatnéj$i ¢asti modelu, nebot’ pfimo smétuje
k navaznosti na hierarchii osidleni v Cesku. A&koliv v sobé t¥ida silnice (norma CSN 736101
uvadi typ silnice) kumuluje i n¢které dalsi faktory, nelze ji opomenout. V modelech silni€nich siti
v obou sledovanych obdobich jsou uvazovany dalnice, rychlostni komunikace, silnice I. tfidy,
silnice II. tfidy a silnice ostatni. Posledni kategorie ostatnich silnic zahrnuje jak obecni komunikace
tak vybrané silnice III. tfidy. Tento vybér byl prevzat z Atlasu CSSR (1988) a kvili srovnatelnosti
dat potom z digitalnich databazi ArcCR (1997, 2003). Podrobnéjsi silni¢ni sit’ — napf. silni&ni
databaze CR 150 — nebyla pro tvorbu modelu tfeba z diivodu pouzité metody vypodtu nejkratsi
mozné cesty. Timto postupem se lze na vzdalenéj$i mista dostat rychleji pfi pouziti komunikaci
vysSich fadi. Metoda by vykazovala nepfesnost pouze v mistech s malou hustotou sit¢ silnic
vy$8ich fada.

Problém nastal pfi rozliSovani dalnic, rychlostnich silnic a silnic pro motorova vozidla.
Rychlostni komunikace jsou pro fidie znamy pfedev§im jako silnice s dopravni znackou ,,silnice
pro motorova vozidla“, adkoliv se nejedna o ekvivalentni oznaleni. Ceska republika je v Evropé
v tomto oznaceni raritou, nebot’ nékteré tyto rychlostni silnice by ve spousté evropskych stati byly
jest& v kategorii dalnic. P¥i aplikaci soutasnych &eskych norem, zejména CSN 736101, by se napf.
zna¢né omezila i n€émecka dalni¢ni sit. V Rakousku jsou oznaceny jako rychlostni i obycejné
silnice bez mimouroviiovych kfiZzovatek i déliciho pasu (URL 16). Norma pro budovani rychlost—
nich komunikaci se navic v Cesku postupem &asu ménila. N&které jiz postavené rychlostni silnice
nemaji napf. tzv. doprovodnou komunikaci (URL 34), neobsahuji nijezdovy pruh (mize zde byt
pouze dopravni znatka STOP), ¢i chybi odstavny pruh dostate¢né $itky. Nizsi nez u dalnic jsou
také sklonové a zataCkové parametry, mohou se objevit autobusové zastavky a také zde vétSinou
neexistuji stoupaci pruhy pro pomalejsi vozidla (viz tab. 2). Po revoluci vr. 1989 se normy
postupné zpfisnily, a rychlostni komunikace se tak v parametrech vice a vice pfiblizuji dalnicim.
Doslo tak k paradoxni situaci, kterou fesi napf. dokument Reditelstvi silnic a dalnic (URL 17), kdy
by spousta rychlostnich komunikaci mohla byt fazena do sit& dalnic, &imz by Ceska republika
v kone¢ném diisledku zdvojnasobila svou délku dalnic az na 2000 km. Zna¢na podobnost téchto

typt komunikaci byla zohlednéna pfi odhadech primérnych rychlosti v nasledujici €asti kapitoly.
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Tab. 2: Nejpatrnéjsi rozdily mezi dilnicemi a silnicemi pro motorovi vozidla v Cesku

krat§i vyhled do zatadek a na horizont;
nutnost pfizpisobeni rychlosti pro v&asné
zastaveni
Jje mozZny teoreticky vyskyt klasické
troviiové kfizovatky (v Cesku neni)
ndjezdy a vyjezdy | povinny nepovinny, vyjezd i do zatd¢ky
existence i prud3ich zatagek, kde neni
mozZné bezpecné projeti max. povolenou
rychlosti, v&t3i stoupani i klesani

pti max. povolené rychlosti ma Fidi¢

vyhled a horizont dostate¢ny vyhled, aby v¢as zastavil

kFiZovatky mimourovitové

zatalky, stoupini | vZdy musf byt dodrZeny rychlostni
a klesani parametry pro dany typ terénu

piidavny pruh pro

pomals vozidla povinny pfi v&t§im stoupani nepovinny

povinny, (mimo mista, kde je ptidavny
odstavny pruh pruh pro pomala vozidla, mosty nepovinny ¢i uZ$i nez jedno vozidlo
a tunely), Siroky pro celé vozidlo
}izdni pruhy, stfedni d&lici pas i leva stfedni délici pas moZny (dtive) bez
dal3f parametry krajnice dle mezinarodnich parametrti, | svodidel i travniku, nepovinnost levé
v kazdém smé&ru svodidla krajnice

Zdroj: (URL 34)

Faktor $iFka silnice a poloméry zatadek velmi Uzce souvisi s typem (tfidou) komunikace,
nebot’ se jedna o predepsanou normu CSN 736101. Sitka komunikace se v odborné literatufe uvadi
ihned za typem silnice. Napfiiklad S 22,5/80 zna¢i kategorii ,.silnice* se $itkou 22,5 m a navrhovou
rychlosti 80 km/h. S tim jsou spojeny také maximalni povolené poloméry zatacek.

Sitka komunikace zna&né ovliviiuje primémou rychlost dopravniho proudu. Vzhledem
k méfitkové rovni se vSak neni tfeba zabyvat §ifkou jednotlivych silni¢nich pruhii, nebot’ pod
obvyklé 2,75 m (norma uvadi i n€kolik dalSich) se fadi vétSinou silnice nizkého fadu, které pro
dostupnost pfi vyuziti metody nejkrat$i cesty nehraji roli. Dal$im omezenim pro zahrnuti tohoto
faktoru byla mj. neexistence digitalnich dat pro rok 1991. Faktor $ifky komunikaci byl tedy
zeStihlen na pocet jizdnich pruhi. Veskeré komunikace jsou tak v modelu ¢Elenény mj. na
jednoproudové, dvouproudové (kam je fazen i napt. dalniéni Gsek se stoupacim pruhem pro
pomalejsi vozidla) a tfiproudové v pfipad¢ useku D1 Praha — MiroSovice.

Oproti pfiénému sklonu komunikace, ktery hraje roli zejména v odtokovych pomérech,
ovliviiuje podélny sklon komunikace moznou (maximalni, bezpe¢nou i primérnou) rychlost na
silnici. Tzv. navrhova (konstrukéni) rychlost zohlediiuje naptiklad fakt, ze v pfipadé€ vétsi rychlosti
vozidla by mohla byt ptehlédnuta stojici pfekdzka v odstavném pruhu. Néavrhova rychlost tak
nepoukazuje na nemoznost projeti zatacky rychleji, coZ zavisi na mnoha dalSich faktorech, mj.
napt. na typu a stavu dopravniho prostfedku. Norma CSN 736101 stanovuje maximalni povolené
sklonové poméry pro rtizné typy silnic v zavislosti na typu reliéfu. Analyza skloni silnic ma tedy
za cil na zaklad¢ sklonitosti silni¢ni sité zpétné nalézt navrhové parametry komunikaci. Ty ukazuje

pro silnice a dalnice v Cesku tab. 3.
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Tab. 3: Ndvrhové rychlosti dané normou CSN 736101

o st E ¥ A8 Py N :
D26,5, D27,5 120 (3) 120 (3) 100 (4.5), 80 (4.5)
R26,5, R24,5, R22,5 120 (3.5) 100 (4.5) 80 (4.5)
R11,5 100 (3.5) 80 (4.5) 70 (4.5)
S24,5 100 (3.5) 80 (4.5-6) 80 (6)

S22,5 100 (4) 80 (4.5) 70 (6)
S11,5, S10,5, S9,5 80 (4.5) 70 (6) 60 (7.5)
S7,5 70 (4.5) 60 (1) 50(9)
Pozn.: Vys8ich hodnot Ize pouZit v ptipad¢ extrémné neekonomického objemu zemnich
praci nebo z diivodu nadmé&rného zasahu do chranéného izemi nebo zemé&délské pidy

Zdroj: (URL 12)

Vytvofeni digitalniho modelu silniéni sit€, ktery by zahrnoval sklonitost reliéfu, bylo
naroénou geoinformatickou praci, ktera si vyZadala zafazeni zvlastni podkap. 2.2.2 véetné diskuzi
jednotlivych ikoni a feSeni problémi. Na tomto misté je vSak tfeba alespoii vysvétleni zvolenych
hodnot. Useky silnic riizného typu (D, R, L t¥ida, IL t¥ida, ostatni) byly v modelu podle sklont
rozdéleny na dva druhy. Zvolené hrani¢ni hodnoty pro jednotlivé typy silnic uvadi tab. 4.
Porovnani hodnot vtab. 3 a 4 ukazuje nesoulad mezi zvolenymi hodnotami a navrhovymi
parametry. To je disledkem toho, Ze sklonové parametry v digitdlnim modelu byly zjiStovany na
zakladé modelu reliéfu, ktery vzhledem ke své méfitkové urovni neobsahuje potiebné udaje za
jednotlivé silnice — naspy, zafezy, mosty ¢i tunely. Tim doslo k ur€ité nepfesnosti, a v disledku

k odhadiim stavu. Nastaveni mirnéj§iho kritéria mélo za cil tuto skuteénost maximaln¢ eliminovat.

Tab. 4: Zvolené pFedélové hodnoty skloni

Délnice D 26.5 a vice -
Rychlostni silnice R22.5,24.5,26.5 5
Silnice L. t¥idy S11.5 6.5
Silnice II. tFidy S9.5 7.5
Silnice IIIL. tFidy S75 do 8
Silnice — viceproudové $225,24.5 do 5

Zdroj: vypocet autora

Vedeni silnice vzhledem ksidlim — maximalni povolenad rychlost na silnicich je
stanovena provadécimi pfedpisy a vyhlaskou a je mj. riznad vobci a mimo obec. Vzhledem
k mé&Fitkové Grovni byl tento faktor, stejné jako pfedchozi, uvaZovan az po Caste¢né generalizaci
vstupnich dat. Do modelu nebyly zahrnuty velmi malé obce, které jsou v me&Fitkové urovni celého
Ceska témé&t bodového charakteru. ProtoZe se prostorové rozloZeni zastavéného tzemi mezi lety
1991 a 2001 pfili§ nezménilo, a vzhledem k tomu, Ze za rok 1991 nebyla k dispozici digitalni data,
byla pro ob& obdobi pouZita data k roku 2001. Proces tvorby modelu silniéni sit€ a jeho Elenéni dle
okolni zistavby si stejné jako analyza sklonitosti silni¢ni sit¢ vyzadal svym rozsahem vlastni
podkap. 2.2.3.
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Intenzita provozu je na &eskych silnicich evidovana kazdych pét let Reditelstvim silnic
a dalnic CR. A&koliv hustota provozu méa nepochybné na priimérnou rychlost na silnicich vliv, data
nebyla k tvorbé modelu pouZita z né€kolika divodi. Jednim z nich je nesoulad v éasovém obdobi
SLDB a s¢itani dopravy. Druhym jsou odli$nosti v rozdéleni silni¢ni sit€ na jednotlivé Useky ve
zdrojovych grafickych datech a v databézi séitani dopravy. Casova naro&nost ptipadného sladéni
presahovala moZnosti pro vypracovani disertatni prace. Pro prvni sledované obdobi navic existuji
vysledky séitani dopravy pouze v analogové formé. Otazkou by také bylo, jaké vahy stanovit pro
urlitou miru provozu. Vhodnéj$i by jiz byl spiSe terénni prizkum a pfima méfeni rychlosti na
komunikacich. Nicméné je ziejmé, ze zpfesnéni modelu by mohlo déle postupovat timto smérem.

Klikatost silnic je dosud nevyfeSeny geoinformaticky ukol, ktery si vyzaduje dalsi
pozornost, avSak ktery timto nemohl byt do hodnoceni za¢lenén. Faktor nehodovosti nebyl i pies
existenci dat do modelu zahrnut, nebot’ model by mél ukazovat primérnou akcesibilitu stfediska
a nepravidelné rozlozené jevy (nehody) by vedly k nespravnému ovlivnéni vyslednych hodnot
dostupnosti. Primérnou rychlost jisté ovliviiuje i stav komunikace. Pfedpokladem modelu je vSak
souhrnné dé€leni usekid silnic, nikoli ¢asové naroéné analyzy stavu kazdé komunikace. Velmi
obtizné by se také dohledavaly udaje o stavu komunikaci v roce 1991. Denni a ro¢ni obdobi
nebylo pfi tvorbé modelu zohlednéno. Hodnoty priimérnych rychlosti odrazeji situaci ve vSedni den
s béznym, dopravu malo omezujicim poc¢asim. Data pro uzavirky a dopravni omezeni nebylo
mozno zpétné€ dohledat. Stav vozového parku nebyl uvazovan, nebot’ kopiruje socioekonomickou
polaritu stfedisko — zazemi, tedy pro vSechny analyzy v praci, které uvazuji akcesibilitu jadrovych
stiedisek v systému osidleni, vykazuje podobnou pravidelnost. Individualni faktory, tedy
schopnosti fidi¢e, mira spéchu a dalsi, jsou spiSe problematikou behavioralni geografie, a i kdyz
mohou znaéné ovlivnit primérnou cestovni rychlost, nebylo je mozné, zejména z diivodu rozsahu
diserta¢ni prace, do modelu zahrnout.

Vyse popsany piehled faktori jisté neni vycerpavajici, bylo by namatkou mozné dale
jmenovat napf. podil nakladni dopravy ¢&i povétrnostni situaci atd. Pro pfesnost modelu vSak tyto
dalsi faktory jiz hraji marginalni roli a jejich zahrnuti se pro potfeby dal§ich analyz akcesibility
v praci jevi jako nadbyte€né. Dal$i moznosti jak model vyraznéji zpfesnit by bylo méfeni

primérnych rychlosti ptimo v terénu.

2.2.2 Analyza sklonitosti silni¢ni sité

Prakticka aplikace sklonitosti reliéfu na silnini sit’ a nasledna kategorizace jednotlivych useki
silnic podle jejich podélného sklonu je zteoretického hlediska pfi vyuziti softwari GIS mozna,
avSak z praktického hlediska narazi na spoustu problému, a nutno fici i nepfesnosti. Digitalni
model silni¢ni sit& Ceska se sklony silnic je zminén napf. v praci Maier, Muliek, Sykora, Drda
(2007). Zde byla pro vypocet sklonitosti mj. vypracovana extenze softwaru ArcGIS, ktera vSak pfi
pouziti podavala ne zcela odpovidajici vysledky. Sklony komunikaci byly v Cesku pro potieby
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Reditelstvi silnic a dalnic CR také méfeny a vysledny datovy soubor je k nahlédnuti na Portalu
vefejné spravy Cenia (viz pouzité datové zdroje). Méfeni probihala v letech 1996 — 2001 na 18 tis.
km silnic L. a II. tfid. V modelu vytvafeném pro disertacni praci jsou zahrnuty vsak i useky silnic
nizsich fadi, a celkova délka pouzité silni¢ni sité je tak pfes 38 tis. km v kazdém ze sledovanych
obdobi. Navic useky méfeni nesouhlasi s iseky v modelu silni¢ni sité, bylo by tak nutné kazdy
usek silnice ruéné pozmeénit, coz v tomto rozsahu neni proveditelné. Naopak generalizaci silni¢ni
sit¢ by mohl nasledn€ vyvstat problém s dostupnosti n€kterych obci, do jejichz blizkosti by nevedla
Zadna silnice II. a vyssi tfidy. Pro potfebu disertaéni prace tak bylo tfeba vytvofit nové modely pro
roky 1991 a 2001.

Obecny postup celé analyzy je mozné rozdélit do ¢tyf kroki: rozdéleni silniéni sité na
useky podle vrstevnic, vytvoreni digitadlniho modelu reliéfu (DMR), pfifazeni nadmoftskych vysek
z 3D modelu jednotlivym dsekiim silni¢ni sité¢ a kone¢né vypocet sklonu usekl na zakladé jejich
délky a vyskového rozdilu koncovych bodu. Toto zdkladni schéma se dale vétvilo tak, jak se
mnozily problémy s datovou zakladnou ¢i se samotnym softwarem. Pro veskeré analyzy byl pouzit
program ArcGIS 9.2 od americké firmy ESRI véetné jeho extenzi a v omezeném poctu ptipadi
bylo tfeba si vypomoci tabulkovym procesorem MS Excel.

Vytvoreni tuseku silnic bylo provedeno pomoci funkce Intersect (Analysis Tools /
Overlay). Tento nastroj umoziiuje rozdélit liniové vrstvy pouze podle polygont. To je vSak
problém, protoZze vrstevnice jsou uzavienym systémem pouze v ramci celého kontinentu (tedy
Eurasie), nikoli v ramci Ceska. Ruéni uzavieni odpovidajici vrstevnice za hranicemi je viceméng
neproveditelné, bylo tfeba nalézt jiny zpiisob tvorby polygonii z vrstevnic. ReSenim se jevilo
postup obratit, tedy vytvofit polygony, které by kopirovaly silni¢ni sit, a pfitom byly rozdélené
podle vrstevnic. Toto umoziiuje funkce Buffer (Analysis Tools / Proximity), ktera viak funguje tak,
Ze vytvafi polygon pro kazdy prvek — tedy usek silnice — zvlast. Tomuto bylo tieba zamezit, nebot’
by v disledku toho vzniklo pfili§ mnoho malych useki, které by sniZily vypovidaci schopnosti
modelu a neimémé by zatizily vypocetni techniku. Pro tyto uicely byla silni¢ni sit’ sloucena do
jediného useku pomoci funkce Merge (v editatnim médu). Z ni byl odvozen polygon — buffer —
o Sifce 50 m (zvolena hodnota, ktera mohla byt i nizsi i vyssi), ktery byl pomoci funkce Intersect
rozdélen podle vrstevnic. Na vznikly datovy soubor, tésné obepinajici silni¢ni sit’, jehoZ jednotlivé
polygony reprezentuji mista priniku vrstevnic se silni¢ni siti, byla znovu pouZita spoleéné
s pavodnim digitalnim modelem silni¢ni sité funkce Intersect. Takto byla silni&ni sit’ Ceska v obou
sledovanych obdobich zvlast’ rozdélena z pivodniho poctu zhruba 12 000 usekd na hodnoty okolo
36 000 aseki pro roky 1991 a 2001.

Pro analyzu sklonitosti bylo tieba vytvofit digitalni model reliéfu. Protoze bylo tfeba
analyzovat celé uzemi Ceska, nepfipadal zhardwarového hlediska v avahu pFili§ podrobny
vyskopis (napf. z geodatabaze ZABAGED s vrstevnicemi se zakladnim intervalem 10 m). Dosa—

vadni pokusy o vytvofeni DMR pro celé Cesko s timto ZIV byly pti soudasném hardwarovém
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vybaveni Katedry aplikované geoinformatiky a kartografie neusp&$né. Data byla tedy pievzata
z geodatabaze ArcCR 2.0, ktera obsahuje vyskové body a vrstevnice pro Cesko v zikladnim
intervalu (ZIV) 50 m, coZ je v tomto rozsahu pro vypocetni operace jest€¢ vyhovujici hodnota.
Z vrstevnic a z vy$kovych bodi byl vytvofen trojrozmérny model TIN (Create TIN from Features /
3D Analyst), ktery byl nasledné pfeveden na rastr s rozliSenim bunék 50 m. Jako hodnota tzv. Z-
value byla zvolena z modelu TIN (viz nap¥. Braveny, Stych, Grill 2006 nebo Stych a kol. 2008)
nadmofiska vyska. Tento 200 MB velky soubor byl vytvofen pouze jeden pro obé obdobi vzhledem
k relativni neménnosti zemského povrchu pfi pouziti vrstevnic v intervalu 50 m.

Software ArcGIS neumi pfifadit nadmoiskou vySku liniovym prvkim. Je nutné nejprve
vytvofit reprezentanty vSech silniénich usekld v podobé jejich koncovych bodii pomoci funkce
Feature Vertices to Points (Data Management Tools / Features). Protoze takto vznika cely novy
datovy soubor, bylo tfeba oznadit Gseky silnic pofadovym Cislem, které se pieneslo do nové
vzniklych vrstev startovnich a koncovych bodu. Na tyto bodové vrstvy byl pomoci operace Extract
Values to Points (extenze Spatial Analyst — Spatial Analyst Tools / Extraction) ptenesen obsah Z-
value atributu z DMR, ¢imz byla bodiim pfifazena odpovidajici nadmotska vyska. Pfes pofadova
¢isla bylo mozné body zpétné propojit se svymi Useky silnic. Operace byla provedena zvlast
dvakrat pro silniéni sité pro roky 1991 a 2001.

Sklon silni¢nich useku byl pro oba modely ve sledovanych obdobich vypocitan pomoci

nasledujiciho vztahu:

S sklon,

hs ... nadmotska vyska startovniho bodu seku,
h. ... nadmoiska vyska koncového bodu useku,
/ délka silni¢niho useku.

Vysledny sklon byl k modelu silni¢ni sité¢ pfidan jako atribut. Jedna se logicky o zna¢né
zjednodusenou sklonovou charakteristiku, nebot’ model po¢ita s linedrnim stoupanim ¢i klesanim
silnice. Stejné tak useky silnice nejsou stejné, ale jsou ovlivnény vzdalenosti svych priniki
s vrstevnicemi. Bylo by mozné diskutovat o situaci, kdy je 50 metrové (zvoleny ZIV) prevyseni
realizovano na kratou¢kém useku silnice a sousedni né€kolikasetmetrova Cast silni¢ni sit€ téSné
neprotina Zzadnou vrstevnici, atkoliv se stfidavé pfibliZzuje k jedné a druhé. Po vizualizaci vysledki
a pokusné kategorizaci sklonového atributu viak stav odpovidal vyskovym pomérim v Cesku.
Také hodnoty skloni nevykazovaly nerealné hodnoty a drtivd vétSina byla fadové v relaci

s navrhovymi hodnotami uvadénymi normou CSN 736101.
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2.2.3 Komunikace vedena v obci vs. mimo obec

Hodnoty maximalnich povolenych rychlosti se u silnic li$i zejména ve vztahu k okoli komunikace,
tedy vedenim komunikace v obci ¢i mimo obec. Polygonovou vrstvu zastavénych oblasti obsahuji
napt. geodatabize ArcCR 500 & CR 150. Vzhledem k pfedchozimu, rokem aktualizace
vynucenému rozhodnuti o vyuZiti silniéni sité z geodatabaze ArcCR 500, bylo i v tomto p¥ipads
pracovano s mirn¢ hrubsimi daty ze stejné geodatabaze. Pouzity datovy soubor zastavénych uzemi
sice neobsahuje totalni ¢lenéni na Gzemi v obci a mimo obec, nejvétsi a nejdulezitéjsi mista
koncentrace obyvatelstva vsak vystihuje velmi dobfe. Uzemi malych obci, ktera jsou zakreslena
napk. v presn&jsi digitalni databazi CR 150, byla shledana pro konstrukci modelu jiz zbyte&nd
podrobna, zvlast€¢ s ohledem na podrobnost silni¢ni sité. Potencialni nepfesnost zplsobena
vyfazenim téchto lokalit téméf bodového charakteru je na druhé strané vyvazovana nizkymi
hodnotami primérnych rychlosti u silnic niZ$ich tfid, které jsou pravé nejvice vedeny zastavénymi
oblastmi. Pro ob& sledovana obdobi byl pouZit stejny datovy soubor, nebot’ systém osidleni se za
obdobi 10 let téméF nezménil, a pro rok 1991 navic neexistuji digitalni data.

Polygonova vrstva zastavéného izemi v§ak pfed pouzitim vyZadovala jisté upravy. Plochy
byly agregovany na zaklad€ 30 m bufferu, ¢imz obzvlasté u velkych mést vznikla souvislejsi plocha
zn€kolika driv€jSich oddélenych polygont. Pouzity byly funkce Buffer (Analysis Tools /
Proximity) a Aggregate Polygons (Data Management Tools / Generalization). U nejvétSich
stfedisek v Cesku byly dale odstranény viechny enklavy.

Vysledna podoba upraveného datového souboru zastavénych tzemi byla pouzita pro
vytvofeni atributu u dotéenych aseki silnic. Z modelu silniéni sité byly odstranény veskeré useky
rychlostnich komunikaci a dalnic, které byly uschovany mimo analyzu. K jejich ¢lenéni nedoslo,
nebot v Cesku v r. 1991 neexistovala jedina dalnice ve m&st& (s povolenou maximalni rychlosti 80
km/h) a vr. 2001 pouze Jizni spojka v Praze, pro kterou bylo uspornéj$i dodat atribut samostatné,
pozdé&ji. Ze zbyvajicich useki silniéni sité€ byly nasledné pomoci funkce Intersect (Analysis Tools /
Overlay) ,,vyfiznuty“ ty useky, které prochazely zastavénym tGzemim, a pomoci funkce Erase
(Analysis Tools / Overlay) byly stejné Giseky v piivodnim datovém souboru naopak vymazany. Tak
byla silni¢ni sit’ rozd€lena do tfech samostatnych ¢asti: dalnice a rychlostni komunikace, ostatni
silni€ni useky prochazejici zastavénymi zoénami a ostatni silni¢ni Gseky lezZici mimo zastavéné
zony.

V téchto samostatnych datovych souborech byly jednotlivym usekim pfifazeny odpo—
vidajici atributy, a nasledn& byly vSechny pomoci funkce Merge (Data Management Tools /
General) spojeny v jeden soubor, ktery obsahoval potfebné useky silnic, jiz kategorizované podle
typu okolni zastavby. VySe popsana analyza byla provedena pro oba modely, odpovidajici rokim
1991 a 2001.
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2.2.4 Primérna rychlost na silnicich

V piedchozi &asti bylo popsano, jak byly vytvofeny digitdlni modely silni¢nich siti, obsahujici
mimo polohopisnych udaji také atributova data: tfida silnice (5), po€et jizdnich pruhd (3),
sklonitost komunikace (2) a ¢lenéni komunikaci na vedené v obci ¢i mimo obec (2), kde udaj
v zavorce znali podet variant. Pfed pfistoupenim k tvorb& modelu dostupnosti, ktery je zaloZen na
ohodnoceni jednotlivych Kkategorii silnic primé&mymi rychlostmi, je tfeba provést diskuzi,
zaméfenou mj. také na odbornou literaturu vyuZzivajici obdobné modely dostupnosti. Tyto studie
v3ak nejsou jednodu$e srovnatelné, nebot’ analyzuji riznd Gzemi z riznych méfitkovych Grovni.
Nékteré dosavadni poznatky vsak mohou napomoci pfi odhadu primérnych rychlosti, a sniZit tak
velikost pfipadné chyby v modelu dostupnosti. V druhé podkapitole jsou feSeny hlavni
metodologické problémy. Pozornost je také vénovana nékterym dostupnym route plannerim,
u kterych bylo provedeno velké mnoZstvi pokusnych dotazli s cilem zjistit zadané primérné
rychlosti pro jednotlivé typy komunikaci. Sté€Zejni €asti je pak diskuze primérnych rychlosti na
komunikacich ¢lenénych dle vyse popsanych atributii v obou obdobich. Nejprve vSak pro rok 2001,
ktery je bliz$i dne$nimu stavu, a odhady je tedy moZné provést s vyssi piesnosti. Teprve potom

nasleduje odliSeni hodnot primé&rnych rychlosti pro rok 1991.

2.2.4.1 Soulasny stav sledované problematiky

Jednou z praci, ktera vyuzivd modelu dostupnosti individualni automobilové dopravy pro dalsi
analyzy, je mezinarodni studie dopadii budouci transevropské silni¢ni sité na akcesibilitu v tehdejsi
evropské ,,patnactce” (Gutiérrez a Urbano 1996). V praci pouzité primerné rychlosti dle kategorii

silnic zobrazuje tab. 5.

Tab. 5: Pfedpokldidané prumérné rychlosti na transevropské silnicni siti

Typ silmice _ T . Primirnd rychlost

Délnice 120 km/h
Rychlostnf komunikace (mezoregionilni silnice) 110 km/h
Silnice I tFidy 90 km/h
Ostatni komunikace 40 km/h

Zdroj: Gutiérrez a Urbano 1996

Dodané hodnoty poukazuji na velmi hrubé odhady autorli, nebot primérna rychlost
120 km/h je v mnoZstvi evropskych statii zaroveii rychlosti maximalni povolenou, ackoliv autofi
nazyvaji zvolené rychlosti primérnymi. Navic v této méfitkové drovni je tfeba jiz také uvazovat
i ptipadné zastavky ¢i doplnéni pohonnych hmot. Tuto pochybnost ¢aste€né potvrzuje i rychlost
90 km/h u silnic L. tfidy, kdyZ v nékterych uvaZovanych statech je dokonce povolena pouze
rychlost 80 km/h.

Naprosto jiné hodnoty primérnych rychlosti na silnicich, rozdélenych mnohem podrobné;ji

na vice kategorii, uvadi studie Brainard, Lovett, Bateman (1997) zabyvajici se mj. dopravni situaci

33



ve vychodni Anglii. Hodnoty rychlosti uvedené v tab. 6 jsou z€asti empiricky zji§t€né, z€asti
stanovené autory. V praci je piikladné rozdéleni silnic na kategorie podle venkovskych
a méstskych oblasti, potu pruhii a typu komunikace. Oproti pfedchozi studii se jedna o znaéné
odli$né, a mozno fict i pfesnéj§i hodnoty, nicméné je tfeba brat v ivahu méfitkovou rozdilnost
obou praci. Kategorie silnic je mozné s ur&itymi vyhradami vztahnout k silnicim v Cesku tak, jak je
uvadi posledni sloupec tabulky. Pfi¢inu nizkych hodnot primérnych rychlosti v méstské oblasti je
tieba hledat zejména v intenzité provozu. Britanie méla v 90. letech 20. stoleti oproti Cesku
vyrazné vy§§i automobilizaci, obzvlasté ve venkovskych oblastech (Nutley 1996), a dopravni zacpy
se v zastavénych oblastech staly béZznou soucasti individualni dopravy, a to i pfes zna¢nou kapacitu
t¥ & vice-proudovych dalnic (Kurfiirst 2002). Pro sledovana obdobi v Cesku je tieba od této
situace je§t€¢ odhlédnout, navic by bylo velmi diskutabilni stanovit tyto hodnoty odhadem bez

terénniho méfeni, které bylo v anglické studii vyuzito.

Tab. 6: Priamérné rychlosti ve vychodni Anglii

Typ ‘ ~ Venkov 1 Mésto Odpovidajici
silnice (prém. rychlost vkm/h) | (prim.rych.vkm/h) | silnicev Ceskan
Minor road 22 18 I11. tfida
B-road single carriageway 39 19 I t., 1 pruh
B-road dual carriageway 58 29 IL. t¥ida, 2 pruhy
A-road single carriageway 51 29 I}Iﬂgln_l slll;r)l ?;2’
A-road single carriageway ” 40 I ttida. 1 pruh
trunk road ) 1P

A- road dual carriageway 80 40 nlz;;ii“[ds?inzicperghi%
A-road dual carriageway 87 45 L. tfida, 2 pruhy,
trunk road napf. R 4
Motorway 101 56 délnice

Zdroj: Brainard, Lovett, Bateman (1997)

Problémem transformace vzdalenost—Cas se jeSté zabyva napt. Dubuc (2007, URL 9),
studie Peiiaz, Horak, Horakova (2000, URL 14) nebo projekt RePUS — Regional Polycentric Urban
System (Drda, Maier, Muli¢ek, Sykora 2007). V poslednim jmenovaném piebiraji autofi do vétsi
miry hodnoty dané normou CSN 736101. Z dostupnych materiali se viak nepodafilo zjistit, zda
byly dosazené hodnoty podstoupeny diskuzi &i nikoli. Norma CSN 736101 je jednim z diileZitych
voditek pro tvorbu modelu a pro transformaci vzdéalenost — ¢as, nebot je zakladem pro technické
planovani komunikaci. Nenabizi v§ak komplexn&j$i pohled na priimérné rychlosti na silnicich,
nebot’ ty se od navrhovych mohou podstatnéji lisit, napf. v zavislosti na vySe diskutovanych
faktorech.

Asijsti autofi Li a Shum (2001) se zabyvaji dopady vladniho programu rozvoje dalnic na
akcesibilitu v Cin&. Stanovuji praimérmé rychlosti (tab. 7) na z4kladé kvalifikovaného odhadu, spolu

s uveiejnénou diskuzi. Ackoliv by se jejich odhady mohly zdat pon€kud zavadéjici, uvetejnéna
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diskuze problematiky vnasi do zvolenych hodnot vice jasno. V &astech Narodniho délni¢niho
systému existuji v Cin& dalnice, které maji navrhovou rychlost 120 km/h pro lehka vozidla a 80-
100 km/h pro tézka. Autofi zde zvolili jejich stfedni hodnotu. Pro komunikace, které nejsou
soudasti NDS, je zakladnim faktorem nizké, 40 kilometrové rychlosti pfitomnost kamiéni, které
museji zastavovat pro nakladku a vykladku. Silnice jsou izké a neni mozno ptedjizdét. Uplatiiuje

se zde tedy mj. hledisko intenzity provozu a stavebnich parametri komunikace.

Tab. 7: Pramérné rychlosti v pFedpoklddané silniéni siti v Ciné

Souddsti Ndrodniho dédlni¢niho systému 100 km/h
Ostatnf silnice 40 km/h

Zdroj: Li, Shum (2001)

Z vyse uvedené reserSe plyne, Ze stanoveni primérnych rychlosti, které poslouzi k vytvo—
feni modelu ¢asové dostupnosti, je otazkou velmi subjektivni a li$i se studie od studie. Rozdily jsou
do zna¢né miry dany specifiénosti zkoumaného uzemi, pievazujici dilezitosti n€kterého z vyse

diskutovanych faktorii ovliviiujicich primérnou rychlost, ale také typem vyzkumu. Jiné vysledky

vvvvvv

2.2.4.2 Metodické zasady
Kvalifikovanému odhadu primérnych rychlosti musi pfedchazet stanoveni né€kolika obecnych
pfedpokladi. Zakladnim pfedpokladem pro vytvoieni modelu je dodrzovani maximalni povolené
rychlosti. I pies asté piekradovani povolenych rychlosti na silnicich v Cesku (URL 33) neni
mozné do modelu tento faktor zahrnout. Stejné tak jej neuvazuji ani soucasné navigacni pfistroje.
Druhym ptedpokladem je neexistence nutnych zastavek pro natankovani pohonnych hmot ¢i pouze
jako &asu pro odpoéinek. Vzhledem k méitkové Girovni analyz akcesibility v Cesku a délce trvani
cest by vSak tyto zastavky jest€ nemély byt pfili§ relevantni. Tretim pfedpokladem je stanoveni
dostupnosti v bézny pracovni den, kdy je silni€ni i dalni¢ni provoz dostateéné husty a neumoziiuje
az na vyjimky viceméné plynulou jizdu blizkou maximalni povolené rychlosti. V diserta¢ni praci je
jednim ze sledovanych témat vztah akcesibility k dojizd’ce do zaméstnani, tedy opét zejména
k denni charakteristice. Je zfejmé, Ze model pro no¢ni hodiny by se z hlediska stanovenych hodnot
mobhl lisit.

Poslednim predpokladem je jista presumpce omylu pfi stanovovani priimérnych rychlosti.
I pfes maximalni snahu o pfesnost se stale jedna o model, ktery nemiZe nahradit terénni prizkum,
ktery by zcela fragmentoval silni¢ni sit’ na konkrétni Gseky s naméfenymi rychlostmi. I pfes to ma
v§ak model smysl konstruovat, nebot’ nepfesnost o 10 km/h v odhadu primémé rychlosti pfi
hodnotach kolem 60 km/h na useku dlouhém 20 km ma za nasledek zkresleni hodnot pouze o cca

3 minuty. U hodnot primérnych rychlosti na arovni 30 km/h, které jsou stanoveny pro méstské
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v§ak uvédomit, Ze metoda ¢asové nejvyhodnéjsi cesty je znaéné selektivni a hleda smér nejmensiho
odporu — ¢asové naro¢nosti, tedy vys$$i primérné rychlosti. Nepfesnosti zptisobené nespravnym
odhadem nizkych primérnych rychlosti v zastavénych oblastech se tak nejspiSe na vysledné
dostupnosti neprojevi.

Mezi pouzité metody slouZici pro co nejpfesnéj$i kvalifikovany odhad patfi také terénni
prizkum. Tato metoda byla provadéna v letech 2006-2007 automobilem znacky Peugeot Partner
s motorem o objemu 1587 ccm, a vykonem 80 kW (110 k) pti 5800 ot./min. Vozidlo bylo uvedeno
do provozu vr. 2003. Stejna tovarni znacka i motor byl pouzivan i u aut na prelomu tisicileti.
Svymi parametry (jedna se o typ vozidla MPV) nepfekracuje vyznamnéji primér vozového parku
v roce 2001. Terénni prizkum byl v naprosté vétSiné provadén pfi osazeni vozidla pouze fidi¢em,
hodnoty primérnych rychlosti byly méfeny ve viedni dny v béznych pracovnich hodinach. Touto
metodou bylo v pfipad€ spornych ptipadt n€kolikrat rozhodnuto o stanoveni primérnych rychlosti
u nékterych z typi komunikaci.

Diilezitou soucasti diskuze primérnych rychlosti se staly jiZ existujici aplikace vyuzivajici
transformaci vzdalenost—Cas, a to planovade cest (z angl. route planner). Pro disertacni praci byly

vyuzity tfi dostupné aplikace (viz pouzité datové zdroje):

e [1] Webova aplikace — Planovag cest na internetovych strankach firmy Skody Auto, a.s.

e [2] Webova aplikace firmy Tranis.

e [3] Program Route 66, v 4.0.0., nizozemské firmy ROUTE 66 Geographic Information Systems
B.V.

Tyto tfi planovace cest byly podrobeny sérii dotazi s cilem zjistit dodané hodnoty
pramé€rnych rychlosti pouzitych pfi transformaci vzdalenost—¢as pro jednotlivé typy komunikaci.
Neékteré hodnoty zcela neodpovidaji realnému stavu, napf. aplikace [2] uvadéla pro dalnice hodnoty
prumérnych rychlosti kolem 80 km/h, téméf stejné jako planova¢ cest [3] pro silnice I. tfidy —
78 km/h. Nicméné velka €ast vyslednych hodnot si byla u vSech tfech dotazovanych programu

podobna, a tedy pouzitelna pro diskuzi. Zprimérované vysledky uvadi tab. 8.

Tab. 8: Hodnoty prumérnych rychlosti v dostupnych plinovaécich cest

Délnice 80 102 102
Rychlostni komunikace 80 90 (R35), 100 (R10) 68 (R7), 63 (R35)
Silnice L. tFidy 60 73-78 70
Silnice II. tFidy - 51-56 -

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: Cisla v zahlavi jsou k6dovym ozna&enim jednotlivych aplikaci, viz text vy3e.
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2.2.4.3 Diskuze primérnych rychlosti v roce 2001

Castena diskuze k rychlostnim komunikacim a jejich izkému vztahu k dalnicim v Cesku byla
nastinéna jiz v podkap. 2.2.1. Na tomto misté¢ je vSak tfeba vyzkum prohloubit. Vzhledem
k retrospektivnimu pohledu a odhadu priimérnych rychlosti je vhodnéjsi zacit diskuzi pro druhé
sledované obdobi, tedy k roku 2001, a teprve aZ naslednym porovnavanim odhadnout stav v roce

1991. Veskeré stanovené hodnoty jsou piehledné uspofadany ke konci kapitoly v tab. 9.

Stavba prvni délnice v Cesku byla zahajena jesté v predvaleéném obdobi a jeji tehdejsi
navrhova rychlost byla 120 km/h (URL 10). Druha svétova valka pfinesla ve své prvni Casti
pfepracovani pivodnich koncepti na navrhovou rychlost az 160 km/h. Takto byla zapocata
vystavba nékterych useku, které mély spojit Videri s Brnem, Prahou a pokrafovat dale do
Némecka. V povéaleéném obdobi pievladl nazor, Ze se jiz nebude opakovat automobilovy boom
a od stavby dalnic bylo upusténo. Dal8i vystavba dalnic v 70. letech jiz probihala dle ptivodnich
navrhovych parametrii — mj. tedy pro rychlost 120 km/h. Navrhova rychlost znadi, Ze v pfipadé
jizdy vysSi rychlosti by mohlo byt piehlédnuto napf. vozidlo v odstavném pruhu, ovSem
nepoukazuje na fakt, ze vy$si rychlost znamena pro auto nemoznost projet zatacku. V dal$im textu
Je tedy bran ohled jak na maximalni tak i na navrhovou rychlost silnic a dalnic.

V3echny dalnice v Cesku jsou dvouproudové s jedinou vyjimkou — tisek Praha-Miro$ovice
ve sledovaném obdobi 2001 (kategorie D 34 a D 32). Vztah velikosti podélného sklonu
komunikace a navrhové rychlosti je u této skupiny hierarchicky nejvysSich dopravnich tepen
v dopravné-technické dokumentaci patrny az od uzemi oznaenych jako tzv. horska Gzemi (viz
norma CSN 736101). Maximalni rychlost je zde stanovena na 130 km/h, vozovy park nemél v roce
2001 s touto hodnotou vétSi problémy. Primérna rychlost na dalnicich v Anglii byla zméfena na
101 km/h, coz je tfeba uvazovat v kontextu intenzity anglického provozu. U dalnic je tfeba poditat
také s jistou Casovou prodlevu pfi najizdéni a sjizdéni na dalni¢nich exitech. Provoz také brzdi auta
star$i vyroby a kamiony.

Dotazy v route plannerech po pfepoc¢tu udavaly hodnoty mirné ptes 100 km/h, coz se jevi
jako pfili§ nizka hodnota. Byl proto proveden terénni priizkum na téchto usecich dalnic v Cesku:
D1 (Praha — Vyskov), D11 (Praha — Podébrady), D2 (Brno — Bratislava), D8 (Praha — Lovosice).
Vysledné hodnoty pfi snaze o dodrzovani rychlostnich limiti odpovidaly hodnotam v intervalu
110-120 km/h. Zejména v disledku terénniho priizkumu tak byla pro dvouproudovou dalnici
v roce 2001 po zvazeni vSech pro a proti stanovena hodnota 115 km/h. Tfiproudovy dalni¢ni usek
byl na zaklad¢ vyzkumu priimérnych rychlosti a pfekra¢ovani maximalnich rychlosti v tomto iseku
[URL 33] ohodnocen 120 km/h.

Vyraz ,silnice pro motorovd vozidla“ (rychlostni silnice) se vyskytuje pouze jako
ozna&eni dopravni znatky v Ceské republice. Silnice podobnych navrhovych parametrii jsou &asto

v Evropé v nékolika statech fazeny do kategorie dalnice. I pies to viak je moZné najit mezi ceskymi
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dalnicemi a rychlostnimi komunikacemi, rozdily. Mimo ty, které jsou zminé€né vyse, napf. v tab. 2,
je tieba zminit také uZ§i vztah mezi sklonem silnice a navrhovou rychlosti. Zatimco pro dalnice
viceméné neexistuje snizeni navrhové rychlosti z divodu sklonovych parametri, u rychlostnich
komunikaci je jiz i v pahorkovitém Gzemi povolen podélny sklon 4,5 % a sniZeni navrhové
rychlosti ze 120 na 100 km/h. Rychlostni komunikace provozované vr. 2001 byly také stavény
v kategorii R 22,5 (zatimco v sou¢asné dobé se stavi s minimalni $iftkou 25,5 m a dalnice 26,5 m).
Poc&et proudii je na vech usecich v Cesku vdy roven dvéma.

Rychlostni silnice tedy byly v modelu rozdéleny pouze podle sklonitosti (viz tab. 4).
Usekiim, které spadaji do kategorie méné sklonité, byla po iivaze ptidélena hodnota 110 km/h.
Terénnim prizkumem zde byl zji§tén pomérné velky rozdil ve srovnani s vice sklonitou kategorii
(napf. R10 a R35 do Liberce), a proto byly hodnoty primérné rychlosti u sklonit&jsich useki
snizeny o 10%. Vysledna hodnota pro rychlostni komunikaci se sklonem nad 5% je tedy 100 km/h.

Ve sledovaném obdobi 2001 byla jiz v provozu Jizni spojka, typ silnice z kategorie tzv.
dalnice ve mésté. Na tomto typu komunikaci je maximalni rychlost omezena na 80 km/h. A€koliv
se jedna o jedinou silnici, byla ji vénovana potfebna pozornost. Jedna se o dilezity pritah hlavnim
méstem, ktery se vyznaCuje velkou plynulosti provozu. Po terénnim prizkumu a s ohledem na
ostatni stanovené hodnoty primérnych rychlosti ji byl pfifazen odhad 75 km/h, i kdyZ se jedna

o hodnotu velmi blizkou rychlosti maximalni.

Silnice I. tFidy jsou v pofadi tieti nejvyznamn&jsi dopravni cesty v silniéni siti Ceska.
Vzhledem k malo rozvinuté siti dalnic a rychlostnich silnic (vr. 2001) se jedna o vyznamné
maximalné ¢lenény s ohledem na faktory ovliviiujici primérnou rychlost.

Zakladnim ¢lenénim je dichotomie silnice v obci a mimo obec. Nejprve tedy silnice I. tfidy
neprochézejici zastavénym uzemim. Tyto useky na tzemi Ceska jsou stavény v kategorii S 22,5
a 24,5 (dvouproudové) nebo S 11,5 — 9,5 (jednoproudové). Pro kazdy z téchto typh zavadi norma
CSN 736101 hodnoty sklonitosti, které v disledku vedou ke zmé&n& navrhovych rychlosti. Tyto
hodnoty jsou vSak navic uvedeny v normé jako interval, ktery bylo jest¢ nutné mirn€ zjemnit
z duvodu pouzité metodiky tvorby 3D modelu TIN (viz kap. 2.3.1).

Pro stanoveni primémé rychlosti na silnicich I. tfidy bylo tfeba zohlednit hodnoty
v anglické studii (70 km/h) vyplyvajici z terénniho prizkumu. Néavrhova rychlost nesklonéné
silnice v kategorii S 11,5 je 80 km/h a maximalni povolena rychlost je na naSich silnicich 90 km/h.
Route plannery uvadi hodnoty od 60 km/h po 78 km/h. Znaény rozptyl hodnot vyZaduje potifebu
dalSich zdroji. Terénnim prizkumem v Gseku Mlada Boleslav — Hradec Kralové byla dosaZena pfi
snaze o pfirozenou jizdu hodnota okolo 70 km/h, ktera tedy byla s ohledem na ostatni typy
a kategorie komunikaci zvolena jako primérna. Tato hodnota dale slouzila jako vychozi bod pro

stanoveni ostatnich primérnych rychlosti. Vyssi sklonitost komunikace sniZuje tuto primérnou
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rychlost o 10% na hodnotu 63 km/h. Terénni pruzkum v useku Hradec Kralové — Mohelnice
poukdzal na hodnotu mirng vy$8i, coz je vSak pfi¢itino duleZitosti tohoto tahu pro
celorepublikovou dopravu a napf. ob&asnému vyskytu druhého pruhu v mistech prudsiho stoupani.
Silnice I. tfidy, postavené v kategorii S 22,5 & S 24,5, jsou v Cesku na mnoha mistech.
Casto se jedna o silnice podobné dalnicim, namatkou napf. silnice &. 47 z Lipniku nad Be&vou do
Hranic na Moravé. Maximalni povolena rychlost je zde oviem 90 km/h, pruhy jsou velmi uzké,
nékdy pouhé 2 m, coz jizdu znaéné ztéZuje (Proke$ 2001). Hodnoty by mély byt vysSi nez
u jednoproudovych silnic L. tfidy, avSak ani pfiblizné by se nemély vyrovnavat rychlostnim
komunikacim. Anglick4 studie na téchto silnicich uvadi hodnotu 80 km/h, ktera byla nakonec
piejata i pro model v disertaéni praci. Varianta silnice s vét§im sklonem je ohodnocena rychlosti 72
km/h. Terénni priizkum na vy$e zminéném tseku tento odhad potvrdil, aviak s extrémni snahou

o dodrzovani dopravnich pfedpist, prvnim pfedpokladem celého modelu.

Silnice II. tiidy jsou v modelu opét déleny dle poctu dopravnich pruhii. Z nasledujiciho
textu je vynata kategorie silnic prochazejicich zastavénym tzemim. Témto usekiim bude vénovana
samostatna ¢ast dale. Jednopruhové silnice II. tfidy jiz ve vét§iné parametrii neodpovidaji dfive
diskutovanych komunikacim, odhad obecné doby jejich prijezdu je obtizny. Na druhé strané pro
sitovou analyzu na narodni ¢i regionalni (prazsky region) urovni nehraji z divodu relativné
pravidelné sité silnic I. tfidy tak vyznamnou roli jako pfedchozi diskutované kategorie. Silnice IL
tfidy jiz prochazi veSkerymi obcemi na trase. Studie z vychodni Anglie na tomto typu silnic uvadi
primérnou rychlost okolo 40 km/h. Route plannery poukazuji na hodnoty okolo 50 km/h. Je
ziejmé, ze hodnota by méla byt vyrazné nizsi nez na silnicich prvni tfidy, avSak mél by také byt
ponechan prostor silnicim nizSich navrhovych parametri. Hodnota 50 km/h se v tomto ohledu jevi
jako adekvatni, sklonitéjsi varianta obdrzela hodnotu 45 km/h.

Viceproudové silnice II. tfidy se vyskytuji zejména v zdzemi velkych mést. Jako takové
hraji roli jakychsi extravilanovych obchvati, a jejich primérna rychlost by tedy méla byt znatelné
vys$i. Témto komunikacim byla pfifazena hodnota 67 km/h. Tento mozna nadsazeny pohled na
tento typ komunikaci model znepiesni zcela minimalné, jedna se o naprosto zanedbatelné mnozstvi
silni¢nich useki. I tak se ale v Cesku vyskytuji tyto useky, které navic spadaji do sklonitg;si

kategorie, kde bylo provedeno snizeni o 10 %.

Model obsahuje vybrané useky silnic III. tfidy, ty které byly zakresleny ve zdrojovém
analogovém atlase CSSR a v pouzité vrstvé z geodatabaze ArcCR 500 z let 1997 a 2003. Jedna se
o dopltiujici sit’ silnic, kterdA ma za kol neponechat prazdna mista v oblastech dostupnosti, kudy
nevede zadna hierarchicky vys$i dopravni cesta. Pro celkovy model dopravni dostupnosti je jejich
vyznam velmi nizky. Silnice III. tfidy jsou silnice ponejvice budované v kategorii S 7,5, které
vykazuji zna€nou deviatilitu, sklonitost a jejich navrhova rychlost byva vétSinou kolem 60 km/h.

Tyto silnice nemiji Zadnou obec, ktera lezi na jejich trase a kde dochazi astokrat jesté k dalSimu
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zpomaleni provozu. Anglicka studie jim pfifazuje hodnoty velmi nizké, okolo 20 km/h. Pro model
dostupnosti bylo nakonec rozhodnuto o pfifazeni primérné rychlosti 33 km/h, pro sklonit&jsi
variantu 30 km/h.

Na uzemi Ceska se vyskytuje dle dostupnych geodatabazi jedina silnice IIL tfidy, ktera je
postavena v §itkovém profilu vét§im nez 22,5 m, a ktera je tudiz dvouproudova. Jedna se o tzv.
starou dalnici (nékdy téz starou Hitlerovu dalnici) v lokalit¢ Brno-Bystrc (URL 35). Jedine¢nost
této silnice vedla k terénnimu prizkumu, na jehoZ zakladé byla pro tento kratky Gsek stanovena

hodnota primérné rychlosti 70 km/h.

Primérna rychlost uvniti zastavénych vizemi (pro rok 2001) se velmi obtizn€ zpétné
odhaduje. Bylo proto tieba pfijmout néktera logicka pravidla a teprve na jejich zakladé stanovit
pfisluiné hodnoty. Jistym voditkem byla vySe jiz nékolikrat zminéna studie Brainard, Lovett,
Bateman (1997). Piedné byl z odhadi vyloucen faktor sklonitosti, nebot’ v zastavéném uzemi je
komunikace asto planovana vice s ohledem na zastavbu, a v disledku je jiz tedy jedno, zda vede
divod pro jejich dalsi rozli§ovani. Pouzita digitalni geodatabize ArcCR 500 navic obsahuje pouze
podstatnéj§i silni¢ni tahy, které i kdyZ jsou rozliSeny dle silniéni tfidy, hraji z hlediska modelu
dostupnosti téméf totoZznou roli. Ponechano vSak bylo ¢lenéni na silnice jednoproudové
a viceproudové, které jsou chapany jako dilezitéjSi pritahy ve méstech. I na té€chto hlavnich
méstskych tepnach je vSak bezpocet (svételnych) kiiZzovatek, autobusovych zastavek, prechodi pro
chodce a mnoho dal$ich retardérti provozu.

Pro dvouproudové tahy I. tfidy byla v oblasti intravilinu zvolena primérnd rychlost
40 km/h a pro ostatni silnice 30 km/h, stejné jako jednopruhové silnice I. tfidy. Veskerym ostatnim
silnicim byla po vaze pfidélena hodnota 20 km/h.

2.2.4.4 Diskuze priumérnych rychlosti v roce 1991

K 1. fijnu roku 1997 doslo na uzemi Ceska ke zméné dopravnich predpisi, jejichz soucasti
byla mj. také zmé&na maximélni povolené rychlosti na komunikacich. Zmény byly provedeny na
zékladé dlouholetych analyz v EU, ale i v Cesku (podobné predpisy platily v Cesku i do r. 1981).
Napfiklad omezeni rychlosti vobci na 50 km/h mélo opodstatnéni ve snizeni nehodovosti
a zaroveii zvyS$eni prijezdnosti komunikaci (URL 18).

Hodnoty primérnych rychlosti, které tvofi podstatu modelu dostupnosti pro rok 1991,
nebylo mozné jednoduse ovéfit, pouze odhadnout. Dopravni pfedpisy vr. 1991 umoziiovaly na
dalnicich a silnicich pro motorova vozidla maximalni rychlost 110 km/h, mimo obec 90 km/h a ve
mést€ 60 km/h.

Pro stanoveni primé&rné rychlosti na dalnicich je tieba zvazit také stav tehdejsiho vozového

parku. V roce 1990 byla v Mladé Boleslavi ukon&ena vyroba automobilii typu Skoda 105/120
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a v roce 1987 naopak zahajena vyroba $kody Favorit/Forman 136 LS (URL 13). Vozovy park tedy

pomérné odpovidal tehdej$i maximalni rychlosti na dalnicich. Automobilizace obyvatelstva byla

oviem niZ8i, coz mélo za nasledek plynulejsi provoz. Kvalita hierarchicky nejvysSich komunikaci

nevykazovala vyrazné velké nedostatky viéi stavu vr. 2001. Vzhledem k prvnimu pfedpokladu

nepfekradovani maximalni povolené rychlosti bylo tedy stanovena primérna rychlost na dalnicich

vr. 1991 na 100 km/h, bez ¢lenéni dle sklonitosti. Hodnoty na rychlostnich komunikacich byly

snizeny na 95 km/h, resp. 90 km/h u sklonit&j§i varianty. Ostatni hodnoty pro silnice mimo obec

zustaly vuéi modelu pro rok 2001 beze zmény.

Na komunikacich v intravilanu byla v r. 1991 maximélni povolené rychlost vyssi, celkova

automobilizace niz8i, a tedy prijezdnost snadné&j$i. VSechny obecni komunikace v modelu byly

proto v roce 1991 ohodnoceny o 5 km/h vy3si hodnotou nez v modelu pro rok 2001.

Tab. 9: Stanovené primérné rychlosti pro model dostupnosti

: -i-o obec pruhid v% MI (lnn/ll) 1991 (knlh)

Délnice mimo obec 3 - 120

Délnice mimo obec 2 - 115 100
Rychlostni sil. mimo obec 2 do5 110 95
Rychlostni sil. mimo obec 2 nad 5 100 90
Rychlostni sil. obec 2 do 5 75 -
Silnice 1. tFidy mimo obec 1 do 6.5 70 70
Silnice I. tFidy mimo obec 1 nad 6.5 63 63
Silnice IL tFidy mimo obec 1 do 7.5 50 50
Silnice IL tFidy mimo obec 1 nad 7.5 45 45
Silnice III. tFidy mimo obec 1 do 8 33 33
Silnice IIL tFidy mimo obec 1 nad 8 30 30
Silnice 1. tFidy obec 1 - 30 35
Silnice II. tFidy obec 1 - 20 25
Silnice 1L tiidy obec 1 - 20 25
Silnice L tFidy mimo obec 2 do5 80 80
Silnice L tFidy mimo obec 2 nad 5 72 72
Silnice IL tFidy mimo obec 2 do 5 67 67
Silnice IL tFidy mimo obec 2 nad 5 60 60
Silnice III. tFidy mimo obec 2 do 5 70 70
Silnice L. tFidy obec 2 - 40 45
Silnice IL. tFidy obec 2 - 30 35
Silnice III. tFidy obec 2 - 30 35

Zdroj: vypocet autora
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2.2.5 Transformace vzdilenost—as
K vytvofenym digitdlnim modelim silni¢ni sit€¢ v obou sledovanych obdobich byly ke viem
usekiim silnic a dalnic na zaklad€ jejich kategorizace pfifazeny odpovidajici zvolené hodnoty

pramérnych rychlosti. Transformace vzdalenost—¢as byla nasledné provedena podle vztahu:

s ...  délka Gseku komunikace v digitalnim modelu silni¢ni sité¢ v metrech
v...  pfifazena hodnota primérné rychlosti v km/h (viz tab. 9)
t ... cCas potiebny k projeti daného useku komunikace v minutach

Novy atribut byl nazvan minuty. Kazdy silniéni Gsek obdrZel v geodatabazi mimo hodnotu
své délky také hodnotu Casové naroCnosti, s jakou je tieba pocitat pii projeti danym usekem
stanovenou primérnou rychlosti. Aby bylo mozné v digitdlnim modelu silni¢ni sit€ dale poditat
vzdélenosti v minutach, byly vytvoiené geodatabaze prevedeny v softwaru (ArcCatalog) na tzv.
sitové datasety (z angl. Network Datasets) s Easovou hodnotou v minutach. Popis konkrétnich
vypodétl asové dostupnosti mezi stfedisky je vSak ponechan az do pfislusnych kapitol, kde jsou

popsany v metodickych tvodech.

! Ciselné hodnoty jsou diisledkem pfevodu jednotek na kilometry a minuty.

42



3 AKCESIBILITA A INTERAKCE MEZOREGIONALNiICH STREDISEK

Vytvofeni dvou modelii dostupnosti v pfedchozi kapitole umoZiiuje provést analyzy dostupnosti

mezi libovolnymi misty (stfedisky) na izemi Ceska, a to nejen ve statickém pohledu (asové)
vzdalenosti, ale zejména z pohledu zmény a vyvoje v transformacnim obdobi. Pravé tento druhy,
dynamicky pohled umoZiiujici analyzovat dopady zmény Casové dostupnosti je Castym tématem
mezinarodnich studii (napf. Spiekermann, Wegener 1996 nebo Gutiérrez, Urbano 1996).

Kapitola je rozdélena do dvou hlavnich ¢asti. V prvni je analyzovana ¢asova dostupnost
ajeji zména mezi lety 1991 a 2001. V druhé ¢&asti jsou zkoumany dopady zmény akcesibility na
vzajemny kontakt stfedisek. Z diivodu vyuziti specidlnich analyz GIS a pfipravy datové zakladny je

do kapitoly v¢lenéna také metodicka Cast.

3.1 UVOD A HYPOTEZY

Cilem této kapitoly je analyza zmény akcesibility a jejich dopadii na Grovni mezoregionalnich
stfedisek osidleni v Cesku. Pro hodnoceni dopadii zmény &asové dostupnosti byl zvolen vzajemny
kontakt stfedisek reprezentovany dojizd’kou a vyjizdkou do zaméstnani a do $kol. Akoliv tento
ukazatel zahrnuje také dojizd’ku realizovanou jinak neZ pomoci individudlni automobilové
dopravy, ktera je v praci zdkladem pro analyzy akcesibility, pfece jen ma dostate&nou vypovidaci
hodnotu, a vzhledem k faktu, Zze jina datova zadkladna v takovémto rozsahu prakticky neni
k dispozici, jedna se viceméné o jedinou moZnost detailn&jsiho hodnoceni.

V disertani praci jsou zkoumany zmény Casové dostupnosti pfi vyuziti individualni
automobilové dopravy. Nesoulad mezi zménou dostupnosti pfi vyuZiti tohoto typu dopravy
a hodnocenim vzajemného kontaktu stfedisek pomoci dojizd’ky a vyjizd’ky do $kol a do zaméstnani
je ziejmy. Na druhou stranu pravé individualni automobilova doprava vedena po rychlostnich
komunikacich ma ze vSech dopravnich médu na krat$i vzdalenosti nejvétsi vyznam (Zeleny 2004).
Navic rist automobilizace a naopak pokles vefejné dopravy, ktery nastal v Cesku v obdobi
transformace, umoZiluje pfesunout t&Zist¢ sledovani vzajemného kontaktu stredisek na individualni
automobilovou dopravu, ktera nabizi nejvyssi rychlost, ¢asovou usporu a dostateény komfort
cestovani. Ackoliv v pfipadé nejvétSich center v Cesku nelze mluvit o nedostatedné vefejné
dopravé, pravé piekotny nariist automobilizace zejména v metropolitnich okresech v Cesku
(Marada, Hudecek 2006) umoziiuje pfikladat studiim zaméfenym na individudlni automobilovou
dopravu vyznam.

Vzhledem k pomé&mé obsahlé diskuzi literatury v podkap. 1.2 zabyvajici se vyvojem
akcesibility a jejimi dopady je mozné stanovit n€ktera obecna vychodiska, ktera vyusti v pracovni
hypotézy.

Zména akcesibility stfedisek (izemi) realizovana pomoci individualni automobilové
dopravy je vazana zejména na tfi hlavni podmittujici faktory: odstrafiovani bariér, zkvalitiiovani

infrastruktury a zvySovani mobility (napf. Bruinsma, Rietveld 1998). V3echny tyto faktory byly
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v Cesku v transforma&nim obdobi v rizné mife zastoupeny. V 90. letech 20. stoleti bylo dokon&eno

nékolik dalniénich useki (viz kap. 2), byly postaveny obchvaty mést ¢i bylo provedeno narovnani

tras dopravnich cest pomoci napf. tunelii v Elenit&j$im terénu (napf. tunel u obce Hiebe¢ na silnici

I/35 vroce 1997). ZvySeni mobility je mozné pfiCitat zejména naristu automobilizace (napf.

Marada, Hudedek 2006), ale také napf. zméné dopravnich piedpist vr. 1997 (URL 11), ktera

zvy$ila vyznam dalnic a rychlostnich silnic, nebot umoznila na téchto hierarchicky

nejvyznamnéjsich dopravnich tazich vy$§i maximalni, a tim i vy$$i primérnou rychlost. Na druhou
stranu v8ak pravé tato zména dopravnich pfedpisti mirn€ zpomalila jizdu zastav€nymi oblastmi
avysledny dopad tohoto faktoru je tedy zna¢né selektivni, upfednostiiujici zejména stfediska

s dobrym napojenim na sit’ dalnic a rychlostnich silnic.

Zkraceni vzdélenosti vede k nartistu zabéru aktivit (napf. Hansen 1959, cit. napf.
v Bruinsma a Rieveld 1998) ¢i k prodlouZeni eukleidovské délky cesty (pravidlo konstantniho ¢asu,
napf. Janelle 1995). ZlepSeni akcesibility vSak také vede k naristu dopravniho proudu, tedy
dopravni indukci, nebot’ stale vice lidi vyuzivdA moZnosti rychlé dopravni cesty (napf. Giuliano
2001, Kurfiirst 2002).

Dopady zmény akcesibility je obtizné hodnotit, nebot’ maji n€kolikaleté zpozdéni (napf.
Giuliano 1995), jsou zna¢né diferencované (napf. Bruinsma, Rietveld 1998), a navic jsou ¢asto
disledkem souhry vice faktori, z nichz nékteré nemusi ani souviset s dopravou. Na druhou stranu
viak vzijemny kontakt stfedisek neni typickym a zdaleka ne jedinym indikatorem ekonomického
rozvoje, tudiZz by se mohlo zkraceni ¢asové dostupnosti projevit i v ¢asové krat$im horizontu.

Dilezitym ptedpokladem pro relevanci vysledki je také odpovidajici hierarchicka uroven
sledovani dopadl v navaznosti na zménu akcesibility (napf. Gutiérrez, Gonzales, Gomez (1996).
Vétsi, vyznamnéj$i a jadrova stfediska jsou zménou akcesibility ovlivnéna vice nez stifediska
men$iho vyznamu (napf. Hoyle a Knowles 2001). Dilezitym podmiiiujicim faktorem pro miru
vyuziti zmény akcesibility je pracovni atraktivita stfediska, ktera v pfipadé napf. propojeni dvou
nestejné vyznamnych stiedisek vede v disledku k riistu vyznamu vétSiho z nich a naopak poklesu
vyznamu mens§iho stfediska (napf. Hampl 2005).

S ohledem na dosavadni vyzkumy a znich vy$e odvozené teze je mozné pfistoupit
k vytvofeni vyzkumnych hypotéz:

1) Z divodu pouze ¢aste¢né zmény v siti dalnic a rychlostnich silnic v transforma¢nim obdobi
v Cesku bude zlepSeni vzijemné akcesibility stfedisek s mezoregionalni piisobnosti znaéng
diferencované. Obzvlasté mezoregionalni centra nepfipojena ve sledovaném obdobi na dalni¢ni
sit’ se mohou v duisledku zmény dopravnich pfedpisi v roce 1997 od ostatnich i mirné vzdalit.

2) Ackoliv odpovida hierarchie dopravnich cest hierarchii zvolenych dopravnich uzli, tedy
uroven dalnic a rychlostnich komunikaci odpovida stiediskiim s mezoregiondlni pisobnosti
(cilové destinace silnic této hierarchické trovné), zna¢na hierarchizace tohoto souboru center

by méla vést k rozdilnym dopadim zmény akcesibility v transformaénim obdobi jak
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v souvislosti s vyznamem stfedisek tak i z €asového hlediska, tedy uplynulé doby od zlepSeni
akcesibility.

3) Vzhledem k nartistu vyznamu individualni automobilové dopravy a zvySeni mobility obyvatel
v transformaénim obdobi by méla stoupat negativni zavislost miry vzijemného kontaktu
stfedisek na jejich Easové dostupnosti. Interakce mezi mezoregionalnimi stfedisky by tak méla
v celém souboru stiedisek pozitivné korelovat se zlepSenim akcesibility transformaénim

obdobi.

3.2 VZAJEMNA AKCESIBILITA MEZOREGIONALNICH STREDISEK
Po stanoveni vyzkumnych hypotéz a pfed zapoetim samotného sledovani je tieba zejména

z divodu velkého mnoZstvi geoinformatickych praci vlozit metodickou ¢ast.

3.2.1 Metodika zpracovani dat

Casova dostupnost individualni automobilové dopravy byla pogitana pomoci vytvorenych modeli
dostupnosti popsanych v kap. 2. Ackoliv jsou oba modely (1991 i 2001) pfipraveny pro vypocet
Casové€ nejkratsi cesty, bylo zapotiebi jesté vyfesit nékteré problémy.

Jednim znich je vymezeni center plo$né rozsahlych stiedisek, tedy zakladnich —
startovnich i cilovych — lokalit pro sitovou analyzu. Nebylo by vhodné, kdyby dostupnost byla
méfena napf. do stiedisek velikosti Brna ¢i Prahy a tato centra reprezentovana pouze jedinym
bodem. Velikosti center mést byly piejaty z prace Rolce (2004), kde centrum Prahy reprezentuje
kruh o poloméru 5 km, v pfipad¢ Ostravy a Brna pak 2 km, a pro vSechna dal$i mésta pak kruh
o poloméru 1 km. Stfedy té€chto polygont byly pfevzaty z bodové vrstvy obci z geodatabaze
ArcCR 500, v. 2.0. Z vybranych bodové& lokalizovanych stredisek bylo funkci Buffer (Analysis
Tools / Proximity) vytvoteno 12 odpovidajicich polygonl v zavislosti na velikostni kategorii
stiediska.

Tento krok oviem zna¢n€ ztizil nasledujici sitové analyzy. PouZzita extenze Network
Analyst softwaru ArcGIS 9.2 neumoziiuje jako destinaci (startovni i cilovou) vyuzit pro potieby
jakékoliv sitové analyzy ani polygon, ani linii. Software umoziiuje pouze vypoéty vzhledem
k bodim. Proto bylo tfeba pfistoupit k ,,obodovani“ vSech polygonii u jednotlivych center
v mistech jejich priniku se silni¢ni siti (viz pfiklad Prahy na obr. 2). Soubor 12 stiedisek se tak
zvétsil na hodnoty pohybujici se kolem 100 bodii, navic mirné€ odli$nych pro obé sledovana obdobi.
Pouzita softwarova extenze stejné tak neumi tyto hodnoty uchovavat v souborech odpovidajicich
jednomu méstu, pro potfeby analyz se tak jednalo o naprosto samostatné dopravni uzly, jejichz
vzajemnou dojizdku (napf. Praha, bod 1 — Praha, bod 2 atd.) nebylo moZné z analyzy vyjmout.
Databaze vysledku tak narostla do znaénych rozméri cca 8 000 fadki, které bylo nutno zpétné
dohledavat a agregovat aZ ke kone¢né nejmensi ¢asové dostupnosti mezi 12 mezoregionalnimi

stfedisky navzajem.
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Obr. 2: Praniky polygonu znaciciho centrum Prahy se silnicni siti

Zdroj: vypocet autora

Jadrem sitové analyzy bylo pouziti funkce OD (Origin — Destination) Cost Matrix
(Network Analyst), kde byla za startovni destinace vybrana stejna centra jako pro cilové destinace.
Funkce pomoci vnitiniho algoritmu hleda ,,nejlevn&jsi“ cestu a vraci vypoditané hodnoty mezi
zadanymi destinacemi. Jednotky v jakych bude cena cesty pocitana je tieba implicitné zadat pfi
vytvareni tzv. network datasetu nad modelem silni¢ni sité. Pro potieby v disertaéni praci byl dodan
Cas potiebny pro projeti daného useku silnice, vypoditany na zakladé stanovenych rychlosti
v kap. 2. Vypocitané hodnoty ¢asové dostupnosti jsou uvedeny v tab. 10, ktera je hlavni diagonalou

rozdélena zvlast' na hodnoty ve sledovaném obdobi 1991 a 2001.

Tab. 10: Akcesibilita mezoregiondlnich stredisek v minutdch v letech 1991 a 2001

2001 BR | CB | HK | KV LI OL [ OS | PA | PL | PR | UL | ZL
BR 1 159,5 | 135,1 [ 239,1 [ 2034 | 62,5 | 146,6 | 1153 [ 1974 [ 1195 | 216,7 | 86,3
CB 159,5 189,3 | 202,6 | 208,0 | 217,6 [ 301,7 [ 174,0 | 124,7 | 123,6 | 221,3 | 241,4
HK 138,9 | 205,7 2081 | 953 [123,5]213,1 | 182 [ 176,1 | 89,8 | 164,3 | 1953
KV | 216,0 | 205,5 | 195,4 1904 | 2972 | 3813 | 206,4 | 74,6 | 101,5 ] 1178 | 321,0
LI 1722 | 192,0 | 954 | 181,7 2223 [ 3118 1154 | 163,5] 77,8 | 105,1 | 2853
OL 475 | 202,2 | 126,2 | 258,7 | 227,9 87,2 | 118,1 | 2556 [ 1776 | 2748 | 69,4
0s 130,4 | 285,1 | 212,9 | 341,6 | 316,8 | 85,0 207,7 | 339,7 | 261,7 | 358,9 | 103,6
PA 118,1 | 1882 | 21,2 1194211194 | 120,5 | 207,2 1744 | 882 | 175,5 | 189,9
PL 1642 | 1250 | 143,6 | 77,4 | 1298 | 206,9 | 289.8 | 142,4 69,4 | 1245 | 2793
PR 103,7 | 124,1 | 81,5]1002 | 67,8 1464 [ 2293 ] 803 | 519 M 83,5 | 201,4
UL 173,8 | 1936 | 1424 [ 1157 ] 972 | 216,5 [ 299,4 | 1412 [ 1223 | 54,5 298.6
ZL 88,2 | 2429 | 205,9 | 299,5 | 2557 | 78,0 [ 107,7 [ 200,3 [ 247,7 [ 187,2 | 257,3

Zdroj: vypotet autora
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3.2.2 Zména akcesibility v transformaénim obdobi
Jako ukazatel miry zlep$eni ¢asové dostupnosti mezi lety 1991 a 2001 byl vytvofen ukazatel, tzv.

index zlepSeni, ktery je mozné vyjadfit vztahem:

12001

i[%] = 100 - ——x 100

11991 , kde

ti991 je Casova vzdalenost mezi stfedisky v roce 1991 v minutach a tyg; je €asova vzdalenost
mezi stiedisky v roce 2001 v minutach. Index byl konstruovan tak, aby kladné hodnoty indexu
znadily zlepSeni stavu z roku 1991 o pfislu$ny pocet procent a zdporné hodnoty poukazovaly na
narist doby nutné k dojeti z jednoho mésta do druhého ve stejnych jednotkidch. Zménu stavu lze
vyjadfit také pomoci jednodussiho indexu zmény, ktery se v geografii bézné€ pouziva (napt. Hampl,
Kiihnl, Gardavsky 1978), kde hodnota 100 % znadi stav z prvniho sledovaného obdobi. Zvoleny
pfistup se v8ak ukazuje jako nazorné&j$i zejména pro nasledujici analyzy dopadi zmény akcesibility

(viz podkap. 3.3.). Vypoéitané hodnoty indexu zlepSeni ukazuje tab 11.

Tab. 11: Zména casové dostupnosti mezi mezoreg. stiedisky v transformacnim obdobi (v %)

CB 0,0

HK 28| -87

KV 97| -1,5| 6,1

LI 154 77| 02| 46

OL 24,1 70| 22| 130] 25

oS 11,1 55| 01| 104]| 16| 2.6

PA 24| 81| -164| 59| 34| 20| o2

PL 168 02| 185] 37| 206| 190] 147 184

PR 132 10| 93 13| 129] 176 124| 89| 252

UL 198 12,5 133 18] 75| 212 166]| 195 1,8 | 347
ZL 22| 06| 55| 67| 104] 125| 40| 55| 113] 71| 138
Stfedis. | BR | CB | HK | KV | LI | OL | oS | PA | PL | PR | UL

Zdroj: vypotty autora
Pozn.: V tabulce uvedené hodnoty znagi tzv. index zlepeni, ktery uvadi, o kolik procent se zlep$ila (+) ¢&i
zhorsila () ¢asova dostupnost mezi stfedisky.

Hodnoceni zmény akcesibility je tfeba rozdélit na dvé casti. Prvni je pohled na
individualni dvojice stiedisek a analyza zmény jejich Casové vzdalenosti v kontextu zmény
v infrastruktufe ¢i dopravnich predpisi. Druhou ¢&asti je pak souhrnné hodnoceni celého souboru
stiedisek pomoci agregujiciho ukazatele ¢asové vzdalenosti daného stfediska vii¢i vSem ostatnim
v souboru.

SniZena akcesibilita je v naprosté vétSin€ pfipadi zplisobena zménou dopravnich piedpist
vr. 1997, coz se vmodelu projevilo snizenim primérné rychlosti v zastavénych uzemich.
Piikladem takovéto negativni zmény je napf. dvojice Olomouc — Zlin, kde jejich spojnice vede
pouze po silnicich nejvySe prvni tfidy, prochazejicich obcemi na trase, a vzhledem k relativni

wwr 1

blizkosti obou stfedisek tak index dosahuje relativné vys$si zaporné hodnoty.
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PfiCinou jesté vyraznéjsiho zhorSeni dostupnosti mezi Pardubicemi a Hradcem Kralové je
mimo vy$e zminéného faktoru jesté zména trasy hlavni spojnice I. tfidy mezi nimi, av§ak dost
moZna i neptesnost v pouZitém Atlase CSSR (1988). A&koliv viak nariist asové dostupnosti o 16%
vypada jako znaény, vzhledem k malé vzdalenosti obou center se jedna o zménu o 3 minuty.

Vy$e zminéna zména dopravnich predpisi ma vSak za nasledek zkraceni casové
vzdalenosti mezi vétSinou hodnocenych stfedisek, i kdyz nebyla provedena na jejich spojnici Zadna
infrastrukturni zména. Uz tedy pfitomnost stfediska na dalni¢ni kfiZzovatce ¢i alespoii blizko
nékteré hierarchicky nejvy$s$i dopravni spojnice vede ke zlepSeni akcesibility. Z této polohy
profituji napfiklad Brno, Olomouc ¢i Liberec, ackoliv v jejich okoli téméf nedoslo k vyraznéjSim
zmé&nam v infrastruktufe.

Dal$i skupinou stiedisek jsou centra vyrazné ovlivnéna vystavbou nové dalnicni
infrastruktury ve sledovaném obdobi, zejména Plzeii a Usti nad Labem. Okrajova poloha téchto
center v ramci souboru mezoregionalnich stfedisek a dostavéné ¢&i vyrazné prodlouzené dalni¢ni
spojnice k vét§ing stiediskim v tomto souboru maji za nasledek jejich souhrnny posun — tedy
zkraceni doby dostupnosti téméf vici viem.

Z hlediska zlepSeni akcesibility tvofi samostatnou skupinu hlavni mésto Praha, nebot’ z néj
vedla alespori ¢asteén€, nékdy uz i vr. 1991, dalnice ¢i rychlostni komunikace do vSech okolnich
mezoregionalnich stfedisek. Je zde tedy podobnost s Brnem a Olomouci. Téméf veskeré zlepSeni
dalni¢ni infrastruktury ve sledovaném obdobi vSak také vedlo k propojeni Prahy s nckterym
z mezoregionalnich center. Kombinaci téchto dvou faktori muselo v pfipadé Prahy logicky dojit
k vyraznéj$imu zlep$eni dostupnosti vii¢i v§em stiediskim v hodnoceném souboru.

Druhy, souhrnny pohled na cely soubor stiedisek s mezoregionalni plisobnosti ukazuje
tab. 12, ve které jsou vyznaeny souhrnné dostupnosti jednotlivych stfedisek ke v§em ostatnim
v souboru. Souhrnny index zlepSeni zprimériiovany za cely soubor stfedisek je roven 8%. Hodnoty
celkovych indexti zlepseni je tedy tfeba uvaZovat relativné vzhledem k priimérné hodnotg.

Nejvyssich hodnot zlepSeni dosahuje skupina stfedisek s ,,necentralni“ polohou v ramci
rychlostni a dalniéni sit& Ceska, u kterych do$lo v transformaénim obdobi na jejich hlavni spojnici
s vét§inou ostatnich stiedisek v souboru k vystavbé nové infrastruktury, a tato stfediska byla timto
zplisobem t8sné&ji pipojena (znatné piblizena) k celému systému (Plzeii — D5, Usti nad Labem —
D8).

Druhou skupinou pfevySujici primér jsou stfediska s vnitini polohou v ramci souboru
hodnocenych mezoregionalnich stiedisek — Praha, Brno, Olomouc. Jejich pfibliZzeni nastalo
v disledku jiz v prvnim obdobi dostate¢ného napojeni na hierarchicky nejvyznamnéj$i dopravni
tahy v Cesku, ale také ze samotného principu konektivity (napf. Brinke 1999), ktery v souhrnném
pohledu upiednostiiuje pravé ty dopravni uzly, které maji v ramci dopravni sité centralnéj$i polohu.

Samotna centralni poloha v ramci dopravni sité vSak nestali na pfibliZzeni stfediska, ¢ehoz

jsou dukazem nizké hodnoty napf. u Hradce Kralové a Pardubic, které jsou dusledkem souhry
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negativniho vlivu obou pfedpokladanych faktoru, tedy neexistence potfebné infrastruktury a zména
dopravnich pfedpisi. Pusobeni téchto dvou faktori jesté v kombinaci s odloucenosti stfediska je
mozné vysledovat také v ptipadé Ceskych Bud&jovic, do roku 2001 délnici ani rychlostni silnici
nenapojenym centrem do systému mezoregionalnich stfedisek. Situace Ceskych Budg&jovic je viak
zajimava také ve srovnani s polohou a zménou akcesibility Ostravy, v jejiZ blizkosti také nebyla ve
sledovaném obdobi témé&F vibec vylepSena dopravni infrastruktura, a pfesto v modelu vychazi na
rozdil od Ceskych Bud&jovic jako znaén& priblizena k ostatnim stfediskiim. Diivodem rozdili je
jina poloha Ostravy v ramci dopravni sité, kterd ma za nasledek nutnost konat téméf viechny cesty

pfes Olomouc, a dale jiz tedy ve zkracenych trasach z Olomouce.

Tab. 12: Vyvoj akcesibility mezi mezoregion. stredisky v letech 1991 a 2001

. Stiedisko mezoregiondinich (vo ~ zleplenf
Brno 1682 1513 10,05
Ceské Budé&jovice 2163 2121 1,93
Hradec Krilové 1 608 1569 2,43
Karlovy Vary 2 340 2186 6,59
Liberec 1978 1 824 7,81
Olomouc 1 906 1703 10,65
Ostrava 2713 2486 8,38
Pardubice 1583 1533 3,17
Plzeit 1979 1 701 14,06
Praha 1393 1225 12,11
Usti nad Labem 2 141 1814 15,28
Zlin 2271 2170 4,45
Cesko celkem 23759 21 844 8,06

Zdroj: vypodet autora

3.3 VZTAH ZMENY AKCESIBILITY A KONTAKTU STREDISEK

Hodnoceni vyvoje akcesibility mezoregionalnich stfedisek v pfedchozi ¢asti kapitoly umoziiuje
zaméfit pozornost na dopady téchto zmén na jejich vzijemnou interakci. Stfediska
s mezoregionalni plsobnosti nejsou zcela homogennim souborem a i uvnitf této skupiny existuji
vztahy nadfazenosti a podfizenosti (napf. Hampl 1996, 2005). Hlavni mésto Praha v sob& zastava
zaroveni funkci stfediska s makroregionalni pusobnosti, navic s vysokou dominanci, ¢imZ je
homogenita souboru narusena asi nejvice. Pfipadu Prahy je proto vé€novana detailni pozornost
v kap. 5. Pfesto jsou vSak zvolena mezoregionalni stfediska funkéné relativné srovnatelna
a sledovani vlivu jejich pfibliZzeni na interakci miize pfinést podnétné vysledky.

Ackoliv je vzajemny kontakt stiedisek reprezentovany dojizd’kou za praci a do kol pouze
jednim ze segmenti jejich redlné interakce, geografie nema v tomto ohledu viceméné jiné datové
zdroje a tedy ani jinou moZnost tuto vzajemnou provazanost postihnout.

Samotné hodnoceni dopadii zmény akcesibility je tentokrate zdivodu rozdilnych

metodickych i datovych poZadavki rozdéleno do dvou podkapitol, podle druhu pfistupu:
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individualniho pohledu na jednotlivé dvojice stfedisek se zaméfenim na nalezeni opakujicich se
zavislosti a pravidelnosti a souhrnného pohledu na cely soubor stfedisek s cilem analyzovat obecny

stav na této zkoumané hierarchické Grovni. Kazda z podkapitol je uvedena metodickou &asti.

3.3.1 Individualni hodnoceni vztahii mezoregionailnich stiedisek

Vzijemny kontakt stiedisek je v disertaéni praci reprezentovany dojizdkou a vyjizdkou do
zaméstnani a do $kol, ktera je sledovana v ramci S¢itani lidu, domt a byt 1991 a 2001. Zatimco
data z druhého obdobi (2001) jsou kompletné obsaZena v digitalni databazi, ktera zahrnuje veSkeré
zjisténé dojizd’kové udaje o sméru i proudu, data za rok 1991 jsou vtomto ohledu znatné
nekompletni. Prvné se nejedna o digitalni databazi, nybrz pouze o analogové publikace, které navic
statisticky Gfad v disledku povodni 2002 jiZ nevlastni ¢i neumoZiiuje ziskat. Druhym problémem je
skuteénost, Ze za rok 1991 jsou v dostupnych publikacich uvedeny udaje za dojizd’ku na bazi obci
konkrétnim nazvem sidla pouze v pfipadech, kdy velikost proudu piekrauje hodnotu
9 dojizdgjicich. V roce 1991 tak u téméF 1/4 dvojic' mezoregionalnich stredisek statistika neeviduje
Zadny dopravni proud, resp. ho zahrnuje do kategorie ,ostatni“ (viz tab. 13). Toto se netyka
dopravnich proudu, tedy vzajemnych interakci, u stfedisek Brna a Prahy a mimo jeden pfipad také

u Ostravy. Viechna ostatni stfediska jsou timto nedostatkem v datech postiZzena.

Tab. 13: Vyjiid’ka a dojiZd’ka mezi mezoregiondinimi stredisky v roce 1991

| doj¥ky | BR | CB | HK | KV | LI | OL | OS | PA | PL | PR | UL | ZL

BR PEeal 162 | 215 47 76 | 470 910 | 171 ] 105]| 317 49 | 746

CB 56 PRRSAmN 19 20 20 | nezj. 19 19 100 342 | nezj. | nezj.
HK 79 S

114 29 62 | 1469 44 [ 280 27 | nezj.

KV 16 | nezj. i nezj. | nezj. 12 | nezj. | 301 162 | nezj. | nezj.
LI 37 | nezj. 132 20 25 74 22 | 231 194 | nezj.
OL 169 | nezj. 41 | nezj. BRI 636 46 | nezj. 62 16| 149
O8] 136 | nezj. 21 | nezj. 312 P 32 99 | nezj. 152
PA 67 | nezj. | 964 | nezj. 28 31 49 P

PL 22 | 242 | nezji. | 446 21 | nezj. 20

PR 1142 | 1196 | 1340 | 811 | 1179 | 474 | 1176

UL 17 | nezj. 21 17 | 223 17 | nezj.

ZL 98 | nezj. | nezj. | nezj. 42 | nezj. 79

Zdroj: CSU

Uvedena skuteénost znacné ztéZuje dalsi analyzy, nebot’ napf. pouZiti indexii zmény
implikuje matematicky nedefinovatelné hodnoty. Problém bylo mozno vyiesit naptiklad tak, Ze by

na zikladé databaze s&itani zdruhého obdobi byly vypotitany podily vyjizd'ky’ mezi témi

' U t&chto dvojic mezoregionalnich center zaleZi na potadi, nebot’ se jedna o sm&rové odd&lenou dojizd’ku.
Celkovy pocet takovychto dvojic je tak 156 a matice neni soumé&rna podle hlavni diagonaly.

2V tomto ptipad& se jedna o sledovani jednosmérnych? dopravnich proudii. Vyjizd'ka z jednoho centra do

druhého je zéroveii dojizdkou pro druhé sttedisko z prvniho. Namisto vyrazu ,,vyjizdka“ by na tomto misté
mohl byt pouZit i vyraz ,,dojizd’ka* a vyznam by ziistal nezménén.
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stiedisky, které vroce 1991 nebyly do vysledkii zahrnuty, ku celkové vyjizd’ce do viech
mezoregionalnich stfedisek. Rozélenéni téchto podili do intervali a pfifazenim hodnoty od 1 do 9
vyjizdéjicich mohlo vést k relativné kvalifikovanému odhadu namisto nezjist€énych hodnot v roce
1991.

U takovychto nizkych hodnot viak existuje velké variaéni rozpéti i pfi zméné o jedinou
jednotku. Riziko této chyby je navic zna¢né také z diivodu mozné statistické chyby pfi s€itani.
Vzhledem k potiebé stanovit dopady akcesibility, tedy snaze nalézt velikost dopadii, bylo od tohoto
postupu upusténo a namisto toho byla veskerym nezjisténym kontaktim pod 10 dojizdgjicich ¢i
vyjizdgjicich pfifazena hodnota nejvy$si mozna, tedy 9. Takto se zabranilo v pfipadé vypoctu
indextt dé&leni nulou a v pfipadé pouZiti napf. indexu vyvoje je tak dosaZeno alespori jediné
pravdivé hodnoty — maxima, které sice miize byt ve skutecnosti nizsi, ale nemize byt vyssi. To je
pro sledovani dopadi vhodné, nebot’ pfipad mens$iho dopadu zmény akcesibility lze ztotoZnit
s pfipadem nulového dopadu, zatimco vysoké hodnoty nejsou zatizeny chybou, a je tedy mozno
o nich uvaZzovat jako o vyznamném dopadu zmény ¢asové dostupnosti. I pfesto jsou vSak viechny
takovéto hodnoty zobrazovany kurzivou a podtrzenim, kvili jejich odliSeni od uplnych dat

prevzatych ze S&itani lidu, domii a bytu.

Tab. 14: Vyjiid’ka a dojiZd’ka mezi mezoregiondlnimi stfedisky v r. 2001

(dejilPky | BR | CB | HK | KV | LI | OL PA | PL | PR | UL | ZL
BR 243 331 79 170 649 | 1008 331 135 | 1010 124 570
CB 88 25 46 30 10 44 43 109 447 40 13
HK 102 35 22 98 55 111 | 1765 45 439 42 40
KV 16 5 9 8 6 21 7 90 137 10 3
LI 33 12 148 18 23 41 99 14 356 140 15
OL 409 29 110 17 46 476 109 20 265 23 227
0S 164 10 28 16 26 376 44 15 166 12 211
PA 62 18 | 1126 6 54 35 85 21 269 42 26
PL 58 212 59 312 64 18 61 34 854 102 16
PR 2466 | 1513 | 1620 | 1034 | 1601 995 | 2351 | 1679 | 2083 4 1400 934
UL 28 14 21 72 143 16 14 47 29 369 ; 5
ZL 123 6 16 7 14 86 86 12 11 88 3

Zdroj: CSU

Data za rok 2001 byla piejata z digitalni databaze Ceského statistického tfadu (CSU).
Obrovska databaze o cca 222 000 fadcich byla zpracovavana stfidavé pomoci softwaru Microsoft
Access a ArcGIS 9.2. Jistym problémem bylo zji$téni totoznosti nazvii obci, které jsou v databazi
Séitani lidu, domii a byt kédovany &islem okresu a nasledné &islem obce v okrese. Bylo proto
nutné dodat identifikadni &isla a nizvy obci zjiné databize (napt. ArcCR 500), k emuz byl
vytvoien kli¢ — databazovy pievodnik — kédovych oznaCeni mezi obéma databazemi. Na konci

¢asov€ narotné prace byla pro potfeby dalSich analyz vybrana data smérové oddélené dojizd’ky
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mezi hodnocenymi stfedisky (viz tab. 14). Oproti datim zroku 1991 je databize kompletni,
obsahuje i zcela marginalni hodnoty smérové orientované dojizd’ky a vyjizd’ky.

Jako ukazatel pro vyvoj smérové orientované vyjizd’ky mezi mezoregionalnimi stfedisky
byl zvolen index zvy3eni, ktery je podobn& jako index zlepSeni pouZity v &asti 3.2.2 definovan

vztahem:

vk 2001

in[%] = x100-100

vk1991

vki99; zna¢i vzajemny kontakt (po&et dojizd&jicich, resp. vyjizdgjicich) v roce 1991 a vkyoo
je velikost vzajemné interakce v roce 2001. Podobné jako u indexu zlepSeni znaci kladné hodnoty
narlst vzadjemné interakce (dojizd’ky) mezi sledovanymi obdobimi o pfislusny pocet procent
a zaporné hodnoty poukazuji na pokles intenzity kontakti. Vypocitané hodnoty indexu zvySeni
ukazuje tab. 15, kde jsou kurzivou a podtrzenim oznaceny ty hodnoty, které byly vypoCitany
z dosazenych hodnot (=9) v roce 1991. Tyto hodnoty vyjadfuji maximalni hodnotu indexu, jejich

skute¢na hodnota by v pfipad¢ existence pfesnych dat za rok 1991 mohla byt pouze niZzsi.

Tab. 15: Zména vzdjemné interakce mezi mezoregiondlnimi stedisky v transformacénim obdobi

BR CB HK KV LI OL os PA PL PR UL ZL
BR ‘ 50,0 | 54,0 | 68,1 ] 123,7 | 38,1 10,8 [ 93,6 | 28,6 | 218,6 | 153,1 | -23,6
CB 57,1 31,6 | 130,0 | 50,0 | 11,11 131,6 | 126,3 9,0 | 30,7 [ 3444 | 160.0
HK | 29,1 52,2 83,3 | -140] -140{ 79,0 | 20,1 2,3 56,8 | 55,6 | 3444
KV 00| 444 | 28,6 —1/1|-333| 750 -222|-70,1 | -154 | 111 | —66,7
LI |-108 ] 333 | 12, 12,5 150 64,0 338|364 | 54,1 | 278 | 66,7
OL | 1420 [ 2222 | 1683 | 889 4111 -30,6 | 137,0 [ 1222 | 3274 | 43,8 | 523
O] 206 111 333 | 778] 368 20,5 3751 -16,7 | 67,7| 333 | 388
PA -7,5 1 100,0 16,8 | =333 | 929 129 | 73,5 1333 | 46,2 | 121,1 36,8
PL | 163,6 | -12,4 | 555,6 | —-30,0 | 204,8 | 100.0 | 2050 [ 78,9 sl 2402 | 244 | -59
PR | 1159 265 | 209 27,5| 3581099 999 | 19,6 | 39,4 [o% 294 | 114,2
UL 64,7 | 55,6 0,0 | 3235|359} 59| 556| 958 | 31,8 1158 —44,4
ZL 25,5 | =333 | 718 | -22.2 | —66,7 | 8556 89| 333| 222 354 ]| 667 i

Zdroj: CSU, vypotet autora

Poznadmky:

a) Hodnoty v tabulce znadi tzv. index zlepseni, ktery uvéadi o kolik procent narostl po¢et smérové orientované
vyjizdky mezi roky 1991 a 2001.

b) Hodnoty ovlivnéné dosazenim hodnot (=9) namisto nezji¥ténych tGdaji ve S¢&itani lidu, domi a bytd
vr. 1991 jsou oznateny kurzivou a podrZenim.

Nesmérové oddéleny dopravni proud nebyl samostatné zkouman, nebot’ by pfi ném
dochazelo k mnoZeni dosazenych hodnot vroce 1991, a tedy znaénému poklesu relevance
vysledki. Vyzkum je vSak implicitné proveden i pfi hodnoceni jednosmémého kontaktu stredisek.
Ze srovnani tab. 11 a 15 (srovnavaci tabulka zahrnujici jak index zlepSeni akcesibility, tak index

zvySeni vzajemné interakce je umisténa do pfilohy) vyplyvaji nésledujici zjisténi, kterd jsou pro

52



>

lepsi piehlednost strukturovana nejprve podle typu zlepSeni akcesibility, a aZ nasledn€ podle
dopadii na vzijemnou interakci stfedisek. Grafické znazornéni zmény akcesibility a interakce

ukazuje obr. 3.

Obr. 3: Zména akcesibility a interakce mezoreg. stredisek v Cesku v transformaénim obdobi
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Prvnim typem zlepSeni dostupnosti je pfipad postaveni nové dalniéni spojnice mezi dvéma
stfedisky, tedy velké pfiblizeni (zlepSeni o vice nez 23 %) u tfi dvojic stfedisek: Brno — Olomouc
(propojeni D1 a R46 na potatku 90. let), Plzeii — Praha (D5 v prvni poloving 90. let) a Praha — Usti
nad Labem (D8 na pielomu tisicileti). Ve vSech téchto pfipadech do$lo k vyraznému nartstu
vzajemnych kontakti, avSak pouze jednosmérné, vidy smérem z vyznamnéjSiho stfediska.
V opa¢ném sméru sice nedoslo k poklesu vyjizd€jicich, avSak narist je znaéné niz8i nez v prvnim
sméru. Do zvyS$eni kontakti se promitla také ¢asova rovina zlepSeni infrastruktury, nebot’ nartst
kontakti mezi Prahou a Ustim nad Labem, které se k sob& pfibliZily zdaleka nejvic ze viech
sledovanych dvojic stfedisek, je mensi nez u dal$ich dvou pfipadi, u nichZ probé&hla infrastrukturni

investice fadové dfive.
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Do druhého typu zlep$eni akcesibility je mozné zatadit vétSi skupinu dvojic, kterych se
bud’ tyka postaveni nékteré zvySe uvedenych infrastrukturnich staveb, nebo mezi nimi jiz
existovala v roce 1991 na vétsiné trasy rychlostni komunikace ¢i dalnice (zlepSeni o 11 — 23 %).
Tento soubor stfedisek je pfili§ heterogenni a je tfeba podrobnéjSiho €lenéni pro nalezeni moznych
zavislosti. Pfedné je tfeba rozliSovat, jak jsou od sebe stiediska vzdalena. Zde se ukazuje jisty vztah
mezi vyznamem stiedisek a vzajemnou vzdalenosti. Zatimco napf. pomé&mé velké piiblizeni Prahy
k Ostravé, ale také Ostravy k Plzni ¢i Brna k Plzni, se v naristu kontakti projevuje zvySenim
hodnot, v ptipadé Usti nad Labem a Zlina, Usti nad Labem a Ostravy' & Olomouce a Karlovych
Varu je dosahovano mnohem nizSiho nariistu vzajemné interakce. Také v tomto druhém piipadé
doslo k naristu vzajemnych kontakt stfedisek, vice smérem z vyznamnéj$iho z dvojice center:
Praha — Brno, Brno — Plzen, Plzeri — Pardubice, Ostrava — Plzen, Plzeri — Olomouc. Tento vztah
viak neplati napf. v ptipadech Liberec — Brno, Liberec — Plzen, Plzeii — Hradec Krdlové, Usti nad
Labem — Brno. Z vy3e uvedeného je ziejmé, Ze dopady vétSiho pfibliZeni stfedisek nejsou ve viech
ptipadech stejné, ackoliv u dvojic, mezi kterymi jiz v roce 1991 probihal dostate¢né intenzivni
kontakt a indexy zlepSeni jsou tedy vice relevantni, lze vysledovat stejné pravidelnosti jako
u prvniho typu pfibliZeni.

Poslednim, tj. tfetim typem zmény akcesibility jsou pfipady stfedisek, které nespojuje ani
v jednom ze sledovanych obdobi vyznamna rychlostni komunikace ¢i dalnice a jejichZ pfiblizeni se
v transformaénim obdobi udalo v fadu maximalné 10 %. I tento soubor dvojic stfedisek obsahuje
znaény pocet nizkych hodnot vzajemného kontaktu v roce 1991 (ale také v r. 2001), coz v dusledku
vede k méné relevantnim hodnotam indexu zvySeni, nebot’ hodnoty tak mohou byt ovlivnény napf.
jedinou velkou firmou nebo napiiklad pfimou zahrani¢ni investici. Zajimavym pfipadem v této
skupiné je vzajemny kontakt Liberce s Pardubicemi a Hradcem Kralové, ktery se zvysil pouze
v prvnim pfipadé a pouze v tomto sméru. Pfi pohledu na absolutni ¢isla vzajemné interakce je vSak
zfejmé, Ze vyznamnéj$im narGstem interakce Liberce a Pardubic je teprve dorovnavana vyssi
interakce Liberce s Hradcem Kralové. Podobnych pfipadii je mozné nalézt vice. Zminit je tfeba
také narist kontaktii ve smérech z Liberce, Pardubic a Ceskych Budéjovic do Olomouce, ktery je
nejspiSe tfeba chapat jako dusledek existence velké univerzity v moravské metropoli. Nizka
vzijemna interakce mezi Ceskymi Bud&jovicemi s Plzni a Karlovymi Vary s Plzni je patrné
disledkem vlivu Prahy, éemuz napomaha také radialni dopravni sit’ dalnic a rychlostnich silnic
a naopak nizka dostupnost v tangencialnim sméru v oblasti Cech.

Vztah posledniho typu slabé zmény akcesibility a jejich dopadu je ze vSech tfi typt
nejvolnéjsi, mj. také z diivodu existence jinych dopravnich médi a jejich mozného vyuziti zejména

u stfedisek s vyznamnou dopravni polohou v ramci Zelezni¢ni sit€¢ (Marada 2003).

' Kurzivou jsou vtextu znaleny dvojice, u kterych byla pro rok 1991 opravena hodnota vyjizd&jicich
(z prvniho jmenovaného, resp. dojiZd&jicich do druhého jmenovaného stfediska) na 9. Ackoliv je tato
hodnota vzhledem k metodice S&itani lidu, domi a byth maximalni, je zfejmé, Ze ptipadna statisticka chyba
by vysledné hodnoty indexu zvySeni vyznamné& pozménila.
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3.3.2 Souhrnné hodnoceni vztahi mezoregionalnich stfedisek

Zatimco prvni ¢ast hodnoceni dopadii zmé&ny akcesibility na ,,mezi-mezoregionalni“ urovni se
zabyvala individudlné jednotlivymi dvojicemi stfedisek, navic jest¢ tfidénymi podle sméru
zkoumaného vzajemného kontaktu, nasledujici druha ¢ast hodnoceni vyuziva souhrnny pohled na
soubor mezoregionalnich stfedisek a hleda obecné zakonitosti dopadu zmény akcesibility na jejich
vzajemnou interakci. Hodnocena je v této asti obousmérna interakce jednotlivych stfedisek viici

viem ostatnim stfediskum v souboru.

Tab. 16: Souhrnny vyvoj vidjemné interakce mezoregiondlnich stfedisek v transformacnim

obdobi

BR 1839 3549 3268 4 650 5107 8199 160,5 10,05 0,50
CB 1686 2 097 622 895 2308 2992 129,6 1,93 0,54
HK 2780 3493 2148 2754 4928 6247 126,8 2,43 -0,11
KV 1 405 1635 554 316 1959 1951 99,6 6,59 0,34
LI 1740 2254 769 899 2 509 3153 125,7 7,81 0,10
OL 1389 2269 1205 1731 2594 4 000 154,2 10,65 0,19
0S 3047 4298 816 1 068 3 863 5366 138,9 8,38 0,60
PA 3276 4170 1388 1744 4 664 5914 126,8 3,17 0,28
PL 2133 2572 1138 1790 3271 4362 133,4 14,06 0,48
PR 2164 4 400 11734 17 676 13 898 22076 158,8 12,11 0,20
UL 1505 1938 539 758 2044 2 696 131,9 15,28 -0,14
ZL 1564 2 060 347 452 1911 2512 131,4 445 -0,41
Cesko 4 088 5789 141,6

Zdroj: CSU, vypo&et autora

Tab. 16 ukazuje mj. hodnoty indexu zmény vzajemné interakce mezi danym stfediskem
a vSemi ostatnimi centry v souboru. Zde jiz nebylo tfeba pouzit specialni index, proto byl pouzit
v geografii b&€Zny index vyvoje, kde hodnota 100% v roce 2001 odpovida stavu vroce 1991.
V tomto souhrnném pohledu jiz lze odhlizet od dodanych (pro rok 1991) maximalnich hodnot
dojizd’ky resp. vyjizdky, nebot v celkovém objemu hraji zanedbatelnou roli. Primér za celé Cesko
relativizuje hodnoty indexu pro jednotliva stfediska a hodnoty nizSi nez primér poukazuji na
relativni snizovani interakce mezi stfedisky. Nadprimérych hodnot dosahuji pouze tfi mésta —
Brno, Olomouc a Praha. Naridst u nejvétSich stfedisek osidleni by se dal pfedpoklidat, oviem
situace u Olomouce je problemati¢téj$i. Jako vysvétleni se nabizi existence dostate¢né
infrastruktury jako nutného zakladu pro interakce v prostoru, jeho centralni poloha a nejspise také

Swws

nejspise pfi¢inou jejich ekonomického poklesu v transforma¢nim obdobi (viz napt. Hampl 2003).
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Zavislost zlepSeni &asové dostupnosti na naristu interakce mezi danym stiediskem a vSemi
ostatnimi v souboru je sledovana pomoci Pearsonova korelaéniho koeficientu. Podle vyslednych
hodnot, uvedenych vtab. 16 neexistuje u Zadného ze stfedisek vyznamna zivislost mezi
pfiblizenim se k, resp. vzdalenim se od, ostatnich stfedisek a ristem, resp. poklesem, jejich
vzajemné interakce. Zna¢né riiznorodé hodnoty svéd¢i o absenci uritého faktoru v metodologii
hodnoceni, a poukazuji tak na nedostatednost dosavadniho pfistupu a potfebu dalSich ukazateld.

Doposud porovnavané jevy, tedy vzdalenost stfedisek a jejich vzajemny kontakt, jsou
soudasti teorie vzdjemného plsobeni mist, kterou zmifuje napf. Ivanitka (1983) a ktera vychazi
z piedpokladu, Ze sila ekonomického propojeni mést se méni v zavislosti na jejich velikosti
a vzdalenosti. Tyto z fyziky pfebrané gravitaéni modely porovnavaji namisto gravitace dvou planet
ve vesmiru atraktivitu dvou mést na Zemi. Vzdalengjsi a mensi mésta jsou propojena méné
intenzivnimi svazky neZ stfediska vét$i a navzijem sobé bliz§i (Minshull 1975). V modelu
popsanou velikost ¢i hmotu stfedisek lze dobfe nahradit napf. jejich komplexni funkéni velikosti
(napf. Hampl 1996), ¢&i pozdéji zpfesnénou a upravenou tzv. komplexni velikosti (Hampl 2005).

Piejaté hodnoty KV pro mezoregionalni stfediska v obou obdobich uvadi tab. 17.

Tab. 17: Komplexni velikosti mezoregiondlnich stredisek v letech 1991 a 2001

-y Komplexaf vyznam
Sthediske _ rok 1991 | rok 2001
Brno 4339 4440
Ceské Budgjovice 112,9 1252
Hradec Kralové 113,6 117,8
Karlovy Vary 57,0 59,2
Liberec 104,4 111,0
Olomouc 116,2 126,1
Ostrava 450,6 404,5
Pardubice 106,3 107,3
Plzeii 195,3 192,8
Praha 1300,2 14145
Usti nad Labem 106,3 101,8
Zlin 120,0 120,9

Zdroj: Hampl (2005)

Vzdalenosti v gravitacnich modelech je Castokrat mySlena eukleidovska, tedy vzdu$na
vzdalenost. V pfipadé individudlni automobilové dopravy ma vSak mnohem vétSi a presnéjsi
vyznam &asova dostupnost (napt. Tolley, Turton 1995). Mira vzdalenosti je tak reprezentovana
hodnotami ¢asové dostupnosti vypoctenymi v pfedchozi €asti. Gravitaéni model pouzity v praci byl

pfimo prevzaty z prace Ivani¢ky (1983) a lze jej zapsat vztahem:
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RV;aRV; ... relativizované velikosti stfedisek,
1 ... znaéi ¢asovou vzdalenost mezi stfedisky (v minutach),

K ...  teoretické hodnoty vzajemného kontaktu stfedisek.

Dodateéné kalibrovani gravitaéniho modelu nebylo provedeno, nebot’ model neni pouzivan
k predikci vztahui, ale slouZi zde jako teoreticky stav, vzhledem ke kterému jsou realné vztahy
posuzovany. Vypocitané teoretické hodnoty vzajemného kontaktu daného stfediska se vSemi
ostatnimi v souboru byly korelovany Pearsonovym korelaénim koeficientem s redlnym objemem
téchto vztahi, zjisténych ze S¢itani lidu, domi a byti (viz tab. 16). Hodnoceni bylo rozdéleno
podle obdobi na ¢ast odpovidajici roku 1991 a druhou roku 2001. Vypocitané korela¢ni koeficienty
ukazuje tab. 18.

Tab. 18: Korelacni koeficienty teoretického a redlného kontaktu mezoregiondlnich stredisek

Sti‘edisko Hodnoty Pearsonova korelatanfho koeficientu
v roce 1991 v roce 2001
Brno 0,830 0,985
Ceské Budgjovice 0,983 0,993
Hradec Kralové 0,757 0,713
Karlovy Vary 0,862 0,980
Liberec 0,958 0,990
Olomouc 0,873 0,977
Ostrava 0,898 0,987
Pardubice 0,761 0,708
Plzeii 0,909 0,989
Praha 0,580 0,902
Usti nad Labem 0,952 0,991
Zlin 0,869 0,977

Zdroj: vypocet autora

Ackoli vypocitané hodnoty teoretického kontaktu stfedisek byly korelovany gravitatnim
modelem s jejich skuteénou interakci zjiSt€énou pii s¢itani, vysledné hodnoty korela¢nich
koeficientli vlastné ukazuji diferenciace vztahti mezi ¢asovou vzdalenosti a readlnym kontaktem
u jednotlivych dvojic stfedisek. Stfedisko, které ma k ostatnim stfediskim v souboru malo
rozriznény vztah mezi realnou interakci stiedisek a teoretickou interakci, se v hodnotach
korelaéniho koeficientu pfiblizuje k ¢islu 1. V transforma¢nim obdobi je patrné srovnavani miry
vzajemného kontaktu stfedisek zaloZeném na vyznamu stfedisek a jejich Casové vzdalenosti
s pfedpokladanymi hodnotami podle gravitaéniho modelu.

Je zna¢né obtizné odhadnout, zda za naristem pozitivni korelace stoji spiSe nartist poctu
dojizd€jicich, zména akcesibility, zména KV stfediska nebo kombinace uvedenych hledisek.
Odpovéd’ by mohla byt nalezena diky analyze vyraznéjSich anomalii. Jednou z nich je pfipad

Hradce Kralové a Pardubic. Jako jedina mésta v obou souborech vykazuji mezi hodnocenymi roky

1991 a 2001 pokles korelaéniho koeficientu. To je nejspiSe zplisobeno zna¢nou propojenosti obou
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stfedisek i jejich zdzemi, kterd nejsou v tomto pfipadé zohlednéna. Na této hodnocené drovni se
jedna téméf o dvojmésti a jejich vzajemny kontakt je vice ,,mikrocharakterovy®, ackoliv jsou ob&
stfediska autonomni z hlediska mezoregionalnich funkci pro zazemi. Jejich vzijemna interakce
tvofi v obou sledovanych obdobich okolo 50% vsech dojizdé&jicich a vyjizdgjicich obyvatel do
ostatnich mést v souboru. Velkou roli hraje také jejich mala (Sasova) vzdalenost, ktera je zdaleka
nejmensi ve sledovaném souboru stfedisek a jejiz hodnota mize byt snadno ovlivnitelna
nepfesnosti v modelu dostupnosti. V tomto piipadé stadi zména (snizeni) hodnoty Casové
vzdalenosti fadové o par minut a koreladni koeficient se vyznamné zméni (zvysi). Kdyby mezi
ob&éma mésty vedla kapacitni rychlostni komunikace, vypo¢itana hodnota korelaniho koeficientu
by byla na urovni ostatnich sledovanych stfedisek v souboru.

Druhou vyznamnou anomalii je velky narist hodnot korelaéniho koeficientu u Prahy, ktera
ve sledovaném obdobi vykazuje velky narist kontaktii s ostatnimi mezoregionalnimi stfedisky,
ovSem také zietelny nariust akcesibility. V pfipadé hlavniho mésta se tak nejspiSe jedna
o kombinaci uvedenych jevii. Hodnoty poukazuji nejspiSe na skutenost, Ze i pies dobrou
dostupnost v roce 1991 dojizdélo obyvatelstvo obecné méné. To odpovida celkovému zvySeni
mobility v druhém sledovaném obdobi.

Zajimavy by mohl byt také ptipad Karlovych Vart, které ve sledovaném obdobi ve vyvoji
miry interakce s ostatnimi stfedisky vyrazné zaostavaji (viz tab. 16), aviak hodnoty korela¢niho
koeficientu jsou velmi vysoké. To je dano naprosto dominantnimi vztahy ke dvéma méstim —
Praze a Plzni, které tak zna¢né ovliviiuji vypocitané korelace. Jelikoz v téchto dvou pfipadech jsou
zavislosti viceméné vyvazené a mira interakce vici ostatnim méstiim téméf zanedbatelna,
nedochazi u korelaéniho koeficientu Karlovych Varu ke snizeni hodnot.

Z vyse uvedeného plyne, Ze narist korelaci je zptisoben spiSe velkym nartistem kontakti,
nebot’ zména akcesibility nastala v mnohem mensi mife a také zna¢né selektivné, coz by se
projevilo spiSe diferenciaci hodnot korela¢niho koeficientu. To je v souladu s pfedpokladanym
nardstem mobility obyvatelstva v Cesku v transforma&nim obdobi.

Tab. 19 ukazuje hodnoty Pearsonova korelaéniho koeficientu, ktery porovnava vsechny
teoretické hodnoty vzijemného kontaktu mezoregionalnich stfedisek, vypolitané s vyuzZitim
stejného gravitatniho modelu jako v pfedchozich ptipadech, s redlnymi hodnotami zji§ténymi ze
S¢itani lidu, domu a byti v letech 1991 a 2001, tedy hodnoty pro individualni dvojice stfedisek.
Vyssi hodnota korelace v druhém sledovaném obdobi znadi zvySeni zavislosti mezi Casovou
vzdalenosti mezoregionalnich stfedisek, jejich vzajemnou interakci a komplexnim vyznamem.
Zatimco akcesibilita se zménila spiSe sporadicky a zna¢né selektivné a vyznam stedisek se
v transformaénim obdobi diferencoval pouze mirné, vzajemna interakce stfedisek zaznamenala
vyrazny nardst. Na zvySeni hodnot korela¢niho koeficientu na konci transforma¢niho obdobi se

tedy z uvaZzovanych faktorl nejspise nejvice podili zvySena mobilita obyvatelstva.
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Tab. 19: Souhrnné korelace teoretickych a redlnych kontaktii v souboru mezoregiondlnich

stredisek
Teoreticky a redlny kontakt mlkv
stredisek v zdvislosti na jejich | 1991 2001
vyznamu a akcesibilité 0,765 0,885

Zdroj: vypotet autora

3.4 ZAVERY
Akcesibilita v urovni mezoregionalnich stfedisek prosla v transforma¢nim obdobi relativné velkou
proménou. Na jedné strané byly sice zprovoznény spiSe ojedin€lé useky dalnic a rychlostnich
silnic, na druhé strané viak byly vroce 1997 v disledku zmény dopravnich pfedpisti tyto
hierarchicky nejvyznamné;jsi silnini tahy z pohledu akcesibility vyrazné upfednostnény. Takto
doslo ke zna¢né diferenciaci souboru stfedisek s mezoregionalni pisobnosti v diisledku dichotomie
lezi — nelezi na dalnici ¢i rychlostni komunikaci. Cilem prvni ¢asti kapitoly bylo analyzovat pravé
toto rozriznéni. Pomoci indexu zlepSeni akcesibility tak byla potvrzena prvni hypotéza. Mésta bez
pristupu k dalnicim (Ceské Bud&jovice, Pardubice, Hradec Kralové &i Zlin) se zejména v disledku
zmény predpisti od ostatnich center mirné vzdalila. Na druhou stranu si vyrazné polepsila stiediska
na dalni¢nich kfizovatkich — Praha, Bmo a Olomouc. Nové dalnice také k ostatnim
mezoregionalnim strediskiim pribliZily Plzei a Usti nad Labem.

Analyza dostupnosti stfedisek s mezoregionalni piisobnosti umoznila zkoumat vliv jeji
zmény v transformaénim obdobi na vzijemnou interakci stfedisek, v praci reprezentovanou
smérové orientovanou dojizd’kou a vyjizdkou do zaméstnani a do $kol. I pfes nedostate¢nou dato—
vou zakladnu bylo provedeno individualni hodnoceni jednotlivych dvojic stfedisek s cilem nalézt
nékteré obecné pravidelnosti mezi zménou akcesibility a vzijemnym kontaktem stfedisek. Pomoci
indexu zlep$eni akcesibility a zvySeni vzajemné interakce byly odhaleny nasledujici vztahy:

1) Dopady zlepSeni akcesibility se projevuji aZ sodstupem &asu. V podminkach Ceska
a z hlediska zvySeni vzajemné interakce stfedisek vSak toto obdobi nejspiSe nebude delsi nez
5 let, na coz poukazuji pfipady zkraceni ¢asové vzdélenosti a naristy interakci v pfipadech
Prahy a Plzng, Prahy a Usti nad Labem a Prahy a Brna.

2) Zlepseni akcesibility je vyuzito nejdfive vyznamnéj$im stfediskem, z néhoZz se zvysi vyjizdka
do mensiho stfediska. Naopak vyznamové slab$i centrum pfibliZzeni vyuZije pozdéji a také
v men$i mife.

3) Narist kontakti mezi stfedisky je silné zavisly na jejich ¢asové vzdalenosti a vyznamu.
Priblizeni dvou velmi vzdalenych stfedisek ma vyznam pouze pro centra s odpovidajicim
vyznamem. V opacném pfipad€ k nartistu kontakti téméf nedojde.

Vy3e uvedené zjiSténé zavislosti potvrzuji druhou hypotézu. Poslednim, tfetim stanovenym

pfedpokladem bylo zvySeni tésnosti vztahu akcesibility, vzdjemné interakce stfedisek a jejich

komplexniho vyznamu v transformaénim obdobi. Tato problematika byla hodnocena pomoci
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gravitaniho modelovani a vzajemného korelovani vypoéditanych teoretickych hodnot kontaktl
stiedisek odvislych od jejich vyznamu, vzdalenosti a objemu realnych kontakti, zjiSténych pfi
S¢itani lidu, domi a byta v letech 1991 a 2001. Vztah akcesibility a vzajemného kontaktu stfedisek
bez zahrnuti jejich vyznamu zavislost naopak nepotvrdil. Vysledna zji$téni je mozné interpretovat
v kontextu zvySeného vyznamu individudlni automobilové dopravy, zvySeni automobilizace
v Cesku, a tedy zvySeni mobility v transforma&nim obdobi. T¥eti hypotéza tak byla potvrzena

pouze z&asti.
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4. AKCESIBILITA NA MEZOREGIONALN{ UROVNI
Piedchozi kapitola se snaZila nalézt, popsat a zhodnotit vliv zmény akcesibility na vzajemnou
interakci nejvyznamnéjSich stfedisek v transformacnim obdobi v Cesku. Sledovana tedy byla
akcesibilita mezi mezoregiondlnimi stfedisky navzajem, bez hlub$iho pohledu na regionalni
pusobnost té€chto center v ramci jejich zazemi.

V této kapitole je nejprve zkoumana dostupnost (jeji zména) mezoregionalnich center ze
svych podfizenych stfedisek v ramci pfislusného mezoregionu. Déle je hodnoceni zaméfeno na vliv
akcesibility na dominanci téchto mezoregionalnich stfedisek ve svém regionu. Posledni ast
kapitoly rozpracovava problematiku regionalizace, tedy tvorby regioni dostupnosti, na zaklad¢
individualni automobilové dopravy a porovnava tuto dopravni regionalizaci sjinym typem —
regionalizaci sociogeografickou.

Kazda podkapitola je uvedena metodickou ¢&asti, zejména z divodu velkého objemu

geoinformatickych praci a upravy digitalnich dat.

4.1 UVOD A HYPOTEZY
Cilem této kapitoly je analyza vlivu akcesibility a jeji zmény v trovni mezoregioni, tedy vztahu
mezoregionalnich stfedisek vi¢i sidlim v jejich zazemi. Pro sledovani tohoto vlivu bylo tfeba
vyvinout vhodné ukazatele, z nichz vétSina je zaloZena na vyjizd'ce a dojizd'ce do zaméstnani a do
Skol, evidované ve S¢itani lidu, doml a byti. Neni opomenuta ani ¢asova rovina vyzkumu, tedy
analyza vyvoje v transforma¢nim obdobi (1991 — 2001). Stanoveni pracovnich hypotéz musi
predchazet alespoii stru¢na diskuze poznatki vztahujicich se k nové, nizsi hierarchické urovni
v této kapitole.

Individualni doprava je oproti vefejné dopravé vice flexibilni, méné ovlivnéna bariérami
a regionalni politikou a vice reflektuje potfeby trhu. Je proto vhodna pro hodnoceni i na nizSich
regionalnich trovnich, nebot’ vysledky nejsou poznamenany napf. regulaénimi opatfenimi typu
minimalni dopravni obsluznost sidel atp. Na druhé strané muiZze hrat velkou roli napf. faktor
automobilizace, ekonomicka vyspélost regionu, a tedy vydaje obyvatel na cesty do zaméstnani a do
Skol (napf. Hégerstrand 1967, cit. v Tolley, Turton 1995). Vyzkum téchto faktorii v§ak vzhledem
ke svému rozsahu piekraduje mozZnosti i rozsah této prace. Pfi odhlédnuti od vySe nastinénych
faktort se tak nabizi otazky: Hraje individualni akcesibilita a jeji zmény roli i na této hierarchicky
niz8i urovni? Pokud ano, jak velkou?

V dlouhodobém horizontu je zcela opravnéné hovofit o zkracovani vzdalenosti
a smrStovani Casoprostoru (napf. Harvey 1990, Janelle 1995). V €asech velkého uzivani chiize ¢i
Jizdnich kol je logické hledat a popisovat zmény v fadech kilometri ¢i desitek kilometrti. V dnesni
znacn€ automobilizované dobé je vSak tato méfitkova urovei jiz dosti zmensena a dal$i pfipadné
zmény jsou jiz viceméné marginalniho charakteru (viz napf. pravidlo konstantniho ¢asu — Hupkes

1982, cit. v Tolley, Turton 1995). V feli &isel se pfi zvySeni rychlosti dopravy ze 60 na 80 km/h
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projevi zména v &asové narodnosti cesty dlouhé 60 km (napf. vzdalenost krajskych center
Olomouce a Zlina) o 15 minut. Vyzkum v pfedchézejici kapitole ukéazal, ze dopady zmény
akcesibility zavisi na ¢asové vzdalenosti a vyznamu (atraktivit€) stfedisek. Men3i vzdalenosti na
niz3i hierarchické arovni tyto faktory je$t€ umociiuji.

Z teorie vzajemného plisobeni mist (Ivani¢ka 1983) a viibec z podstaty ¢asoprostoru plyne
zavislost snizovani vlivu objektii na vzristajici vzdalenosti. Tato vlastnost t&les — gravitace — vSak
z pohledu moderni, postnewtonovské fyziky, &asoprostor dale zakfivuje. Vzhledem k inspiraci
teorie vzajemného pisobeni stfedisek ve fyzikalnich gravita¢nich teoriich je nasnadé predpokladat
podobnou dodatednou vlastnost také u sociogeografickych jevii. Ackoliv je gravitace v pfipadé
hmoty v3udypfitomna, jeji vliv je patrny az v pfipadé dostateéné velkych téles, u kterych jiz tato
sila pfevlada nad ostatnimi. Reprezentanty téchto hmotnych nebeskych objekti mohou byt
v geografickém (tedy mj. rovinném) prostoru velka stfediska. Vyznam akcesibility, ktera zastupuje
v ptipadé gravitatnich modeli vzdalenost, resp. pfimo je vzdalenosti (napf. Warntz 1967, cit.
v Moryadas, Lowe 1975), by se tak mél relativné ménit v zavislosti na velikosti (hmot€, hmotnosti,
atraktivit®) stfedisek. Zatimco v8ak fyzikdlni model chape vzdalenost jako kontinuum,
v geografickém prostoru je vzdalenost ovlivnéna vlastnostmi dopravnich siti, coz vede
k odchylkam od pfirozeného fyzikalniho stavu.

Mezoregionalni wroveri hodnoceni nabizi také moznost provést dopravni regionalizaci.
Casova dostupnost je pfimo odvisla od dopravni infrastruktury, ktera se vyznaduje na rozdil od
komplexnich sociogeografickych jevii véts§i homogenitou. Hierarchické struktura dopravni sité ma
sice za nasledek jistou deformaci prostoru v uréitych lokalitich a smérech, avSak v pfipadé
»dostupnostni regionalizace* k n€kolika stfediskim v Gzemi nema témé&f vliv. Propojeni dvou
stiedisek, ktera jsou brana jako vychozi mista pro regiony dostupnosti, hierarchicky vyznamnou
dopravni cestou nevyvola téméf zadnou zménu prib€hu hranic regionti, nebot’ nova dalni¢ni
spojnice pouze nahradi jinou silnici, ¢imz se sice zmen$i Casova vzdalenost, avSak nedojde
k posunu hrani¢niho bodu. Pouze vybudovani dalnice z jednoho centra ,,nikam® by mélo vliv na
zménu regionu dostupnosti (v Cesku napf. R4). Teoreticky vliv nové dalniéni infrastruktury by
mohl byt patrny v mistech podél nové dalnice, ktera by tak mohla byt nové pfifazena k jednomu ze
stiedisek napojenych na tuto dalnici. Jedna se o analogii osové anamorfézy, kde je prostor
deformovian pouze ve dvou smérech, na kazdou stranu od nové komunikace. Vzhledem
k planované vystavbé& délnic a rychlostnich silnic v Cesku (URL 8), které jsou a budou vedeny jako
spojnice vyznamnych center osidleni, je pravdépodobné, Ze regiony dostupnosti se nebudou
v budoucnu vyznamné ménit.

Z vyse popsané diskuze lze vyvodit nasledujici vyzkumné hypotézy, jimz bude podtizeno
sledovani:

1) Vzhledem k relativné¢ malym investicim do infrastruktury v prib&hu transforma€niho obdobi,

znacéné stalosti silni¢ni sité a dosti malé méfitkové urovni sledovani budou zmény v akcesibilité
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mezoregionalnich stiedisek osidleni z podfizenych mikroregionalnich stfedisek velmi malé.
Stejné jako na hierarchicky vy$$i Grovni nebude pfi zanedbani dalSich faktord (vyznamu
stfedisek) existovat vyznamna zavislost mezi zkracenim vzdalenosti a narustem dojizdky.

2) Jako analogie ¢asoprostoru bude zji§téno ,,zak¥iveni“ geografického prostoru v okoli velkych
sttedisek v disledku jejich atraktivity. Vyznamna stfediska budou skrze stejnou akcesibilitu
vice ovliviiovat své okoli nez mala stfediska. V dusledku ristu mobility obyvatelstva
v transformaénim obdobi bude vztah vyznamu mezoregionalniho stfediska a jeho miry
ovliviiovani okoli skrze akcesibilitu spiSe narustat.

3) Zna¥na homogenita silniéni sit¢ v Cesku, a tedy relativni podobnost regionii dostupnosti,
povede k rozdilim vidi sociogeografické regionalizaci nasledujicim zpisobem — pro mensi
stfediska bude SG region mensi nez region dostupnosti, pro velka stfediska naopak. Zna¢na
stalost silni¢ni sit¢ a naopak vét$i dynamika zmén u sociogeografickych procesti bude mit
v prub&éhu transforma¢niho obdobi za nasledek narist rozdili mezi regiony dostupnosti

mezoregionalnich center a sociogeografickou regionalizaci.

4.2 AKCESIBILITA MEZOREGIONALNICH STREDISEK Z JEJICH ZAZEMI

Akcesibilita mezoregionalnich stfedisek z podfizenych stfedisek s mikroregionalni piisobnosti je
stejné jako v ostatnich astech sledovana pouze v kontextu individudlni automobilové dopravy.
Tento pohled na akcesibilitu je umoZznén zejména diky modernim softwarim GIS, které vSak

vyZzaduji detailni datovou a metodickou pfipravu.

4.2.1 Metodika zpracovani dat
Na zéklad€ modelt €asové dostupnosti, vytvofenych v kap. 2 je mozné pomoci jiZ pouZité analyzy
OD Cost Matrix vypolitat Casové vzdalenosti mezi zadanymi lokacemi. Pfed samotnym
provedenim analyzy je tfeba zvolit mista pofatku a konce cest. Jako cilovych destinaci bylo
pouzito 12 mezoregionalnich stiedisek. Dojizd’ka nebyla sledovana vuéi absolutnim stiedim mést,
nybrz vici jejich $irSim centrim. Velikost té€chto centralnich ¢asti byla piebrana z prace Rolce
(2004), jedna se o kruhové polygony o rizném poloméru (Praha 5 km, Brno a Ostrava 2 km, ostatni
centra 1 km). Jako stfed, a tedy pfesné umisténi té€chto polygoni, byla pfejata bodova vrstva
z geodatabaze ArcCR 500, v. 2.0. ProtoZe viak software pouZity pro sifovou analyzu (Network
Analyst) neumi provést vypocet dostupnosti vzhledem k plosnému objektu, okraje centralnich z6n
byly dale pfevedeny na odpovidajici pocet bodu, prinikid se silniéni siti (viz obr. 2). Soubor
destinaci se tedy v pfipad€é mezoregionalnich center v roce 2001 rozrostl aZ na €islo 102 (v r. 1991
se jedna o 89 bodu).

Za opacéné, startovni lokace hledanych dostupnosti byla dosazena stfediska s alespoii
subregionalni pisobnosti, ktera vyjmenovava napf. Hampl (2005). T&chto center bylo v roce 1991

celkové 158 (mezoregionalni stfediska jsou jiZ vyloucena) a v roce 2001 pak 153. Pro hodnoceni
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dostupnosti a moznost srovnani byl pfejat soubor 153 stfedisek odpovidajici stavu v roce 2001.

ProtoZe je viak vyznam nehodnocenych stfedisek velmi maly, vysledné hodnoty pro rok 1991 jsou

zkreslené pouze minimalng. Aby bylo moZné s vyhodnocenymi hodnotami akcesibility dale

pracovat, byly provedeny tfi varianty sitové analyzy:

e Analyza akcesibility 153 stfedisek alespoii subregionalniho vyznamu (odpovidajicich stavu
vr.2001) vi¢i svym hierarchicky nadfazenym 12 stfediskim s mezoregionalni plsobnosti
v roce 2001.

e Analyza akcesibility 153 stfedisek vii€i svym hierarchicky nadfazenym 12 mezoregionalnim
stfediskiim v roce 1991.

e Analyza akcesibility 153 stfedisek vi¢i svym hierarchicky nadfazenym 12 mezoregionalnim
stiediskiim v r. 2001, oviem s pouzitim modelu dostupnosti z r. 1991 (oznaceni v nasledujicim
textu ,,1991s%).

Treti pfipad hodnoceni sméfuje k vyhodnoceni zmény dostupnosti vi¢i novému stavu
pfisluSnosti mikroregionalnich stfedisek k hierarchicky nadfazenym centriim. Celkové 10 stfedisek
s alespoii subregiondlni plisobnosti zménilo v obdobi 1991 — 2001 svoji orientaci (Hampl 1996,
2005). Vsechny zmény nastaly jejich podfizenim Praze.

Vybér startovnich stiedisek pro sitové analyzy narazel jesté na jeden problém, a tim jsou
dvojjaderna stiediska. V roce 2001 se jednalo o tfi centra: Rumburk — Varnsdorf, Ceska Tiebova —
Usti nad Orlici a Zamberk — Letohrad (Hampl 2005). V t&chto pfipadech bylo vidy z dvojice
stiedisek vzato to s vét§im vyznamem. Shodou okolnosti se u vy$e zminéné trojice dvojmésti
jednalo vzdy o ta stfediska, ktera byla blize svému hierarchicky nadiazenému mezoregionalnimu
centru. Cesta nejmensi dostupnosti druhého stfediska z dvojice pak vedla pfes nebo tésné kolem
vétsiho. Do souboru tak byla zahrnuta stfediska Varnsdorf, Usti nad Orlici a Zamberk.

Sitova analyza byla provedena v programu ArcGIS 9.2 pomoci funkce OD Cost Matrix
(Network Analyst), ktera jako jedind z moZnosti softwaru nabizi pfesny vypoéet a odpovidajici
vysledky potiebnych dostupnosti. Casova dostupnost v minutich pro viechna hodnocena
mikroregionalni a subregionalni stfediska v obou obdobich a vSech tfech variantach je uvedena
v pfiloze. Nasledujici tab. 20 udava pouze medianové hodnoty pro jednotlivi mezoregionalni
stiediska. Median byl pouzit z divodu zna¢né rozdilné Eetnosti jednotlivych mikroregionalnich
stfedisek k pfislusnym nadfazenym centrim. Zatimco napf. na Prahu spaduje vr. 2001 celkem
48 stiedisek s alespoii subregionalni piisobnosti, na Ceské Bud&jovice v tomto obdobi pouze 4.

Vzdalenost reprezentovana ¢asovou naro¢nosti cesty byla vypoditina vySe, zbyva tedy
dodat odpovidajici hodnoty dojizdky (resp. vyjizd’ky, zalezi na ahlu pohledu; v dal$im textu tak
bude uvadéna pouze dojizd’ka do mezoregionalniho centra).

Sledovana je problematika dostupnosti stfediska z jeho zazemi, hodnocen je tedy kontakt
z mikrostifedisek smérem do stfediska s mezoregiondlni piisobnosti. Opaény smér by byl navic

obtizné¢ dohledatelny v pramenech pro rok 1991, u kterych by vyvstal stejny problém jako
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u dfivejsiho sledovani v kap. 3, a tim je nekompletnost datové zakladny, kdy v pfipadé malého
objemu vyjizdgjicich jsou tito fazeni ve vysledcich S¢itani lidu, domu a byti do nesmérové
orientované kategorie ,,ostatni vyjizd&jici“. Pro obdobi 2001 byla zdrojem dat obrovska databaze ze
S¢itani 2001, z které byla potfebna data vybrana postupnou aplikaci vylu€ovaci metody. Ziskané
hodnoty dojizdky z podtizenych do mezoregionalnich stfedisek byly tfidény stejné jako
u hodnoceni akeesibility do t¥i variant, podle stavu podfizenosti v r. 1991, vr. 2001 a pro srovnani
v urditém hledisku vhodngjsi varianta podfizenosti k roku 2001, avSak s hodnotami dojizd’ky
k roku 1991 (19915s).

Tab. 20: Akcesibilita mezoregiondlnich center z pFislusnych podFizenych stiedisek

oo oo | o Medidn Essové dostupesti podifzewfch sub- -

Megoregiondinl | o mikroregionslnich stfedisek v roce (v misutich)

et 1991 2061
BR 48,37 43,64 41,81
CB 37,24 25,70 25,69
HK 39,37 39,33 39,59
KV 31,25 31,25 33,49
LI 25,85 25,85 24,77
OL 29,25 29,25 29,76
0S 39,78 39,78 41,38
PA 4491 44 91 48,07
PL 52,76 46,57 4436
PR 56,22 69,40 64,61
UL 39,96 33,06 32,18
ZL 38,38 38,38 41,47

Zdroj: Setfeni autora

Poznamka: 1991s zna&i variantu dostupnosti nad modelem silni¢ni sit€ k roku 1991, oviem ve sméru vztahi
podfizenosti z roku 2001.

4.2.2 Zména akcesibility a dojizd’ky v transforma¢nim obdobi

Zmény akcesibility a dojizdky z mikroregionalnich stfedisek do nadfazenych 12 mezoregionalnich

stiedisek v transformaénim obdobi musely byt z divodu zmény orientace 10 mikroregionélnich

stiedisek hodnoceny pomoci vypoéitanych dostupnosti a hodnot dojizd’ky z variant 1991s a 2001.
Pro hodnoceni zmény akcesibility byl zvolen index zlepSeni, pouzity jiz v kap. 3, ktery je

mozZné zapsat vztahem:

12001

ia[%] =100 - —=x100

11991

kde tjoo; je Casova vzdalenost mezi stiedisky vroce 1991 v minutich a ty; je Casova
vzdalenost mezi stfedisky v roce 2001 v minutach.
Jako ukazatel pro vyvoj smérové orientované dojizdky mezi mezoregionalnimi stfedisky

byl zvolen index zvySeni definovany vztahem:
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vk 2001

x100-100

Vk1991

in[%] =

kde vkie; znaéi vzajemny kontakt (podet dojizdéjicich, resp. vyjizd&jicich) v roce 1991
a vkjgo; je velikost vzajemné interakce v roce 2001.

Kladné hodnoty indexii znaci zlepSeni stavu, resp. zvySeni hodnoty z roku 1991 o pfisluSny
podet procent a zaporné hodnoty poukazuji na narist doby nutné k dojeti zjednoho mésta do
druhého, resp. pokles dojizd’ky. Hodnoty ¢asovych vzdalenosti i smérové orientované dojizd’ky pro
jednotliva mikroregionalni stfediska jsou umistény ptiloze, na tomto misté¢ budou hodnoceny pouze
agregatni ukazatele.

Tab. 21 ukazuje souhrnné, medianové zlepSeni dostupnosti a zvySeni dojizdky do
jednotlivych mezoregionédlnich stfedisek v transforma¢nim obdobi. Median byl vybran jako
vhodnéjsi ukazatel z divodu zna¢ného rozdilu etnosti u jednotlivych mezoregionalnich center.
Obzvlasté hodnoty stfedisek s men$im poétem podfizenych stfedisek by jinak byly obzvlasté

nachylné k extrémnim hodnotam.

Tab. 21: Souhrnné ukazatele akcesibility a dojid’ky do mezoregiondlnich stredisek

z podrizenych mikroregiondlnich stfedisek mezi roky 1991 a 2001

i : akeesibility dojidky
Brno 3,79 6,55
Ceské Budgjovice —1,11 42,52
Hradec Krilové -2,99 12,53
Karlovy Vary -3,19 -11,11
Liberec —6,31 26,60
Olomouc -0,10 16,31
Ostrava -3,76 —8,75
Pardubice -5,10 18,15
Plzeii -0,88 —4.90
Praha 5,10 58,82
Usti nad Labem -3,06 ~1,83
Zlin -8,02 247

Pearsoniiv korelani koeficient 0,312

Zdroj: vypolet autora
Pozn.: Byly pouZity varianty 1991s a 2001 (vysvétleni v textu).

Z vypocitanych hodnot plyne vyrazné zkraceni dostupnosti v prazském, ale také brnénském
regionu. V obou pfipadech je pfiblizeni disledkem vystavby nové infrastruktury a zejména zménou
dopravnich pfedpisit vr. 1997. Pravé efekt druhého faktoru je zfetelny pfi pohledu na ostatni
stfediska z nichZ pouze v pfipadé¢ Olomouce nenabyva median indext zlepSeni vy$Sich negativnich

hodnot, coz je dano jeji polohou na kfiZovatce rychlostnich silnic, postavenych jesté pfed rokem
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1991. Je tedy zfejmé, Ze pfiblizeni mezoregionalnich stfedisek vii¢i svému zdzemi je podminéno
zejména charakterem silni¢ni a dalni¢ni sit¢ v mezoregionu.

Korelaéni koeficient agregatniho zlepSeni akcesibility a naristu dojizdky do
mezoregionalniho stfediska nabyva hodnot 0,312, coZ zna¢i malou zavislost. Pouze Praha
s nejvy$simi hodnotami obou indexi odpovida pfedstavé zavislosti vztahu mezi zkracenim
vzdalenosti a naridstem poétu dojizd&jicich, ostatni stfediska podobny vztah nevykazuji. V ptipadé
Prahy se vSak jedna nejspise o dusledek vlivu neuvaZzovaného faktoru atraktivity stfediska. Praha je
zkoumana podrobnéji v kap. 5. U ostatnich stfedisek nekoresponduje pfiblizeni mezoregionalniho
stiediska s naristem poctu dojizdéjicich téméf vibec, coZ je v souladu se zjisténim v pfedchozi
kapitole, Zze bez zahrnuti faktoru vyznamu stfediska nelze nalézt odpovidajici zavislost mezi

akcesibilitou a dojizd’kou.

4.3 AKCESIBILITA A REGIONALN{ VYZNAM STREDISEK

Stejn€ jako v kap. 3 pojednavajici o vzajemné interakci mezoregionalnich stfedisek bylo
prokazano, ze s pomoci dostupnych dat nelze na hierarchicky niz$i drovni nalézt té€snéjsi zavislost
mezi zlepSenim akcesibility a narustem kontaktl, zejména pokud je ze sledovani vynat faktor
atraktivity a vyznamu stfediska. V pfipadé vzajemného kontaktu mezoregionalnich stfedisek vedlo
k nalezeni zavislosti az pouziti gravitanich modeld. ProtoZe lze na niz8i urovni mezoregionalnich
stfedisek a jejich podfizenych stfedisek mikroregionalnich vzajemny kontakt center interpretovat
obtiznéji, je tieba nalézt jiny, vhodné&j$i zpisob sledovani akcesibility a jeji zmény
v transformaénim obdobi v Cesku. Cilem této &asti kapitoly je tedy pohled dovnitf regiont
podfizenych mezoregionalnim stfediskiim a nalezeni vztahu mezi vyznamem stfediska, jeho

regionalnim vlivem a dilezitosti akcesibility v tomto vztahu.

4.3.1 Metodika zpracovani dat
Zakladnim pfedpokladem nalezeni zavislosti je podstata gravitatniho modelovani, uvedena v teorii
vzajemného pisobeni mist (viz napf. Ivani¢ka 1983), tedy Ze se vzdalenosti center klesa jejich
interakce, v zavislosti na jejich velikosti. Hledany ukazatel by tedy mél odhalovat riizné hodnoty
ovlivnéni okoli v zavislosti na vzdalenosti od centra a také na jeho hmoté, atraktivité. Toto
»ovlivnéni okoli* bylo v této praci nazvano ukazatelem dominance centra a jeho zakladem je podil
dojizd€jicich z mikroregionalniho stfediska do nadfazeného mezoregionalniho centra ku poctu
vSech vyjizdéjicich z mikrostfediska. Jedna se tedy o miru ,,dojizd’kového pohlceni“ podfizenych
stfedisek jejich hierarchicky nadfazenym centrem.

Samotné podily dojizdéjicich a vyjizdé&jicich viak nestali k odhaleni miry poklesu. Je tfeba
najit potfebnou obecnou zavislost a do ni dosadit pfislusné hodnoty. Poklesu interakce a nartistu
vzdalenosti by mohla nejvice odpovidat zavislost nepfimou umeérnosti. Volbu funkce nepfimé

umérnosti je mozZné zdivodnit také hodnotami korelaéniho koeficientu podilu dojizdky do
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mezoregionalniho stfediska aristem &asové vzdalenosti, které se v souboru zvolenych 165

stiedisek znaéné blizi —1. Jedna se tedy o funkci s rovnici:

X; ... hodnoty ¢asové vzdalenosti,
¥i... hodnoty podilu vyjizd’ky do mezoreg. centra ku celkové vyjizd'ce z mikrostfediska,
k... jekoeficient nepfimé umérnosti.

Pravé koeficient nepfimé umeérnosti ,.k“ je hledany ukazatel dominance, jehoz hodnoty bylo
tieba odvodit ze ziskanych daji. Data za dojizd’ku byla ptejata ze Séitani lidu, domi a byti pro
roky 1991 a 2001. Pro druhé sledované obdobi bylo tfeba vybrat z velké databaze vylu€ovaci
metodou potfebné hodnoty.

Sledovani bylo rozdéleno opét do tfi variant — 1991, 1991s a 2001. Prostiedni varianta
1991s pocita s hodnotami v roce 1991, aviak se vztahy podfizenosti k roku 2001, ve kterém bylo
Praze nové€ podfizeno 10 mikroregionalnich, resp. subregionalnich stfedisek.

Zavislost mezi realnymi hodnotami v souboru byla zji$fovana metodou nejmensich
¢tverc, aplikovanou na rovnici nepiimé imérnosti. Jedna se tedy o sledovani regresni zavislosti,
ovSem s nelinearnim prib&hem funkce. Podrobny postup odvozeni vzorce pro vypodet koeficientu

k je uveden v pfiloze.

4.3.2 Hodnoceni akcesibility a regiondlni piisobnosti stiedisek

Hodnoty ukazatele dominance k v souhrnu za celé Cesko zobrazené regresni k¥ivkou v grafech
1 a2 ukazuje posledni sloupec v tab. 23. Pro snadnéj$i srovnani byly do grafu 2 umistény ob¢
ktivky, nebot’ v transformaénim obdobi doS§lo k velkému naristu hodnot. Pro soubor
mezoregionalnich stfedisek to tedy znaci nartst vlivu a plisobnosti na sva podfizena stfediska sub-
a mikroregionalniho vyznamu.

Zatimco je u vzdalenégjSich stfedisek patrny vétSi soulad s kfivkou ukazatele dominance,
nizké hodnoty akcesibility vykazuji velkou rozriznénost v dominanci nadfazeného stfediska.
Pozorovatelny je také vyvoj v transforma¢nim obdobi. Zatimco v roce 1991 je z grafu 1 patrna
hodnota 40 minut jako jisty pfedél mezi vét§i a mensi zavislosti, v roce 2001 tato hodnota bud’
vibec neexistuje nebo by ji mohla byt asova vzdalenost 60 minut. To nejspise souvisi s faktem, ze
v roce 1991 bylo na tyto vzdalenosti konano vice jizd pomoci vefejné dopravy. ProtoZe je vefejna
doprava pomalejsi nez individualni automobilova, je pravdépodobné, ze jsou obé¢ ,pred€lové™
hodnoty v podstaté stejné (okolo 60 minut), vsouladu s pravidlem konstantniho Casu (Janelle

1995), které stanovuje obecnou toleranci obyvatel k ¢ase straveném cestovanim.
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Graf 1: Ukazatel dominance v roce 1991 — cely soubor hodnocenych stredisek
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Zdroj: vypodet autora

Graf 2: Ukazatel dominance v roce 2001 — cely soubor hodnocenych stredisek
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Zdroj: vypotet autora

Souhrnny pohled v3ak o diferenciaci uvnitf sledovaného souboru vypovida malo. V tomto
ohledu je tfeba provést aplikaci stejné metody na jednotlivda mezoregionalni stfediska zvlast.
Ukazatel dominance byl obdobnym zptisobem vypocitan i pro jednotlivd mezoregionalni stfediska.
Relevantnost vyslednych hodnot narazi opét na problematiku znaéné nerovnomérného rozlozeni
Zetnosti. Méstu Ceské Bud&jovice byla v roce 2001 pouze 4 podtizena mikroregionalni strediska.
Liberci a Karlovym Varim pouze 5, resp. 6 stfedisek. Oproti tomu v prazském mezoregionu se
nachazelo vr. 1991 celkové 38 stiedisek a vroce 2001 dokonce 48 sub- ¢i mikroregionalnich
stiedisek. Je tedy tfeba vypoctené hodnoty porovnat s mnoZstvim relevantnich dat. Pro ptehlednost

¢etnostniho rozpéti je uvedena tab. 22. Varianta 1991s byla vypracovana pravé proti piilisnému
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vlivu zmény vztahi podfizenosti u néktery stiedisek (celkem 10). Vypoclitané rozdily mezi
variantou pro rok 1991 a smérové rozdilnou variantou 1991s jsou v3ak minimalni, jak ukazuje
napf. tab. 23. Je zajimavé, Ze zménou podfizenosti nékterych mikroregionalnich stfedisek nenastalo
jednoznaéné zvySeni dominance ani u ,,umen$enych“ mezoregionélnich stfedisek ani u Prahy.
Ukazatel dominance sice narostl napf. u Brna, které ztratilo v roce 2001 Jihlavu a Tel¢, nebo také
u Plzné s mirné zmenS$enym mezoregionem vr. 2001, zbyvajici tfi dotend mezoregionalni
stfediska viak ztrici, a to jak o dv& mikroregionalni stfediska ochuzené Ceské Bud&jovice a Usti
nad Labem, tak oviem i posilena Praha. Ukazuje se tedy, Ze Prahou pfebrana stfediska v r. 2001

byla ve vztazich podfizenosti znaéné ,,rozkolisana“ a rozpolcena jiZ v roce 1991.

Tab. 22: Cetnosti podFizenych sub- a mikroregiondlnich center jednotlivim mezoregiondlnim
stFediskum v letech 1991 a 2001

| BR | CB | HK | KV | LI | OL | OS | PA | PL | PR | UL | ZL
5
5

1991 26 6 13 6 10 14 8 7 38 12 8
2001 24 4 11 6 10 14 8 6 48 9 8
Zdroj: Hampl (2005)

Tab. 23: Ukazatel dominance mezoregiondlnich stFedisek ve variantach 1991, 1991s a 2001

Vari- - Mezoregiondlnf stfedisko Sou-
anta BR | CB |HK | KV | LI |OL | OS | PA | PL | PR | UL | ZL | hm
1991 806 | S21 | 460 | 251 [ 509 | 487 | 575 | 421 | 650 | 886 | 224 | 237 524
1991s 810 | 514 | 471 | 251 | 509 | 487 575 | 421 | 654 | 868 | 225 | 237 | 528
2001 924 | 738 | 552 | 313 604 ( 579 | S71 | 556 | 734 | 1171 | 304 | 343 | 670

Zdroj: vypocet autora

Pro jednotliva mezoregionalni stiediska byly vypoditané hodnoty ukazatele dominance
vloZzeny do funkce ze které byly odvozeny. Grafy 3 a 4 ukazuji kiivky za obdobi 1991 a 2001.
Vzhledem k velké blizkosti n&kterych hodnot, napf. trojice velmi podobnych vysledki pro Usti nad
Labem, Karlovy Vary a Zlin v roce 1991, byla v legend€ grafu stfediska sefazena podle hodnot

Grafické znazornéni ilustruje vyznam ukazatele dominance. Ackoliv se jedna o teoretické
hodnoty, a obzvlasté jejich extrémni hodnoty mohou byt zavadéjici, je mozné je ztotoznit s realitou
a interpretovat. Nejvice vypovidajicim vysledkem je kfivka Prahy v roce 2001, ktera ukazuje na
skute¢nost, Ze vSechna stfediska lezici ku Praze bliZe neZ cca 13 minut cesty jsou Prahou naprosto
pohlcena, resp. v pfipadé vyjizd'ky za praci a do Skol jsou veskeré cesty orientovany do Prahy.
I kdyZ je tento stav pouze pfedpokladany, mensi Brno ma tento ,,horizont udalosti“, tedy vzdalenost
absolutni podfizenosti, posunut mnohem bliZze ke svému centru. Ostatni mezoregionalni stfediska
tuto hranici viceméné nemaji (existuje pouze teoreticky). Analogie s gravitaci v prostoru je zjevna.
Také opaény konec grafu, vysoké hodnoty ¢asové dostupnosti, vykazuji sice zna¢nou nivelizaci

rozdild mezi stiedisky, coZ je dano samoziejmé faktem volby nepfimé umeérnosti jako funkce
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zavislosti, nicméné i tak je mozné rozpoznat a oddélit siln€j$i centra — Prahu a Brno — od ostatnich

center, nékterych dale sdruzenych do skupin.

Graf 3: Zdvislost dominance mezoregiondlniho stfediska na éasové dostupnosti v roce 1991
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Zdroj: vypocet autora

Graf 4: Zdvislost dominance mezoregiondlniho strediska na Easové dostupnosti v roce 2001

podil vyjizdéjicich do mezocentra v %
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Zdroj: vypocet autora

V obou grafech je patrné shlukovani uréitych skupin stfedisek s podobnymi hodnotami.

Interpretaci vysledkii je mozné rozdélit do n€kolika rovin. Prvni rovinou je dil¢i pohled na
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dominanci jednotlivych mezoregionalnich stfedisek a jeji vyvoj v transformaénim obdobi. Ten
ukazuje vypoditany index vyvoje ukazatele dominance k v tab. 24. Je vSak tfeba u vypocitanych
hodnot brat v Gvahu velmi malou &etnost podfizenych stfedisek u né€kterych mezoregionalnich
center.

Znaéné, avSak ne nejvice, vzrostl ukazatel dominance k u hlavniho mésta Prahy. I pfes
10 nové podiizenych mikroregionalnich stfedisek se zvysilo procento vyjizd€jicich (ze vSech
vyjizdg€jicich) do hlavniho mésta o tfetinu. To muze byt disledkem velkého rustu atraktivity
(vyznamu) Prahy, podminéného mj. také vertikalni geografickou polohou, ale nejspiSe také dobrou
dopravni dostupnosti v oblasti Cech. Dopravni sit’ dalnic a rychlostnich silnic radialné orientovana
vici Praze mizZe mit pfi rozhodovani obyvatel velky vyznam (podrobnéji viz kap. 5). Na rozdil od
Prahy, ktera se v ukazateli dominance vyznamnéji odtrhava od souboru ostatnich stfedisek,
podiizenost mikroregionalnich stfedisek vii¢i druhému nejvét§imu centru v Cesku, Brnu, vzrostla
o poznani méné. Mezoregion Brna byl navic v transformaénim obdobi zmens$en o Jihlavu a Telg,
tedy o mikroregionalni stfediska lezicich v Prahou a Brnem ,parcelované“ oblasti VysoCiny.
Pfedchozi ¢ast také ukazala, Ze se v okoli Brna znac¢né zlepSila akcesibilita. Rozdilné pfipady Prahy
a Brna poukazuji na fakt, Ze vyznam akcesibility je na mezoregiondlni urovni ve srovnani
s atraktivitou stfedisek velmi maly. Ukazka zmény ukazatele dominance k u nejvétSich mezo—

regionalnich stiedisek je v grafu 5.

Graf 5: Porovndni vyvoje ukazatele dominance u nejvyznamnéjsich stredisek mezi roky 1991

a 2001

podil vyjizdéjicich do mezostrediska v %

akcesibilita v minutach

Zdroj: vypodet autora
Poznamka: Ukazatel dominance & pro Ostravu se ve sledovaném obdobi témé&f nezménil.
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Nejvice, téméf o polovinu hodnoty zroku 1991 vzrostl ukazatel dominance k v pfipadé
Ceskych Budgjovic. To je &asteénd disledkem odebrani slabg ptifazenych stiedisek — Jindfichova
Hradce a Datic, ktera jsou v obdobi 2001 podfizena Praze, ale také vyraznou odlou¢enosti Ceskych
Budé&jovic od okolnich mezoregionalnich center jednak z pohledu jejich znaéné vzdalenosti, ale
také z diivodu neexistence rychlostni dopravni spojnice. Situace se nejspiSe zméni po dokonceni
budované dalnice D3. Hodnoty v$ak mohou byt také zkresleny nizkym poétem podfizenych
mikroregionalnich stfedisek.

Pfekvapivy je také vzestup Zlina, do roku 2001 stale nenapojeného na odpovidajici
dopravni infrastrukturu. Ukazatel by tak mohl reflektovat jistou ,,nevyhnutelnost situace” v okoli
Zlina, ktera je dana ¢astecné jeho periferni polohou, ¢aste¢né pravé nedostateCnou infrastrukturou,
a tedy propojenim s dal$imi vyznamnymi centry v republice. Podobnost s Ceskymi Bud&jovicemi
je zfejma. Nenapojeni téchto dvou regionili na ostatni mezoregionalni stiediska ma tedy za nasledek
zvyseni kooperace a provazani vnitinich vztahl v téchto mezoregionech, coz je také v souladu
s pravidlem konstantniho ¢asu.

K naristu hodnot ukazatele dominance k nedoSlo v transformaénim obdobi pouze
u jediného stfediska — Ostravy. Zde je tfeba hledat pfi€inu mj. v celkovém propadu vyznamu
Ostravy, jeji atraktivity (poklesl i komplexni vyznam), a tedy ztraty ¢asti vlivu ve svém blizkém
okoli. Dostavéna dalnice D47 tento stav nejspiSe na mikroregionalni urovni nezméni, nebot’ region,
kterému Ostrava dominuje, je k této spojnici orientovan napfi¢, a zlepSeni dostupnosti v ramci

mezoregionu kviili nové dalnici tak nastane jen ¢asteéné.

Tab. 24: Srovndni ukazatele dominance ,k“ s dal§imi sociogeografickymi charakteristikami

mezoregiondlnich stFedisek v letech 1991 a 2001

T | Ukaztel® KV | Kmv Index zméay v trans. obd.
BR 807,1 | 924,1 | 4339 | 4440 | 6284 | 624,7| 11464 | 10233 | 9941
CB s21,1 | 7378 | 1129| 1252 1854 | 1883 | 141,59 | 110,89 | 101,56
HK 4718 | 5521 | 113,6| 117,8| 1752 | 1689 | 120,00 | 103,70 | 96,40
KV 2505 | 312,6 57,0 592 | 109,0| 107,7| 124,8| 103,86 | 98381
LI 5092 | 603,8| 1044 | 1110 1332| 1347 118,58 | 10632 | 101,13

oL 486,6 | 5788 | 1162 | 126,1 | 1948 | 202,6| 118,96 | 108,52 | 104,00
0s 5749 | 570,6 | 450,6 | 4045 | 5945| 5906 | 99,24 | 8977 | 99,34
PA 4213 | 5560 | 1063 | 1073 | 147,0| 1442 | 131,98 10094 | 98,10
PL 6422 | 7344 | 1953 | 1928 2792 | 2690 | 112,90 | 98,72 | 9635
PR 8581 | 1170,9 | 13002 | 14145 | 1973,6 | 20383 | 136,46 | 108,79 | 103,28
UL 2425 3042 1063 | 101,8| 166,7| 1573 | 13550 | 9577 | 94,36
ZL 237,1 | 3428 | 1200 | 1209 | 1853 | 1841 | 14456 | 100,75 | 99,35

Zdroj: vypocet autora, Hampl (2005)

Druhou rovinou je obecny pohled na index vyvoje a jeho propojeni s akcesibilitou
stiedisek. Pfi vylou€eni Prahy je ziejmy vztah velikosti indexu zmény ukazatele dominance

wwr

k s pfipojenim mezoregionalnich stfedisek, a tedy i regionti na hierarchicky nejvys$si dopravni
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spojnice. Dalnici nebo rychlostni komunikaci napojena stfediska (resp. mezoregiony) Brno,
Olomouc, Plzefi a Liberec vykazuji rist hodnot indexu zmény pod 120 %. U stfedisek dalnici
nepfipojenych, tedy u Ceskych Bud&jovic a Zlina, jsou hodnoty indexu zmény pies 140%.
Pfechodnym typem jsou Karlovy Vary a Pardubice, kde je dalnice vedena pouze zCasti, a také Usti
na Labem, které bylo dalnici pfipojeno k systému aZ pozdé&ji. Obtizné vysvétlitelna je snizena
hodnota Hradce Kralové proti Pardubicim, ktera by mohla mit p¥i€inu v atraktivit¢ Mladé Boleslavi
pro &ast kralovéhradeckého mezoregionu.

U vétSiny zminénych dalni¢nich napojeni se jedna o smér na Prahu, coz poukazuje mj. na
predpoklad o dopravni indukci (Kurfiirst 2002), znadici zvy$eni dopravniho proudu (téz dojizd’ky)
v ptipadé moznosti, tedy existence, kapacitni dopravni cesty. Na mezoregionalni trovni v Cesku se
tak projevuje spiSe vliv ,neakcesibility”“. Néktera, rychlostni komunikaci doposud nenapojena
mista jsou timto tladena k v&t§i vnitini integraci a propojeni. Pikladem je napt. region Ceskych
Budé&jovic ¢i Zlina. Potvrzuje se také dlouhodoby trend potlaovani vlivu mést smérem ku Praze,
stiediska si udrzuji pouze oblasti ve svém ,geografickém stinu“. S dalsi vystavbou dalni¢ni
infrastruktury, ktera je navic vyrazné orientovana radialné ku Praze, bude tento trend nejspise jeste

posilen.

Tab. 25: Korelace ukazatele dominance a vyznamu mezoregiondlnich stfedisek v letech 1991 a 2001

Pearsonév koreladnf - 1991 ... 2001
koeficient KV KRV KV KRV
ukazatel dominance k£ 0,726 0,712 0,796 0,786

Zdroj: vypocet autora

Kone¢né tieti rovinou je srovnani dosazenych hodnot jednotlivych stfedisek s jejich
komplexni velikosti, resp. s jejich komplexnim regionalnim vyznamem. Vypocitané korelani
koeficienty ukazuje tab. 25. Interpretace vzrustu korelace ukazatele dominance ks vyznamem
stiediska neni jednoducha. Tésnéj$i zavislost miZze své€dCit o ristu mobility obyvatel, ktefi
v disledku spiSe radialn€é orientované dopravni sit€ vi¢i mezoregionalnim stfediskim dojizdi
nejvice pravé timto smérem. Vysledky také mohou poukazovat na rist hierarchizace systému
osidleni v Cesku, tedy zvé&tSovani vlivu nejvyznamnéjsich stedisek, ktera v pripadé dojizd’ky
prekonavaji svou atraktivitou a vyznamem i nerovnomérnosti zpusobené jejich rozdilnou

akcesibilitou.

4.4 REGIONALIZACE NA ZAKLADE CASOVE DOSTUPNOSTI

Ackoliv je tato podkapitola fazena do druhé, tedy mezoregiondlni urovné sledovéni, je pfimo
vazana na hlavni cil diserta¢ni prace, tedy vztah akcesibility stfedisek a systému osidleni. Tvorba
aanalyza z6n dostupnosti pfisluSnych k mezoregionalnim stfediskim nepfimo navazuje na

disertaéni praci R. Roélce (2004), ktery se vSak zabyval veiejnou hromadnou dopravou. Cilem
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podkapitoly je zhodnoceni rozdili mezi vzdalenosti (€asovou) vyuzZitou pro konstrukci regioni
dostupnosti a vlivem stfedisek reprezentovaném sociogeografickou regionalizaci. Vypracovana
metodika byla také uplatnéna na vytvofeni regionalizace pro 13 krajskych stfedisek aje jako
doplné€k umisténa do pfiloh.

Uvodni &st je zaméfena na samotnou metodiku tvorby regionii dostupnosti a digitalizaci
podkladovych dat, coZ je pfevazné geoinformaticky ¢&i kartograficky problém. Nasledn€ je hodno—
cena podobnost regionalizace na zikladé akcesibility se sociogeografickou regionalizaci. To vSe
pro dvé sledovana obdobi — 1991 a 2001.

4.4.1 Metodika zpracovani dat

Analyzy vztahi mezi zénami c¢asové dostupnosti a sociogeografickymi regiony ve dvou
prifezovych obdobich vyZaduje metodickou i datovou pfipravu. Nasledujici text je proto rozdélen
do dvou &asti — tvorby regionti dostupnosti a digitalizace sociogeografické regionalizace.

Model dostupnosti vytvofeny v kap. 2 obsahuje transformaci vzdalenost—Cas, a je tedy
mozné jej vyuzit pro provedeni regionalizace na zakladé ¢asové dostupnosti. Moznosti, jak ji
pomoci softwaru provést je vice, pouzitelné jsou v zasadé vSak pouze dvé. Klasicka metoda tvorby
izochron (funkce Service Area/Network Analyst), ktera je vizualné vice atraktivni, je zaroven vice
problematickou. Silni¢ni sit’ kon¢ici na hranicich republiky neumoziiuje softwaru analyzovat celé
uzemi, a dochazi tak ke znaénym nepfesnostem a chybam. Analyza se pfimo na silnici chova fadné,
avSak v mistech mezi nimi dochazi k nelogi¢nostem. MiiZe tak teoreticky vzniknout region
dostupné;jsi nez okoli, i kdyZ do n&j nevede zadna hierarchicky nadfazena dopravni infrastruktura.
Problémem je také piekryvani vytvofenych zon dostupnosti riznych stfedisek a nutnost
dodate¢ného hledani predéli. Pro piesnéjsi modelovani na republikové urovni je tato metoda tedy

dosti nevhodna.

T ot
Zdroj: vypotet autora
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Druha metoda vychazi zjiz pouzité funkce OD Cost Matrix (Network Analyst). Jeji
vyhodou je absolutni pfesnost, nevyhodou je nemoZznost vizualizace. Grafickym vystupem funkce
jsou liniové spojnice (viz obr. 4), pro regionalizaci sice vhodné, avSak pro podrobnéjsi pohled na
vnitini strukturu regionti pouzitelné pouze jako databazové hodnoty. Negraficka ¢ast vystupu je
tvofena databazi s pfesnymi hodnotami dostupnosti kazdého poéate€niho bodu (Origin) k urcité
destinaci (Destination). Funkce OD Cost Matrix také umoziiuje pfi vyhledavani spojnic mezi
podatkem a destinaci pferusit postup v pfipadé nalezeni x-té nejkrat$i spojnice. Tudiz lze v pfipadé
souboru 107 destinaci (primiky center stfedisek se silni¢ni sit) a 6258 pogatki (obce v Cesku
vr.2001) zamezit vypocitavani né€kolika set tisic hodnot. Po omezeni na pravé jednu nejblizsi
destinaci byl vypocet pro celou republiku jiz hardwarové mozny.

Do sitové analyzy byla zafazena mezoregionalni stfediska, jejichz bodova lokalizace byla
piejata z geodatabaze ArcCR, v. 2.0. Okolo stfedii t&chto mést byly, stejné jako v pfedchozi &asti
prace, vytvofeny polygony reprezentujici jejich centrum s poloméry 5 (Praha), 2 (Brno a Ostrava)
al km (ostatni). Priinikem téchto polygonu se silni¢ni siti vznikly soubory bodii na siti (destinaci)
pripravenych ke spusténi analyzy (viz obr. 2).

Za startovni mista byly vzaty obce v Cesku, presnéji jejich stav v okamziku Sgitani v roce
2001. Graficka digitalni data za obce pro rok 1991 neexistuji, as potiebny pro jejich vytvofeni by
neodpovidal vysledku, a navic zména izemniho ¢lenéni z ,,hrubsiho na jemné&j$i" je pro provedeni
regionalizace vhodné&jsi. Data byla pfevzata z geodatabaze ArcCR, v. 2.0., ktera oviem obsahuje
databazi obci vztazenou k roku 2003. Datovy soubor byl zeditovan a opraven na pfislusny podet
6258 (ze 6249) obci, odpovidajici stavu k okamziku S¢itani lidu, domt a byt 2001. Jednalo se
onasledujici obce zaniklé do roku 2003: Domoradice, Hostokryje, Prosatin, Zahofany, Jino,
Kalist€, Lhota, Malesice a StropCice. Pfifazenim bodové lokalizované obce pomoci analyzy OD
Cost Matrix bylo pfifazeno také celé katastralni izemi obce k regionu nadfazeného stfediska.

Touto metodou byly vytvofeny tfi regionalizace pojmenované podle typu destinaci:

e Mezoregionalni stfediska v r. 1991 (MR91) — regiony dostupnosti ke 12 mezoreg. stfediskiim;

e Mezoregionalni stfediska v r. 2001 (MRO1) - regiony dostupnosti ke 12 mezoreg. stfediskiim;

e Krajska stfediska vr. 2001 (KRO1) — regiony dostupnosti ke 13 krajskym centrim (viz
ptiloha).

Regiony dostupnosti byly vytvofeny jako podklad pro srovnavaci analyzu se socio—
geografickou regionalizaci, coZ je problematika, které je v Ceské literatufe vénovano velké
mnozstvi praci, a to jak v rovin¢ zakladniho vyzkumu (napf. Hampl, JeZek, Kiihnl 1978, Hampl,
Kiihnl, Gardavsky 1987, Hampl 2005), tak i vroviné aplikovaného vyzkumu (Terplan 1994).
Sociogeograficka regionalizace byla tymem M. Hampla provadéna na mikroregionélni trovni
pfedevS§im podle denni dojizdky do zaméstnani a do $kol a na mezoregiondlni urovni pfi
zohlednéni dalSich procesi, napf. migraci, nedenni dojizd’ce za praci ¢i dojizd’ce do vysokych $kol.

Oproti tomu prace Terplanu (1994) zohlediiuje v regionalizaci pouze pracovni dojizd’ku. Timto
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dochazi k rozdilim (drobnym) mezi obéma typy regionalizaci, z nichZ jednim je napf. riizny pocet
mikrostfedisek, ktera jsou v praci Terplanu hierarchicky odstupfiovana, a jejichZ pocetni fada je
235/158/97/64. V nékterych piipadech je také rozdilna podfizenost u nékterych center — napf.
Uhlifské Janovice (Terplan — Nymburk, Hampl — Kolin). V pfipad¢ zjiSt€nych rozdili byla vzdy
zvolena varianta z praci kolektivu M. Hampla.

Data byla z analogovych zdrojii obec po obci ruéné digitalizovana pro obdobi 2001 na
podkladu vytvofené databaze obci (viz vyse). Pro obdobi 1991 byla jako podklad piejata nejstarsi
dostupna digitalni vrstva zr. 1996 (ArcCR 500, v. 1.0). Vzhledem k tomu, Ze analogové data pro
regionalizaci kr. 1991 byla vypracovana Terplanem nad obcemi zr. 1994 a mezi rokem 1994
a 1996 byla zména v jejich poctu pouze o 3 obce, nenastala pfi digitalizaci podstatnéjsi chyba
(URL 15). Takto vznikly digitalizované sociogeografické regionalizace pro rok 1991 (SG91) a pro
rok 2001 (SGO1), které jsou v grafické podob¢ zobrazeny na obr. 5.

Obr. 5: Sociogeografickd regionalizace v letech 1991 a 2001

@ mezoregiondini stfedisko
= hranice mezoregionu v roce 1991
—— hvanice mezoregiony v rooe 2001

Zdroj: Terplan (1994), Hampl (1996), Hampl (2001), digitalizace autor

4.4.2 Regiony dostupnosti a sociogeograficka regionalizace
Casova dostupnost je znaéné podminéna vzdalenosti, a je tudiZ zna¢n& stala v prostoru i v éase.
Zménit tvar regionu dostupnosti je mozné pouze vystavbou hierarchicky nejvysSich dopravnich

tepen, které by oviem na dulezité centrum byly napojeny pouze z jedné strany. V ptipadé propojeni

77



dvou center dalnici se hranice regionli mezi t€mito stiedisky posune jen mirn€. Pfesto je mozné tyto
mirné zmény postihnout, jak ukazuje srovnani obou regionalizaci dostupnosti na obr. 6.
Vyznamnéj$i zmény ve vedeni hranic regiont se projevuji v mistech priichodu nové dalnice D8,
ktera viak neni kompletni az do Usti nad Labem, dostavéného useku D1 a R46 u Vyskova ¢&i
zprovoznéné Easti dalnice D5 smérem na Plzeii. Ostatni zmény v akcesibilité¢ mezoregionalnich
stiedisek, které maji za nasledek drobné odchylky obou regionalizaci, jsou nejvice disledkem

zmény dopravnich pfedpist v roce 1997.

Obr. 6: Regiony dostupnosti mezoregiondlnich stredisek v letech 1991 a 2001

Zdroj: vypocet autora

Poznamky:

a) Regiony dostupnosti byly vytvoteny pfifazenim katastralniho izemi obce k nejbliz§imu mezoreg. stfedisku.
b) Centra mezoregionélnich stfedisek byla vymezena jako kruhy o poloméru 5, resp. 2 a 1 km (viz text).

Oproti stalosti ¢asové dostupnosti se sociogeograficka regionalizace dynamicky proménuje
a nové postavena dalnice spojujici dvé vyznamna centra muze je§té urychlit dynamiku zmén.
Staticky pohled na vztah velikosti (plo$né, uzemni) regionii dostupnosti a sociogeografické
regionalizace pro obé obdobi ukazuji obr. 7 a 8. V obou obdobich je mozné vysledovat nékteré
pravidelnosti. Vyznam Prahy zatladuje v obou obdobich ostatni mezoregiony daleko za hranice
dané akcesibilitou. To ma za nasledek mirny posun vlivu stfedisek na zemské hranici smérem na
vychod. Tento posun by mozna byl viditelny u vSech stfedisek a mezoregionii, avSak jejich

bariérou je statni hranice.
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Za pozornost stoji znaény soulad Zlinska jako mezoregionu i jako regionu dostupnosti
v obou obdobich. Je to nejspise dano zna¢nou stalosti dopravni infrastruktury ve Zlinském regionu,
ktery byl konstatovan v pfedchozi ¢asti kapitoly a ktery ma za nasledek oddaleni (oddéleni) celého
regionu od ostatnich &asti Ceska.

V ptipadé vyrazné odli§ného pribéhu hranice regionu dostupnosti a sociogeografického
regionu by mohla nastat pii spoluptisobeni dalSich faktord v dal$im obdobi ,,pfedpokladana®
zména v sociogeografické regionalizaci, coZ potvrzuje napf. ptipad mezoregionii Usti nad Labem
(resp. Prahy) a Olomouce (resp. Ostravy), které ve druhém sledovaném obdobi vice pfiléhaji
k regionim dostupnosti. Faktor akcesibility zde mohl byt jednou z pfi€in zmény. Zcela opacny
pfipad Brna je diskutovan nize.

Obecné srovnani regioni ¢asové dostupnosti a sociogeografické regionalizace bylo
provedeno na zaklad¢ jejich populacnich velikosti, které jsou uvedeny v tab. 26 a 27. Mimo Prahu
dosahuji nejvétsiho rozdilu mezi srovnavanymi regionalizacemi ve prospéch regionli dostupnosti
Ceské Budgjovice, Liberec a Olomouc. Prvé dva v disledku silného tlaku Prahy v piipadé
sociogeografické regionalizace. Olomouc naopak ve vyuzivani volného prostoru v oblasti Jesenikd,
jakymsi prostorem nikoho. Tento stav se pfili§ mezi roky 1991 a 2001 nezménil.

Tab. 26: Populaéni velikost SG regionu Tab. 27: Populacni velikost SG regionu

a regionu dostupnosti v roce 1991 a regionii dostupnosti v roce 2001

Stredis. SG91 MR91 Rozdil Stiedis. SGo1 MRO1 rozdfl

BR 1511117 | 1406219 | —104 898 BR 1409236 | 1499 575 90 339
CB 373668 | 615539 | 241871 CB 318920 | 607921 | 289001
HK 516890 | 605 778 38 888 HK 467702 | 585692 117 990
KV 302636 | 416760 | 114 124 KV 309578 | 419391 109 813
LI 299258 | 572367 | 273109 LI 305192 | 545244 | 240052
OL 644 101 821884 | 177783 OL 639207 | 810 581 171 374
0S 1359513 | 1249331 | -110182 0S 1349166 | 1232098 | 117068
PA 423 421 560729 | 137308 PA 420768 | 478 414 57 646
PL 554345 | 592 845 38 500 PL 536832 | 602 745 65913
PR 3023270 | 2271481 | -751 789 PR 3330238 | 2366789 | —963 449
UL 730113 | 592940 | -137173 UL 644587 | 574921 —69666
ZL 563883 | 596 342 32459 ZL 563889 | 571944 8 055
Cesko 10302215 | Priim. zména: 184 007 Cesko 10295315 | Prim. zm&na: 191 697

Zdroj: vypocet autora Zdroj: vypocet autora

Primérna zmeéna, tedy souCet absolutnich odchylek mezi regiony dostupnosti
a sociogeografickymi regiony, narostla mezi roky 1991 a 2001 o cca 7000 obyvatel (témét 5%).
K tomu je je$t& tfeba uvazovat mirné snizeni poltu obyvatel v Cesku celkem, a rozdil se tak
v relativnim srovnani je$té mirné zvysi. Zavislost rozdilii na velikosti regionii ukazuji grafy 6 a 7.
Zmény téchto rozdili pak graf 8. Vyznamna stfediska (Praha, Ostrava) maji sviij region
dostupnosti mensi nez sociogeograficky region. Pfipad sniZeni rozdili v pfipadé Brna v roce 2001

je dusledkem kombinace dvou jevi — ztraty tizemi a obyvatel v oblasti VysoCiny v pfipadé
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sociogeografické regionalizace a naopak zvétSenim regionu dostupnosti na vychod€. Ptipad Brna
tak neodpovida pfedpokladu o vétSim regionalnim vlivu, neZ mu pfisuzuje jeho region dostupnosti.

Konkurence v oblasti Vysociny je vice zkoumana na pfipadové studii Prahy v kap. 5.

Graf 6: Srovndni populacnich velikosti regioni dostupnosti a SG regionalizace v roce 1991
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Zdroj: vypocet autora

Graf 7: Srovndni populalnich velikosti regionit dostupnosti a SG regionalizace v roce 2001
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Zdroj: vypolet autora

Hlavni pfi¢innou celkového vzestupu rozdili mezi SG regionalizaci a regiony dostupnosti
je narust vyznamu (spoleéné se zménami v regionalizaci) Prahy. Tyto zmény zasahly vétSinu
regionu ostatnich stfedisek a jsou zachyceny v grafu 8. Oproti tomu u druhého nejvyznamnéjsiho

sttediska v Cesku — Brna — 74adny takovyto rust, ktery by vedl k pfevaZeni vlivu v nékterém
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z ,,cizich® mikroregionalnich stfedisek, nezapocal a mésto navic zaznamenalo v disledku mirného
zvétSeni svého regionu dostupnosti Uplné obraceni poméru mezi obéma svymi regiony oproti

pfedchozimu sledovanému obdobi.

Graf 8: Zména rozdili mezi SG regionalizaci a regiony dostupnosti v letech 1991 a 2001
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4.5 ZAVERY

Pomoci analyzy OD Cost Matrix byla zjistovana akcesibilita mezoregionalnich stfedisek
z podfizenych mikroregiondlnich, resp. subregionalnich stfedisek. Oproti pfedchozi wrovni
hodnoceni nebyly v dostupnosti mezoregionalnich center prokazany signifikantni zmény, coz je
v souladu s pfedpokladem o malych zménéch v silniéni infrastruktufe v Cesku v transformaénim
obdobi. Stejn€ tak nebyla bez zahrnuti vyznamu stfedisek identifikovana zavislost dopadi na
zméné akcesibility. Prvni hypotéza o sniZovani vlivu akcesibility s hierarchickou urovni sledovani
tak byla potvrzena.

Zatimco pro vice srovnatelna stfediska na ,,mezi—mezostiediskové® trovni se jako vhodné
jevilo pouzit zakladni gravitani model, pro uroveil niz8i, vyznacujici se vyznamnéj$imi vztahy
nadfazenosti a podfizenosti stfedisek, byl vytvofen ukazatel dominance k. Aplikaci této metody na
celkovy soubor vSech hodnocenych stiedisek alesporfi subregionalniho vyznamu v roce 2001
ajejich nadfazenych mezoregionalnich stfedisek bylo prokazano sniZovani zavislosti ¢asové
dostupnosti a podfizenosti stfedisek na zkracujici se vzdalenosti. Na pocatku transformaéniho
obdobi, nejspise jesté v disledku vétsiho vyznamu veiejné dopravy, byla zji§téna hodnota 40 minut
cesty automobilem od nadfazeného stfediska jako hranice, od které zavislost vice odpovida

modelovému pfedpokladu. Tato hodnota se ke konci transforma¢niho obdobi posunula az k 60
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minutam a stala se méné zfetelnou, coz odpovida zmenSeni vlivu akcesibility v prib&hu
transformaéniho obdobi.

Ukazatel dominance také umoznil rozli§it miru vyznamu akcesibility u jednotlivych
mezoregionalnich stfedisek. Porovnanim hodnot ukazatele dominance k byla prokdzana relativni
tésnost vztahu vyznamu akcesibility a komplexniho vyznamu stfediska, ktera se v transforma¢nim
obdobi jesté zvysila. Znaény vyznam ma vSak v tomto ohledu napojeni mezoregionalniho stfediska
(a tedy i mezoregionu) na soubor hierarchicky rovnocennych ¢i nadfazenych stredisek kapacitni
dopravni spojnici. Mezoregiony nepfipojené svym jadrovym stfediskem k systému okolnich
vyznamnych center v disledku neodpovidajici dopravni infrastruktury se v objemu kontaktt vice
pfimykaji ke svému jadrovému mezoregionalnimu stfedisku a tento stav je jeSté s rostouci
mobilitou obyvatelstva upeviiovan. Potvrzuje se tak i pravidlo konstantniho Casu popisujici
dlouhodobé setrvaly stav tolerance jisté ¢asové naro¢nosti cestovani u obyvatelstva, ktery se
zvySujici se mobilitou vede k zintenzivnéni vzajemnych kontaktli, av§ak podminénych podptirnou
infrastrukturou. I druha hypotéza obsahujici jak ¢asové hledisko (zména v transforma¢nim obdobi),
tak vécné hledisko (vztah akcesibility, jejich dopadl a vyznamu stfedisek) byla tedy prokazana.

Hodnocenim vztahu regionii dostupnosti vytvofenych na zaklad¢ akcesibility individualni
automobilové dopravy a sociogeografické regionalizace byla sledovana zavislost mezi vyznamem
stiediska a rozdilem jeho pfisluSnych regioni zobou typti regionalizaci. Velmi malé zmény
v infrastruktufe a naopak vyznamné zmény v geografické organizaci spole¢nosti maji za nasledek
zvétSovani rozdili mezi obéma typy regionalizaci. Casteénym potvrzenim tieti hypotézy je narist
pramérného nesouladu mezi regionalizacemi ve sledovaném obdobi o téméf 5 %. Tato zména je ale
minimalné ovlivnéna zménou v akcesibilité. Pfedpoklad o pfesahu sociogeografickych regioni nad
jejich regiony dostupnosti u silnych stfedisek byl splnén pouze u Prahy a Ostravy. Brno v roce
2001 tomuto pravidlu neodpovida, nebot’ ztraci svij vliv z diivodu konkurence s Prahou v oblasti

Vysociny. Posledni tfeti hypotéza tak byla potvrzena pouze z&asti.
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5 PRIPADOVA STUDIE PRAHY
Na nékolika mistech v textu pfedchozich kapitol byly astokrate zestruénény zévéry vztahujici se

blize k problematice Prahy a prazského mezoregionu, resp. regionu dostupnosti. Diky vysadnimu
postaveni Prahy v systému osidleni Ceska, jeji centralni poloze vramci Cech a radialng
orientované sité dalnic a rychlostnich silnic je moZné pro sledovani akcesibility a jejich dopadi

pouZit Sirokou $kalu postupt.

5.1 UVOD A HYPOTEZY
Vyznamného zkraceni ¢asové dostupnosti, realizované vystavbou délnic ¢i rychlostnich silnic, bylo
v pritbéhu transformaéniho obdobi v Cesku dosaZeno pouze na n&kolika malo mistech, vétSinou
vztazenych k Praze. Vzhledem k prudkému ristu vyznamu Prahy (Hampl 2005) se jedna
o pfirozeny jev, coz je v souladu s tezemi vétSiny praci zabyvajicich se akcesibilitou a regionalnim
rozvojem (napt. Hoyle a Knowles 2001, Preston 2001 a dal$i) uvazujicimi napted ekonomicky
rozvoj a az nasledné zlepseni infrastruktury. Skutenost, e Praha je v Cesku zaroveii stiediskem
s narodnim, mezoregionalnim i mikroregionalnim vyznamem, umoZiiuje dobfe analyzovat
zejména:
e dopady zmény akcesibility podle hierarchické urovné,
e cCasové hledisko zmény akcesibility a jejich dopadi, tedy vyvoj v transformanim obdobi,
a také zpozdéni dopadt v disledku nové infrastruktury,

e vliv akcesibility na formovani zazemi na riiznych hierarchickych urovnich.

Pravé tfeti popsany smér vyzkumu — formovani zazemi — je kliCovym pro ¢lenéni této
kapitoly. V souladu s hlavnim cilem prace a s vyuzitim digitalizované SG regionalizace (pouzité

e .
1

v podkap. 4.4) je mozné analyzovat na nejvyssi, ,mezi-mezoregionalni“ trovni vliv akcesibility na

vymezeni mezoregionu Prahy viaéi okolnim vyznamnym stfediskiim. Mezoregionalni

a mikroregionalni urovenn se zabyvaji diferenciaci vlivu akcesibility na dominanci uvnitf

pfislusnych regionti, pfipadné vyvojem tohoto vlivu v transforma¢nim obdobi. Na zéklad€ otazek

roztfidénych podle hierarchické urovné sledovani a nasledujici struéné diskuze byly vytvofeny
pracovni hypotézy:

1) V pfipadé¢ narodni Grovné je hledana odpovéd’ na nasledujici otazky: Jakou roli hraje
akcesibilita ve vztahu k sociogeografické regionalizaci v pfipad€ prazského mezoregionu? Kde
by mély byt a kde jsou umistény piedély vzhledem k vyznamu okolnich stfedisek
s mezoregionalni pisobnosti a k jakym zmé&nam doslo v pribéhu transformaéniho obdobi?

Komplexni vyznam a z n&j vychazejici gravitaéni potencial Prahy dosahl v transforma¢nim
obdobi nepomérného vzristu proti zméné vyznamu vétSiny ostatnich mezoregionalnich center.
Casova dostupnost z Prahy do ostatnich mezoregionalnich stiedisek se silng diferencovala
v zavislosti na budované dalni¢ni infrastruktufe. Sociogeograficka regionalizace zaznamenala

nékolik zmén, aviak ne viechny v okoli nejkratSich spojnic mezi stfedisky.
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2)

3)

Zavislost mezi akcesibilitou, vyznamem mezoregiondlnich stFedisek (a Prahy)

a sociogeografickou regionalizaci by se mél v pribéhu transformacniho obdobi v Cesku
rozvolnit. Velkou roli by vSak mohl hrat faktor zpoZdéni dopadii zmény akcesibility.
Na mezoregionalni trovni byla doposud v praci hodnocena akcesibilita a dominance
mezoregionalnich stfedisek a problematika regionalizace na zakladé ¢asové dostupnosti ve
vztahu k sociogeografické regionalizaci. Rozsah souboru mezoregionalnich stfedisek
neumoznil podrobnéjsi pohled dovnitf jejich zizemi. Nabizi se tedy otazka: Existuje uvnitf
mezoregionu Prahy diferenciace vlivu jadrového stiediska v zavislosti na jeho akcesibilité, tedy
v riznych smérech od mezoregionalniho centra riiznou mérou?

Dominance mezoregionalnich stfedisek viéi svému zazemi klesd nepfimo Umérné se
vzdalenosti a li$i se podle vyznamu centra. Centralni poloha Prahy a radialné€ orientovana sit’
dalnic a rychlostnich silnic umoziiuje sledovat tento rist, stagnaci ¢i pokles dominance
v riznych smérech, v zavislosti na riizné ¢asové vzdalenosti. Tento infrastrukturou podpofeny,
nerovny povrch dominance se v transforma¢nim obdobi vyrazné ,,nadzvedl* zejména z dlivodu
vyznamného ristu komplexniho vyznamu Prahy (viz kap. 4) a rlstu vyznamu individuélni
dopravy a mobility obyvatel, faktor akcesibility jej ale také mohl ,,poprohybat* v riiznych
smérech.

V disledku ristu vyznamu individudlni dopravy a ristu mobility obyvatel by se méla na
konci transformacniho obdobi zvysit tésnost vztahu zmény akcesibility a jejich dopadi. Posileni
dominance Prahy na mezoregionalni vurovni v transformacnim obdobi by mélo nastat nejvice
ve smérech snadné dostupnosti, resp. jeji velké zmény.

Mikroregionalni uroven hodnoceni doposud v disertaéni praci hodnocena nebyla. Vyzkum je
tedy zaloZen na otdzce: Lze rozpoznat vliv akcesibility i na této hierarchicky nizké urovni
sledovani? Jaky bude tento vliv v porovnani s mezoregionalni rovni hodnoceni?

Vliv akcesibility a jeji pfipadné zmény by na Grovni mikroregionalni jiz nemél byt tak
patrny jako na hierarchicky vy$$ich urovnich. Rozdily v délce cesty v fadu nékolika minut hraji
v pfipad€ individualni automobilové dopravy malou roli. Na této wrovni by navic mohly
vysledky vyznamné ovlivnit dal$i faktory, napf. suburbanizace, administrativni funkce,
pfitomnost velké firmy atd. Ityto faktory vSak v pfipadé Prahy jako mikroregionalniho
stfediska ptsobi v kontextu dominance hlavniho mésta spiSe posilujicim smérem, a vysledky
by tak mohly odpovidat n€kterym zavérim z drovné mezoregionalni (kap. 4) — napf. mife
absolutni podfizenosti v hodnotach ¢asové dostupnosti v rozmezi pfiblizné 10 aZ 15 minut.

Zavislost zmény akcesibility a jejich dopadii by méla byt niZ§i neZ na urovni
mezoregiondlni. Z divodu malého viivu akcesibility na mikroregiondlni urovni nelze
v hodnotdch dominance Prahy oproti mezoregionalni urovni olekdvat vyznamnou zménu.
Prostorové rozloZeni této dominance by mélo vykazovat pravidelnéjsi strukturu, méné

ovlivnénou sméry dobré akcesibility nez v pFipadé vyssich hierarchickych urovni.
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5.2 PRAHA JAKO STREDISKO MAKROREGIONALNIHO VYZNAMU

Agkoliv se jedna o pohled na ,,mezi-mezoregionalni* irovni celého Ceska, hodnocena jsou pouze
stiediska umisténa vi¢i Praze v dotykovém stavu svych mezoregioni, vymezenych v ramci SG
regionalizace (Hampl 1986, Hampl 2005). Moravska stiediska s mezoregionalni pusobnosti —
Olomouc, Ostrava a Zlin — nebyla uvazovana, nebot’ v jejich pfipadech nebylo mozné uplatnit
pouzitou metodiku. Rozdilnost metodologickych postupti od téch jiz pouzitych v pfedchozich

kapitolach si vyzadala metodickou ¢ast.

5.2.1 Metodika zpracovani dat

Sledovani vztahu ¢asové dostupnosti, sociogeografické regionalizace a vyznamu stiedisek jako
zakladniho parametru pro gravitaéni potencial center (viz kap. 3) je opfeno o srovnani umisténi
teoretickych hrani¢nich (mozno téZ nazvat pfedélovych) bodu s jejich redlnymi lokalizacemi. Pro

vypocty teoretickych hodnot byl pfejat Reillyho model (viz napt. Ivanicka 1983), ktery 1ze zapsat:

ln ... vzdalenost hrani¢niho bodu od mensiho stfediska,
Al ... vzdalenost mezi stfedisky,
H, ... pocet obyvatel (hmota) vétsiho stiediska,

Hp ... pocet obyvatel (hmota) mensiho stiediska.

Za hmotu stfedisek byl stejné€ jako v kap. 3 dosazen komplexni vyznam stfedisek (viz napf.
Hampl 2005). Vzdélenost dvou center je reprezentovana jejich ¢asovou vzdalenosti vypoctenou
pomoci metody nejkratSi cesty nad pfisluSnym modelem dostupnosti, jehoZz tvorba je popsana
v kap. 2. Pouzité Casov€ nejkratsi cesty odpovidaji nejfrekventovangjs$im, a tedy nejvyuzivanéj$im
spojnicim - dalnicim a rychlostnim komunikacim. Teoretické vzdalenosti hrani¢nich bodi mezi
Prahou a ostatnimi stfedisky byly poditany pomoci vySe uvedeného vztahu dvakrat, pro obdobi
1991 a 2001. VSechny vypocitané hodnoty byly pievedeny na index vzdalenosti od Prahy, ktery je
uveden v % ku celkové vzdalenosti obou stfedisek. Hodnoty teoretickych hrani¢nich bodi udava
tab. 28. Posledni sloupec ukazuje zménu stavu (teoretického) v procentnich bodech. Zaporné

hodnoty znadi pfibliZzeni hrani¢niho bodu ku Praze.
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Tab. 28: Teoretické vzddlenosti hranicnich bodii mezi Prahou a stfedisky mezoregiondlniho

vyznamu v letech 1991 a 2001

BR 75,75 66,49 63,38 64,09
CB 95,88 9524 77,24 77,07
HK 69,35 63,24 77,19 77,60
KV 83,91 83,16 82,69 83,02
LI 60,63 52,94 77,92 78,12
PA 68,55 62,95 77,76 78,41
PL 50,02 37,94 72,07 73,04
UL 64,94 42,99 77,76 78,85

Zdroj: vypocet autora
Poznémka: Zaporné hodnoty v poslednim sloupci zna&i pfibliZzenf hrani¢niho bodu k Praze.

Zatimco vypocet Casové naroCnosti cesty mezi stfedisky jako zaklad pro teoretické
hodnoceni hrani¢nich bodi stadilo pouze prevzit z dfivéjsiho vyzkumu, pro vypocet hodnot ¢asové
vzdalenosti hranic sociogeografickych regionii v obou sledovanych obdobich bylo tfeba vyvinout
novou geoinformatickou metodiku. Ta spocivala v nalezeni trasy nejkrat$i cesty, jejiZ naro¢nost
v minutach byla spoéitana jiz v kap. 3 pomoci funkce OD Cost Matrix. Tato funkce vak potfebnou
trasu nevizualizuje, a tedy neumoZziiuje nalézt prinik této trasy s hranici sociogeografického
regionu.

Pro vizualizaci nejkrat$i spojnice slouzi v ArcGIS 9.2. funkce Route (Network Analyst).
Tato funkce ma vSak oproti ostatnim v praci pouzitym funkcim (OD Cost Matrix, New Service
Area — viz dale) né€kolik nevyhod. Jednou z nich je, Ze metoda pocita vzdy pouze jednu jedinou
cestu, kterd sice mize mit mnoho preddefinovanych zastivek, ale pouze jeden start a jeden cil.
Neni mozné volit naraz vizualizace vice cest, a je tedy nutné zadavat startovni i cilovou destinaci
znovu, samostatné, pro kazdou zvlast. Metoda by tedy méla v tomto ohledu a vzhledem k poctu
sledovanych stfedisek byt provedena 8x (osm stfedisek vii¢i Praze). Protoze vSak mésta nejsou
v modelu reprezentovana jednim bodem, nybrz polygonem odpovidajicim velikosti centra mésta
(kruh o poloméru 5 km v pfipad¢ Prahy, 2 km v pfipadé¢ Brna a 1 km u ostatnich) a priinikem
tohoto polygonu se silni¢ni siti, nebot” GIS software umi pouZzivat pro vypocet pouze body, bylo
nutné nejprve pro kazdou vizualizovanou trasu zjistit, ktery z téchto priniki odpovida nejkratsi
spojnici mezi stfedisky, a ten pak dosadit jako startovni, resp. cilovou destinaci. Byla proto znovu
pouzita analyza zaloZzena na metodé OD Cost Matrix obsahujici pouze nejkrat$i linie — pfima
useCkova spojnice dvou sobé nejbliz§ich prinikd silni¢ni sité s polygony stfedisek — ve sméru
z Prahy do ostatnich center. Pro kazdé z osmi mezoregionalnich stfedisek byly ze souboru vSech
usecek dostupnosti vybrany ty, které mezi stiediskem a Prahou identifikovaly zcela nejkratsi

ww o

vzdalenost (¢asové nejblizsi pruniky polygonu a silni¢ni sit€). Tyto linie identifikovaly potiebné
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prinikové body u Prahy a ostatnich stfedisek, nad kterymi mohla byt aplikovana funkce Route. Pro
spojeni 8 vizualizovanych nejkratSich cest v jediny datovy soubor a pro snadnéj$i manipulaci byla
v zavéru pouzita funkce Merge (Data Management Tools /| General), zvlast pro obé€ sledovana
obdobi.

Ackoliv pouziti metody nepfineslo mimo vizualizaci tras zadny dalsi atribut, nebot’
hodnota ¢asové dostupnosti téchto nalezenych cest odpovida jiz dfive vypoétenym hodnotam pies
funkci OD Cost Matrix, jednalo se o nutny krok pro dalsi postup. Ten spo¢ival v nalezeni pruniki
nejkratSich cest se sociogeografickymi mezoregiony, pfejatymi a zdigitalizovanymi z praci
pracovnich podkladi M. Hampla (napi. Hampl 2005) a studie Terplanu (1994). Pouhé ofiznuti
vizualizovanych nejkrat$ich tras mezoregioniim Prahy nepfinasi potfebny vysledek, nebot’ software
sice umi automaticky dopoditat délkovou vzdalenost nové — ofiznuté — linie, avSak pro vypocet
nejkratSi vzdalenosti je tfeba znovu pouzit specializované extenze.

[ 9374

Obr. 9: Casové nejvphodnéjsi spojnice Prahy a okolnich mezoregiondlnich stfedisek v roce 1991

Casové nejvyhodndijii trasa
uvnitf mezoregionu Prahy
mimo mezoregion Prahy

Silnice
s ddiNicO
e rychiostni komunikace
— 1. thidy
W. thidy

o okresni mésto

O  mezoregionain{ sthedisko
—— hranice mezoregionu
—— hranice Ceska

100 km

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: Centra mezoregiondlnich stfedisek byla vymezena jako kruhy o poloméru 5, resp. 2 a 1 km
(podrobnéjsi vysvétleni v textu).

Pouziti funkce Clip (Analysis Tools / Extracts) vedlo ke zkraceni vypoditanych tras mezi
Prahou a stfedisky na hranice mezoregionu. Zde se vsak objevily dva metodické problémy. Prvni se
tykd problému spojnice Prahy a Karlovych Varil, jejichz mezoregiony spolu vroce 1991
nesousedily (viz obr. 9), zatimco v druhém sledovaném obdobi ano. Pro rok 1991 tedy nema smysl
zkoumat jejich predélové misto, avSak vzhledem ke vhodnéjsimu stavu v roce 2001 byly hodnoty

pfesto pocitany (od Prahy aZ k rozhrani karlovarského a usteckého mezoregionu) a jsou uvedeny
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v pfislu$nych tabulkach. Druhym problémem bylo vedeni nejkratsi trasy mezi Prahou a Libercem
po silnici R10 pfes Mladou Boleslav a Turnov a které bylo v misté blizkém hranici libereckého
mezoregionu jednou pferuSeno drobnym vybézkem libereckého mezoregionu (viz napf. obr. 11).
Funkce Clip tedy trasu Praha — Liberec ofizla nadvakrat a rozdélila do dvou linii. ProtoZe se v§ak
jedna o hledani pfedélu Prahy vi¢i Liberci a navic vybézek zasahoval do trasy pouze minimalné,
byla funkce ru¢né pfenastavena na vypocet mezi relevantnim prinikovym bodem centra Prahy se
silniéni siti a druhym, vzdalengj§im prunikem trasy s libereckym mezoregionem. Nazorné&jsi
predstavu ukazuji obr. 9 a 10.

vev s

Obr. 10: Casové nejvphodnéjsi spojnice Prahy a okolnich mezoregiondlnich stredisek v roce 2001

uwnitf mezoregionu Praty
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100 km

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: Centra mezoregionalnich stfedisek byla vymezena jako kruhy o poloméru 5, resp. 2 a 1 km
(podrobngjii vysvétleni v textu).

Ze zkracenych tras byly funkci Feature Vertices to Point (Data Management Tools /
Features) identifikovany prinikové body nejkratSich spojnic a hranic prazského mezoregionu. Tyto
body byly znovu postupné vkladany do analyz pro funkci Route, a byly tak vypoditany pfislu§né
Casové dostupnosti z Prahy az k hranici mezoregionu.

Analyza ukazala a pfedpovédéla jednu potencialni ,,poruchu® a metodickou nesrovnalost.
Pro stiediska Hradec Kralové a Pardubice vede az k hranici prazského mezoregionu nejkrat$i cesta
v peazi. Tento problém je vice diskutovan v dal$im textu. Vypocitané hodnoty E&asovych
dostupnosti z Prahy na okraj jejiho mezoregionu jsou uvedeny v tab. 29. Posledni sloupec ukazuje
zménu stavu v procentnich bodech. Zaporné hodnoty znadi pfibliZzeni hrani¢niho bodu k Praze.

Casova dostupnost hranic prazského mezoregionu od vymezeného centra Prahy je v obou obdobich
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pro viechna stfediska v&t$i nez 50 % s vyjimkou Usti nad Labem v roce 2001, co je disledek nové

dalni¢ni infrastruktury — déalnice D8.

Tab. 29: Casovd dostupnost hranic praiského mezoregionu na trase nejkratsi cesty k ostatnim

mezoregiondlnim stfediskium

opeet- | 2081 | oaemt | 2008 5| 1991 | 2008 - | ek bedech)
BR 119,51 103,75 63,24 67,81 52,92 65,36 12,44
CB 124,13 123,57 101,25 90,28 81,58 73,07 8,51
HK 89,85 81,49 55,68 46,27 61,97 56,79 5,19
KV 101,47 100,17 71,03 68,87 70,00 68,75 -1,25
LI 77,81 67,77 5433 45,39 69,83 66,99 2,84
PA 88,15 80,29 55,68 46,27 63,12 57,64 5,53
PL 69,40 51,94 36,79 29,30 53,01 56,42 3,40
UL 83,51 54,53 46,58 2527 55,78 46,34 9,44

Zdroj: vypocet autora

5.2.2 Akcesibilita a vyznam Prahy jako makroregionalniho stiediska

Teoretické hodnoty casové dostupnosti pfedéli vypoditané na zakladé gravitatniho modelu
uvazujiciho komplexni vyznam stfedisek (KV) a jejich ¢asovou vzdalenost, byly srovnany
s odpovidajicimi realnymi hodnotami vypoc¢itanymi na zaklad¢ sociogeografické regionalizace. Pro
ob¢ obdobi je uvadi tab. 30. V poslednich dvou sloupcich jsou uvedeny rozdily mezi teoretickymi
hodnotami a zji§t€énymi redlnymi hodnotami dostupnosti pfedéli. Kladna hodnota rozdilu ukazuje,
Zze hranice mezoregionii jsou bliz k Praze neZ uvadéji teoretické hodnoty na zakladé KV
a akcesibility. Zména znaménka hodnot rozdili v obdobich 1991 a 2001 mohla byt zptisobena bud’
zménou hranice mezoregionu — ov§em pouze pokud se tak stalo v misté vedeni nejkratsi cesty —

nebo zménou v infrastruktufe, tedy zménou hodnot dostupnosti v modelu.

Tab. 30: Srovndni teoretickych a redlnych Easovych dostupnosti pFedéli

_diske | /bodu od Praky vreeed99t .| hodwod Frahy vroce 2001 | v teersth
20 teoretiekl - ] - vehlé . | teoretiel

BR 63,38 52,92

CB 77,24 81,58

HK 77,12 61,97

KV 82,69 70,00

LI 77,92 69,83

PA 77,76 63,12

PL 72,07 53,01

UL 717,76 55,78

Zdroj: vypocet autora
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Malé rozdily mezi teoretickymi (modelovymi) a redlnymi hodnotami ¢asové dostupnosti
predélt vykazuji pouze dva pfipady vztahti — Prahy s Brnem a Prahy s Ceskymi Budg&jovicemi.
V prvnim pfipadé¢ navic pouze v roce 2001. Pfi¢iny tohoto souladu jsou v§ak podobné.

Spojnice Praha — Brno je ze vSech hodnocenych jedinou, na které doslo v transforma¢nim
obdobi ke zmé&né hranic mezoregionii pfesné v misté trasy nejkratsi spojnice. Z piivodni nerovnosti
teoretickych a realnych pfedéli setouto zménou nastavila hranice téméf piesné dle
pfedpokladanych hodnot Reillyho modelu. Vyrovnangjsi stav v roce 2001 je nejspiSe disledkem
sniZzeni vyznamu dalSich faktort, které u ostatnich stfedisek existuji. Jedna se o dvé nejvétsi centra
v Cesku a dal3i stfediska do jejich vzajemné interakce zasahuji velmi malo. Jejich spojnice je navic
prvni Ceskou dalnici postavenou jiz dlouho pfed prvnim sledovanym obdobim, a nelze tedy
uvazovat faktor zpozdéni vystavby potfebné infrastruktury. Model tak potvrzuje pfifazeni regiont
Telce a Jihlavy v regionalizaci v roce 2001 v praci Hampla (2005) k Praze.

Ceské Budgjovice jsou velmi specifickym pipadem, nebot’ jsou oproti ostatnim stéediskiim
v disledku nedostatecné infrastruktury od Prahy vice oddaleny. Mély tak moZnost v transfor—
macnim obdobi dokonce mirn¢ zvétSit sviij mezoregion. Velmi nizké rozdily teoretickych
a realnych hodnot na druhou stranu ukazuji jistou podobnost s vy$e popsanym Brnem. Také zde
hraji roli podobné faktory. Z diivodu odlou¢eni Budéjovic je jejich vztah s Prahou malo ovlivnén
dal$imi mezoregionalnimi stfedisky a také akcesibilita je dlouhodobé stejna (stejné $patna), a zadny
impuls v nedavné dob¢ tedy nebyl spoustécim mechanismem vétSich zmén. Zajimava bude v tomto
ohledu situace po vystavbé dalnice D3. Na jedné strané dojde k vyraznému posileni vlivu Prahy,
nebot’ se znaCn€ zkrati Casova vzdalenost mezi stfedisky a vzhledem ke zjisténi diferenciace
dominance stfedisek podle vyznamu v kap. 4 by mohlo dojit k posunu pfedélu mezi mezoregiony.
Na druhou stranu je viak hranice mezoregionu Ceskych Bud&jovic v misté prichodu nejkratii
spojnice zarovefi hranici mikroregiondlni avzhledem ksilnéj§im vazbam u procesi
mikroregionalnich (denni dojizd’ka za praci a do $kol) nez u procesi mezoregionalnich je dalsi
parcelovani Budéjovického mikroregionu malo pravdépodobné.

Témét opalny jev je mozné vysledovat ve vztahu Prahy a Usti nad Labem. Postavenim
¢asti dalnice D8 v r. 2000 (URL 6) se vyrazné posunul piedél mezi stfedisky, nebot’ dalnice byla
postavena z vétSi Casti pouze na Uzemi prazského mezoregionu. Sociogeograficka regionalizace
sice byla ve vztahu Prahy a Usti nad Labem v transforma&nim obdobi pozm&néna, tato zmé&na vak
nelezi na izemi dotéeném novou dalnici. Projevuje se zde tedy faktor zpoZdéného efektu vystavby
dopravni infrastruktury. Soudasna vysoka nerovnost mezi modelovymi a realnymi hodnotami bude
do budoucna mirné€ sniZzena vybudovanim zbyvajici ¢asti dalnice, i tak vSak pfedpovidd dalsi
mozné zmény v SG regionalizaci.

Mimé zvétSeni rozdilt u Liberce je disledkem faktu, Ze jeho mezoregion jiz vlastné nema
kam ,,uhnout®, Praha jej svym vlivem jiz zna¢né€ umensila a dorovnani teoretickych hodnot by tak

nastalo odebranim Turnova. Stejny efekt lze nalézt ve vztahu Prahy a Plzné, kde takto Plzni
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»prebyvaji“ Rokycany. Pokud by tedy vyvoj sméfoval k teoretickym hodnotam vypocitanym
v gravitatnim modelu, do$lo by v budoucnosti k pfefazeni t€chto dvou mikroregionii k Praze.

Posledni tfi stfediska v podstaté nelze hodnotit. Mezoregion Karlovych Vari nemél v roce
1991 kontakt s prazskym, a tedy vyvojové srovnani je bezpfedmétné. V roce 2001 sice jiZ spole¢na
hranice existuje, ale na stran€¢ Karlovych Vari je pfimo totozné s hranici jejich mikroregionu, se
viemi disledky popsanymi u Budé&jovic. Vztah Hradce Kralové a Pardubic s Prahou je zna¢né
problematicky, nebot’ nejkrat$i spojnice vedou az k hranici prazského mezoregionu v peazi, obé
meésta tvofi v podstaté aglomeraci, tedy jakousi spoleCnou protivahu ku Praze, ovSem
sociogeografickd regionalizace byla pro né tvofena zvlast. Jednou z mozZnosti feSeni by bylo
vytvotit SG regionalizaci tak, aby byl bran u jim podfizenych stfedisek na nejkratsi trase jejich
spole¢ny vliv, ¢imz by snad bylo mozné dosahnout odpovidajicich vysledki, a soucasna realna
poloha pfedélového bodu by tak mohla vice odpovidat skute€nosti.

Pro analyzu celého souboru stfedisek byla provedena korelace teoretickych hodnot
vypocitanych v gravitatnim modelu s realnymi hodnotami. Tyto ukazuje tab. 31 a je z nich patrné
uplné naruSeni Castecné korelujiciho stavu pied transformaci. Vzhledem Kk relativni stalosti
vzdalenosti teoretickych pfedélovych hodnot vypoditanych podle gravitaniho modelu je tato
skute¢nost spiSe disledkem velké diferenciace realnych hodnot dostupnosti u ptedélii realnych

v diisledku zapocaté a pouze ¢asteéné dokonéené vystavbé novych dalnic a rychlostnich silnic.

Tab. 31: Korelace redlnych a teoretickych hodnot éasové vzddlenosti predélii od Prahy

Pearsonovy korela¢nf koeficienty Vroce 1991 | V roce 2001
teoretickych a redlnych hodnot dostupnosti pFedéli 0,591 —0,047
Zdroj: vypocet autora

Souhrnny i individualni pohled poukazuji na faktor zpoZzdéni dopadii vystavby nové
infrastruktury. Zatimco u Brna doslo k téméf uplnému vyrovnani az ve druhém sledovaném
obdobi, u Ceskych Bud&jovic byly hodnoty podobné i v roce 1991. Dalnice D8 do Usti nad Labem
byla postupné uvadéna do provozu az v druhé ¢&asti transformaéniho obdobi a dopady zmény
akcesibility tak zatim nejsou na pouzitych datech dosud patrné. Ukazuje se tak, Ze nova
infrastruktura vyrazn¢ narusuje vyrovnany stav mezi modelovymi a realnymi hodnotami a naopak
dlouhodoby setrvaly stav dostupnosti vede ke zmenSeni téchto rozdili. Toto plati navzdory mife
akcesibility v pfipadg, Ze je stejna viemi sméry. V pfipadé Ceskych Budgjovic se tedy jedna

o nizkou akcesibilitu vii¢i vS§em ostatnim (okolnim) mezoregionalnim stiediskiim v Cesku.
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5.3 PRAHA JAKO STREDISKO S MEZOREGIONALNiM VYZNAMEM

Vypocitany ukazatel dominance k v kap. 4 roz¢lenil stfediska dle jejich vyznamu a vlivu ve svém
mezoregionu z hlediska pracovni dojizd’ky v kontextu akcesibility. Praha se v transformaénim
obdobi podle tohoto ukazatele vyznamnéji odpoutala od ostatnich stfedisek. Vzhledem k pomérné
velkému poétu zdrojovych dat pro ukazatel dominance v pfipadé prazského mezoregionu je mozné
déle analyzovat i strukturu této dominance uvnitf regionu, coZ je cilem této podkapitoly. Kvili

zpracovani novych geoinfomatickych postupi je nutné jejich podrobnéjsi metodické rozvedeni.

5.3.1 Metodika zpracovani dat

Aby bylo moZné provést srovnavaci analyzu <&asové dostupnosti mikroregionalnich
(a subregionalnich) stfedisek v prazském mezoregionu s dominanci Prahy, reprezentovanou
podilem vyjizdéjicich do Prahy vii¢i celkovému poctu vyjizdgjicich z téchto podfizenych stfedisek,
je tfeba pomoci analyz GIS vytvofit podkladova data.

Nejprve je nutno vytvofit izochronické mapy. Tato problematika neni v Cesku nova, pro
oblast Cech a Zelezniéni dopravu existuje napf. prace Nového (1904). Moderni GIS softwary
nabizeji v této Skale docela jednoduchou obsluhu, ov§em ne vZdy s odpovidajicim vysledkem. Pro
vytvofeni izochron byla pouzita v programu ArcGIS 9.2. funkce New Service Area (Network
Analyst). Byly zadany pfedélové izochronické vzdalenosti po 20, 40, 60, 80 a 100 minutach. Jako
startovni misto bylo opét pouzito centrum Prahy (kruznice o poloméru 5 km). Analyza pomoci
funkce New Service Area umi v takovémto piipadé spojit odpovidajici zony, patfici riznym
startovnim bodim (prunikim kruznice se silni¢ni siti). Tato operace byla provedena nad celym
tizemim Ceska dvakrat pro obdobi 1991 a 2001 a nasledné byly viechny polygony ofiznuty funkci
Clip (Analysis Tools / Extracts) na velikost prazského mezoregionu. Skryty vypodet a vizualizace
izochron v softwaru vSak narazi na nékteré problémy. Program neumi zcela eliminovat riizné
enklavy, coZ je dano nedostateCnou hustotou silni¢ni sité a slozitosti algoritmu pfi vypoétu. Po
provedeni vizualizace tak bylo tfeba ru¢né editovat kazdou zonu a zjednodusovat jeji pribéh
umazavanim piebyte¢nych malych polygonu, které piisobi pouze rusivé a nemaji prakticky zadny
vyznam.

Druhou analyzou je interpolace hodnot dominance, tedy podilti vyjizdky do Prahy ku
celkovému proudu ze stfediska. Interpolaci v softwaru umoziuje extenze Geostatistical Analyst,
ktera disponuje n€kolika interpola¢nimi metodami, navzijem se ovSem liSicimi. Pro praci byla
zvolena metoda Ordinary Kriging (napf. Horak 2008), s pfesnym nastavenim 90% durazu na

lokélni hodnoty, coz se ve vysledku jevi jako vhodna vyrovnavaci hodnota, kdy jiz nedochazi
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k vytvafeni samostatnych polygoni okolo extrémnich hodnot, tyto vSak také je$t€ nejsou zcela
eliminovany hodnotami sousedicich bodu. Praze, v tomto pfipadé jedinému bodu z geodatabaze
ArcCR 500, v. 2.0., byla pfifazena hodnota dojizd’ky 100 %.

Vytvofeni map pro dalsi analyzu potfebovalo jistou davku kartografické erudice, nebot’
bylo tfeba pfi dodrZeni alespon hlavnich zasad tematické kartografie (napt. Kariok 1999, VoZenilek
2004) zanést do map znaéné mnoZstvi informaci. Zakladnim pozadavkem byla moZnost srovnani
obou obdobi. Ve sledovanych obdobich sice ziistal zachovan pocet stiedisek (byly analyzovany
soubory stfedisek 1991s a 2001), av§ak ménily se podily vyjizd€jicich. V kazdém obdobi tak byly
interpolovany rizné hodnoty a intervaly bylo tfeba sjednotit. RozloZeni cetnosti v souboru
stiedisek je zna€né& asymetrické, zvolena proto byla stupnice geometricka, pocet intervali nastaven
na hodnotu 10 a nasledovalo zkouseni riiznych mezi intervali v obou obdobich tak, aby byla co
nejvice zachovana vypovidaci hodnota interpolace. Nejen v§ak interpolované hodnoty, oviem také
jejich vztah vici akcesibilité bylo tfeba vhodné zakreslit. Do obsahu mapy oviem nelze zaroveii
vlozit dvé piekryvajici se polygonové vrstvy. 1 vyuziti Srafury by v tomto pfipadé vypovidaci
hodnotu mapy zna¢né sniZilo. Bylo proto pfistoupeno pouze k obrysovému zakresleni izochron
(celkem je jich pouze 5, coZ je jesté€ islo umoziujici odpocet linii od oka), které byly navic
odliSeny parametrem ,.struktura linie“ a doplnény ofiznutou silni¢ni siti, s ¢lenénim silnic dle t¥idy
— dalnice + rychlostni komunikace, silnice L. tfidy, silnice IL tfidy. Ostatni dopravni spojnice (III.
tfidy) nebyly zobrazeny. Pomérné sloZitym kompromisem tak bylo docileno dvou map — viz obr.
11al2.

Pro vétSi prehlednost a snadnost dal$ich analyz by bylo mozné jest¢ jednu ze dvou
sledovanych charakteristik (akcesibilita ¢i dominance) anamorfovat do kruZnicového tvaru. Tento
problém je vSak Kkartograficky zna¢né naroény a softwarem GIS prozatim velmi obtiZzné
proveditelny (Ahmed, Miller 2007). Vzhledem k rozsahu prace a relativné malému vyznamu

uvedené procedury tak bylo od tohoto kroku upusténo.
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Obr. 11

DOMINANCE PRAHY
v mezoregionu v roce 1991

Zony poditu vyjitdéjicich do Prahy v % BB centrum Prahy

e hyanice mezoregionu Prahy v roce 2001
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Poznamky:
a) zény podilu vyji2déjicich do Prahy byty vytvofeny

pomoci{ metody Ordinary kriging s 90% dUrazem na lokaini hodnoty,
b) centrum Prahy je vymezeno jako kruh 0 poloméru 5 km.
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Obr. 12

DOMINANCE PRAHY
v mezoregionu v roce 2001

Zémy podilu vyjiddéjicich do Prahy v % K] centrum Prahy
— @ hranice mezoregionu Prahy v roce 2001
1M1 14 17 20 24 29 238 45 60 o iondin{ stfedisko
lzoch: dostu ti centra Prahy Slinice
rony pnos '
(v minutéch) = ddinice a rychlostni komunikace

— . thidy

a) z6ny podfiu vyjizdéjicich do Prahy byly vytvofeny
pomoci metody Ordinary kriging s 90% dirazem na lokaini hodnoty
b) centrum Prahy je vymezeno jako kruh o poloméru 5 km
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5.3.2 Vyvoj dominance Prahy v transforma¢nim obdobi

Ukazatel dominace & pro Prahu v obou obdobich byl spocitan v kap. 4 (k;9;s = 868, kzos = 1171).
Z grafu 9, ktery ukazuje mimo jiZ zjistény nartist ukazatele dominance v transforma¢nim obdobi
také rozlozeni jednotlivych mikroregionalnich stfedisek v obou sledovanych obdobich, je patrné
zvySeni tésnosti vztahu mezi podilem vyjizd€jicich do Prahy z podfizenych mikroregionalnich,

resp. subregionalnich stfedisek a ¢asovou vzdalenosti v druhém sledovaném obdobi.

Graf 9: Ukazatel dominance Prahy jako mezoregiondlniho stiediska letech 1991 a 2001
100
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Zdroj: vypodet autora
Pozn.: Hodnota ,.k“ je 868 ve varianté 1991s (data za rok 1991 s podt¥izenosti v roce 2001) a 1171 ve varianté
pro rok 2001.

Ptesné hodnoty zavislosti byly zjistovany pomoci korelaénich koeficientl a uvadi je tab.
32 (negativni hodnoty korela¢niho koeficientu jsou v pofadku, nebot’ vétsi vzdalenost odpovida
mensi dominanci Prahy). Ve druhém sledovaném obdobi tedy blizkost stiediska vice odpovida
mife absorpce jeho vyjizdéjiciho obyvatelstva Prahou. P¥i¢inou tohoto jevu je nejspise kombinace
ristu komplexniho vyznamu Prahy v transformaénim obdobi, zlepSeni akcesibility v disledku
novych infrastrukturnich investic a zejména rist vyznamu automobilové dopravy a mobility
obyvatel. Detailngj$i hodnoceni je mozné provést pomoci analyzy izochron a izolinii dominance

Prahy.

Tab. 32: Korelace podilu vyjiZdéjicich do Prahy a Casové vzdilenosti mikroregiondlnich stFedisek

Pearsoniiv koeficient korelace V roce 1991 | V rece 2001
podilu vyjiZd&jicich a akcesibility -0,69 0,79
Zdroj: vypocet autora

Poznamka: Negativni korelace jsou dusledkem porovnavani vzdalenosti od Prahy a podilu dojizd&jicich do
Prahy.
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Srovnanim Obrdzkit 11 a 12 l1ze vysledovat, ze aCkoliv Praha vyrazné posilila svij vliv ve
svém mezoregionu (viz tab. 24), zmény zcela neodpovidaji zlepseni akcesibility ve vSech smérech.
Z obrazki je na jednu stranu patrnad vét$i kruhovost zon dominance, na druhou stranu je tfeba je
porovnavat s dostupnosti, reprezentovanou izochronami po 20 minutach. Ukazuje se tak, Zze Praha
zvysila v transformacnim obdobi sviij vliv i navzdory riizné dostupnosti, a tedy Ze samotna
pfitomnost dalnice ¢i rychlostni silnice jako reprezentanta dobré dostupnosti pro nariist dominance
Prahy v transforma¢nim obdobi nestadila. Pfesto je mozné postihnout nékteré zmeény.

Zvyseni dominance Prahy nastalo vice u jednosmérn€¢ ukonéenych délnic ¢i rychlostnich
silnic — R4, R6, R7 a D11. K nejvét§imu absolutnimu i relativnimu nartistu dominance do$lo
v oblasti ve sméru na JZ od Prahy (R4). Jedna se o izemi bez vyznamné&j$iho konkurenta, coZ je
obdobny pfipad jako ve sméru na Z ¢i SZ od Prahy. V tomto sméru je tedy tfeba posuzovat
vhodnost dal$iho budovani rychlostnich silnic R6 a R7. V ostatnich pfipadech (smér D1 a DS)
doslo naopak k relativni (vii¢i zvy$eni dominance v okolnich smérech) stagnaci. Je zde tedy
nejspiSe patrny vliv vyznamného stfediska na opa¢ném konci dopravniho tahu.

I pres velké pfiblizeni tizemi smérem k Usti na Labem v disledku postaveni dalnice D8
nepodlehla oblast v relativnim srovnani vii¢i ostatnim smériim nartistu dominance Prahy. Projevuje
se zde faktor zpoZdéni dopadii nové infrastruktury.

O tom, Ze u Prahy ve sméru hlavni rozvojové osy (Praha — Liberec, napi. Hampl,
Gardavsky, Kiihnl 1987) v transformaénim obdobi vzniklo, ¢i spiSe bylo zna¢né posileno,
vyznamné stfedisko — Mlada Boleslav (napf. Hampl 2005) — svéd¢i znatelny pokles dominance,
zcela v protikladu s naristem akcesibility ve sméru rychlostni silnice R10.

Vyzkum akcesibility na mezoregionalni urovni v prazském regionu potvrzuje zji§téni
z pfedeslych kapitol, zejména zpozdéni dopadii zmény akcesibility. Navic bylo prokdzano, Ze
zména vlivu stfediska muze, ale nemusi, probihat ve sméru nejlep§i dostupnosti. Divody, pro¢
dominance vice nenaristd podél dalnice &i rychlostni komunikace, je tfeba hledat zejména
v kontextu okolniho systému stfedisek — dynamicky se rozvijejicich konkurenti, ale také

v disledku odpovidajici doby od vybudovani infrastruktury.
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5.4 PRAHA JAKO STREDISKO S MIKROREGIONALNIM VYZNAMEM

Mikroregionalni Uroveii, reprezentovana nejvice denni dojizd’kou za praci a do $kol, je odli$na od
pfedchozich trovni, nebot' vzdalenosti v minutich jsou velmi malé, coZ sniZuje vyznam
akcesibility a ztézuje sledovat jeji dopady. Nicméné jisté podobnosti s dalSimi, hierarchicky
vy$§imi Grovnémi lze nalézt i tady. Vzhledem k zajimavéj$imu stavu v roce 2001, kdy ukazatel
dominance k na mezoregionalni Grovni ukazoval posunuti horizontu absolutni dominance az
k hodnotam okolo 13 minut, ale také vzhledem k omezené datové zakladné vr. 1991 (pouze
analogové zdroje, jejichz digitalizace by pro pocet obci okolo 450 byla neimérn€ naro¢na
vysledkim prace) byl proveden vyzkum pouze ke konci transforma¢niho obdobi. Jedna se tedy
o hodnoceni stavu v roce 2001 bez moZnosti srovnani vyvoje. Cilem podkapitoly je tak doplnit

mezoregionalni uroveri analyzovanou v pfedchozim textu o nejblizsi okoli Prahy.

5.4.1 Metodika zpracovani dat

Vymezeni mikroregionu Prahy bylo pfejato z praice Hampla (2005), ovSem jest¢ dale
pozménéno odebranim subregionu DobfiSe, ktery byl hodnocen v raimci mezoregionalnich analyz.
Zdrojem dat pro dojizd’ku do Prahy z obci v prazském mikroregionu byla databaze S¢itani lidu,
domt a bytd 2001. Tato jiz v pfedchozich &astech disertaéni prace pouzitda 222 000 fadkova
databaze byla podrobena postupnému aplikovani vyluc¢ovaci metody az ke koneénému poctu 443
obci. Postup bylo tfeba opakovat dvakrat, pro vyhledani dojizdky do Prahy a pro provedeni
souhrnti pro celkovou vyjizd’ku. Pro kaZzdou obec tak byl vypocitan podil vyjizdéjicich do prace
a do Skol do Prahy ku vyjizdé€jicim celkové (dominance Prahy). Je opravnéné polemizovat o tomto
kroku, nebot’ pocet dojizdéjicich je vztazen ku Praze, ktera je vymezena svymi administrativnimi
hranicemi, zatimco niZe zminéna analyza ¢asové dostupnosti sméfuje do centra o poloméru 5 km,
nicméné s ohledem na jiZ nékolikrat pouzitou metodiku a také nejspiSe neexistenci jiné moznosti
byla tato metoda znovu aplikovana.

Podily vyjizdky do Prahy ku vSem vyjizdéjicim byly interpolovany pomoci metody
Ordinal Kriging (Geostatictical Analyst) se shodnym nastavenim jako v pfedchozi podkapitole:
90% vaha lokalnim hodnotam. Praze byl pfifazen 100 % podil dojizdéjicich. RozloZeni Eetnosti je
téméf Gaussovo, intervaly tak byly zvoleny jako pravidelné — s hodnotami po 10 %. Pro umocnéni
viemu byly do map také pfidany obce, ¢lenéné barevnou Skalou do 5 intervali dle jejich
vyjizd’kovych podilii do Prahy.

Casova vzdalenost obci od centra Prahy (kruznice o polomé&ru 5 km) byla pogitana pomoci
funkce OD Cost Matrix (Network Analyst). Vizualizovany byly zdivodu velmi omezené
komprimovatelnosti mapy pouze tfi hraniéni hodnoty — 10, 20 a 30 minut od centra Prahy —
¢lenéné parametrem struktura linie. Akcesibilita byla podpofena také dodanim silniéni sité,
kategorizované dle tfidy silnic na: dalnice + rychlostni silnice, silnice L. tfidy, silnice IL tfidy,

ostatni silnice. Vysledny souhrn vizualizovanych jevu a geografickych objekti ukazuje obr. 13.
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5.4.2 Akcesibilita a dominance Prahy v roce 2001

Analyza velikosti poklesu dominance Prahy vzhledem k akcesibilit¢ je hodnocena na zakladé
ukazatele dominance k (jeho odvozeni je mozné nalézt v pfiloze), ktery nabyva pro mikroregionalni
stfedisko Prahu v roce 2001 hodnot 805. Jedna se tedy o hodnotu vysokou, i kdyZ znateln€ nizsi
nez v pfipadé Prahy jako mezoregionalniho stiediska (1 171). Tento rozdil je nejspiSe zpusoben
neimémym zvy$enim hodnoty na mezoregionalni trovni v disledku dal$ich faktorti, zejména
horizontalni geografické polohy Prahy. Z celého izemi Ceska do Prahy jezdi vlastn& vSichni, nebot
se jedna o stfedisko narodniho vyznamu. Ob¢& zji§t€éné hodnoty pro Prahu je tak tfeba brat
v kontextu hierarchické urovné sledovani a zejména jako ukazatel, umoZziiujici srovnani s dalSimi
stiedisky. Je tedy ziejmé, Ze ani teoretické hodnoty vzdalenosti absolutni podfizenosti odectené na
hierarchicky vy$§i urovni (13 minut) nelze jednoduSe a bez chyby pfenést na droveil
mikroregionalni. Naopak na zakladé mikroregionalni analyzy je jiz docela dobfe moZzné tuto
hodnotu odhadnout, nebot’ maximalni podily vyjizd€jicich do Prahy Cini v né€kterych ptipadech
pres 90 % vsech vyjizdéjicich z obce. Podle grafu 10, ktery ukazuje jednotlivé obce i vypocitanou

kfivku ukazatele dominance, se tak v pfipadé Prahy jedna o hodnotu okolo 10 minut.

Graf 10: Ukazatel dominance Prahy jako mikroregiondlniho strediska v roce 2001
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Zdroj: vypocet autora
Pozn.: Hodnota ,.k“ je 804,91.

Hodnota Pearsonova korela¢niho koeficientu mezi ¢asovou vzdalenosti obci od Prahy
a podilem vyjizd€jicich do Prahy je — 0,614, coz znali stfedni zavislost (negativni, nebot’ vétsi
vzdalenost odpovidda mensi dominanci Prahy). Porovnanim s hodnotami na mezoregionalni trovni

(0,79 vroce 2001) se tak potvrzuje skute¢nost, Zze u lidi existuje jisty pfedél ve vnimani
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vzdalenosti souvisejici s pravidlem konstantniho ¢asu, kdy do uréité vzdalenosti neni dale
rozliSovana jeji pfesna hodnota. To je patrné také na rozmisténi obci v grafu 10. Obzvlasté obce
lezici mezi 13 a 33 minutami cesty od Prahy, ukazuji v podstaté nezavislost na akcesibilit¢ Prahy.
Od zhruba 35 minut dale jsou hodnoty mnohem bliZze vypoditanému ukazateli dominance. Pro
detailn&jsi pohled byl vytvofen obr. 14, ktery na stejném podklad€ jako pfedchozi obr. 13 ¢leni
jednotlivé obce podle jejich blizkosti ke kiivce ukazatele dominance k. Ukazuje se, Ze neexistuje
Zadny konkrétni smér, kam se kumuluji od vypocéitaného ukazatele odchylené hodnoty.
Akcesibilita na mikroregionalni urovni se tedy jiz dale viceméné nediferencuje.

Obr. 13 i 14 pokazuji na relativni ,,nekruhovost“ zén dominance vzhledem k izochronam.
V oblasti JV od Prahy je patrny vliv ,konkurenéniho“ mikroregionalniho stiediska — Ri¢an
u Prahy. Druhé dvé vystupujici zony jsou okolo jednosmérné ukoncenych dalnic ¢i rychlostnich
silnic R4 a D11. Zde je mozné spatfovat uréitou podobnost s mezoregionalni Grovni, tedy
neexistujicim vyznamnym stfediskem na opaéném konci dopravniho tahu. Pfipad velké akcesibility
dalnice D8, ale jejiho malého dopadu zdiivodu relativné pozdni vystavby, je patrny i na
mikroregionalni arovni.

Detailn€jsi pohled na souvislost akcesibility, tedy izochron a z6n dominance, ukazuje, ze
stejné€ jako v pfipad€ malych nerovnosti v dostupnosti (v hodnotach do 30 minut moc vétsi byt ani
nemohou) jsou i vychylky dominance dosti malé. Jedinou vyznamnou je v tomto sméru oblast
okolo délnice D1. Potvrzuje se tak pfedpoklad o zmenSujicim se vyznamu akcesibility smérem

k niz§im méfitkovym Grovnim.
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5.4 ZAVERY

Ackoliv byla u kazdého zdiléich hodnoceni jednotlivych méfitkovych drovni uvedena urdita
konstatovani o potvrzeni pfedpokladi, je tieba souhrnného pohledu na problematiku a diskuze
splnéni v ivodu kapitoly stanovenych hypotéz.

Prvni hypotéza o zavislosti mezi akcesibilitou a rozsahem vlivu Prahy (vzdalenosti pfedé€lu
mezoregioni) byla potvrzena s vyuzitim Reillyho modelu. Riznou dynamikou zmén u tfi
zakladnich faktori — vyznamu stfedisek, regionalni pisobnosti (na urovni mezoregioni)
a akcesibilitou — doslo v transformaénim obdobi k rozvolnéni jejich vzajemné zavislosti. Ukazuje
se, Ze velikost (vzdalenost) vlivu Prahy odpovida akcesibilité¢ pouze ve smérech, kde je dlouhodobé
stala infrastruktura. Zmény akcesibility maji za nasledek nejprve zvysSeni rozdili mezi redlnymi
a modelovymi hodnotami vzdalenosti pfedéli a s naristem doby od dokonceni nové infrastruktury
se postupné tyto rozdily snizuji, coZ je mozné ukazat na rozdilnych pftikladech dalnic D1 a D8, ¢i
spojnice Prahy a Ceskych Budg&ovic. Velkou roli hraje tedy faktor zpozdéni dopadii nové
infrastruktury.

Cast druhé hypotézy predpokladajici zvySeni tésnosti vztahu mezi zménou akcesibility
a jejimi dopady byla dokazana pomoci Pearsonova korelaéniho koeficientu. Druha ¢ast hypotézy
o posileni dominance Prahy nejvice ve smérech snadné dostupnosti vS§ak byla potvrzena pouze
zCasti. Na mezoregiondlni Urovni nastala zména dominance Prahy v absolutnim méfitku
a diferencované podle sméru. Neexistence konkuren¢niho stfediska u prozatim pouze jednosmérné
napojenych dalnic &i rychlostnich silnic (R4, R6, R7 a D11) ma za nasledek zvySeni vlivu Prahy
v téchto smérech. Tyto pfipady dobfe ukazuji vyznam akcesibility, nebot’ se pfimo jedna o snadnou
dostupnost k jednomu a naopak obtiznou dostupnost k druhému centru, jehoz vyznam je tak
v uzemi potlatovan. Na druhou stranu vSak existuji také sméry snadné dostupnosti (D1, D5), kde
rist dominance nedosahuje relativné velkych hodnot. Snadnd dostupnost tak automaticky
neimplikuje posileni dominance, je tfeba brat v ivahu také okolni stfediska, ktera ze zlepSeni
akcesibility mohou profitovat. Na irovni mezoregionalni byl také prokazan vliv zmény akcesibility
v transformacnim obdobi v pfipadé, Ze zlepSeni dostupnosti nastalo jiz s dostateénym piedstihem
pted sledovanim (D8 prozatim bez efektu).

Tteti hypotézu je mozné také rozdélit na dvé &asti. Prvni Cast pfedpokladajici zavislost
mezi zménou akcesibility a jejich dopadii na mikroregionalni Urovni niz§i nez jaka byla zji$téna na
mezoregionalni urovni byla dokazana stejn¢ jako u predchozi hypotézy pomoci Pearsonova
korelaéniho koeficientu.

7wz

Druha ¢ast hypotézy o podobnych hodnotich dominance na mikro- i mezoregionalni
urovni a o vétsi kruhovosti z6n dominance byla prokazana pouze z¢asti. Na mikroregionalni Grovni
hodnoceni byl pomoci ukazatele dominance prokdzan maly vliv akcesibility. Obzvlasté .obce

vzdalené od Prahy v intervalu 13-33 minut vykazuji velmi rozdilné hodnoty podfizenosti, bez vétsi
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souvislosti s dostupnosti. A¢koliv bylo pomoci Pearsonova korela¢niho koeficientu prokazano, ze
vyznam akcesibility se snizuje s méfitkovou urovni, ani na této nejnizsi hierarchické wrovni
nedoslo k vyrovnani prostorového rozlozeni podilu vyjizdéjicich z obci do Prahy podle vzdalenosti
od stfediska. Na mikroregionalni urovni totiz do hry vstupuji potencidlni ,.konkurenéni®
mikroregionalni stfediska, kterd mohou narusit relativné koncentricky pribéh ,,zon dominance*
vzhledem k akcesibilit¢ a také snizit hodnoty dominance u jadrového stiediska. Ukazatel
dominance k tak nenabyva oproti pfedpokladu stejnych hodnot jako v pfipadé Prahy na
mezoregionalni wrovni, pravdépodobné také jako disledek rozdilného vlivu horizontalni
geografické polohy, ktera ma rizny vliv na riznych hierarchickych urovnich. Touto polohou
nejméné ovlivnéna mikroregionalni Groveli umoznila stanovit nejpfesngjsi hodnotu vzdalenosti

absolutni podfizenosti na 10 minut.
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6 ZAVER

Hodnoceni vyznamu akcesibility a jeji zmény v Cesku v transforma&nim obdobi bylo zakon&eno
piipadovou studii Prahy. V kazdé z vyzkumnych kapitol byly stanoveny hypotézy, z nichZ byly
viechny potvrzeny, nékteré vSak jen z€asti. Na tomto misté je tfeba zhodnotit celkovy pfinos
disertadni prace v kontextu splnéni cilii a prokazani zakladnich vyzkumnych hypotéz stanovenych
v tvodu prace.

Prvni zikladni vyzkumnd hypotéza o zmenSovani zlepSeni akcesibility s hierarchickou
trovni byla prokazana pomoci vytvofenych modell dostupnosti a analyz GIS v kap. 3 a 4 a Castec—
né také na pfipadu Prahy jako stfediska s mikroregionalnim vyznamem. NejvétSi zmény
v akcesibilité v transformaénim obdobi byly zji§tény na ,,mezi-mezoregionalni irovni a zmenSo—
valy se s klesajici hierarchickou a méfitkovou urovni.

Druha zakladni vyzkumna hypotéza byla ¢len€na na tfi parcialni hypotézy. Zpozdéni
dopadi zmény akcesibility (prvmni parcidlni hypotéza) bylo shlediano zejména na ,,mezi-

{29
1

mezoregionalni“ urovni v kap. 3 a v pfipadé Prahy prakticky na vSech sledovanych hierarchickych
urovnich. Na pfipadové studii Prahy jako stfediska s makroregionalnim vyznamem vyzkum ukazal,
Zze v mistech dlouhodobé nezménéné infrastruktury dochazi k vyrovnavani realného stavu
s modelovym pfikladem (Reillyho model). Pfikladem takového vyrovnani stavu jsou parové vztahy
mezi napi. Prahou a Brnem &i Prahou a Ceskymi Budg&jovicemi. Naopak v oblastech nedavné
zmeény je patrny vétSi nesoulad modelovych hodnot a reality. Rozriiznéni (zpozdéni) dopadii zmény
akcesibility je zvlasté dobie patrné u stfedisek napojenych na dalni¢ni spojnice D1, D5 a D8, které
byly zprovoznény vuci sledovanému obdobi v rizném ptedstihu. Nové &i nedavno postavena
infrastruktura tak vnasi do modelové situace prvek nerovnovahy a s naristem doby od jejiho
vybudovini se stav opét pfiblizuje k modelovému ptedpokladu.

Druhad parcidlni hypotéza piedpokladajici snizovani dopadii zmén akcesibility s hierar—
chickou urovni byla prokazidna na pfipadové studii Prahy pomoci Pearsonovych korelaénich
koeficientl, kde byla sledovana tésnost vztahu mezi akcesibilitou a jejimi dopady v podobé
dominance Prahy v roce 2001. Pfi sniZovani hierarchické a méfitkové Grovné byl prokizan také
snizujici se relativni vyznam akcesibility vi€i ostatnim faktorim. Zatimco rozdily v dostupnosti se
projevuji na nizSich drovnich vfadu desitek ¢i jednotek minut, atraktivita a horizontalni
geografickd poloha svilij vyznam s Urovni nesnizuji. Vyzkum vedeny na riznych drovnich také
potvrdil potfebu navziajem si odpovidajici hierarchie dopravnich uzli a dopravnich spojnic.
Zatimco na narodni, tedy ,,mezi-mezoregionalni“ Grovni, bylo ovlivnéni novou infrastrukturou
nejzfetelnéj$i, na Grovni mezoregionalni byly dopady spiSe mensi a na mikroregionalni Grovni jiz

sotva znatelné.
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Koneené tfeti parcidlni hypotéza o diferenciaci dopadi zmén akcesibility v zavislosti na
vyznamu stfedisek byla dokézana pomoci vytvofeného ukazatele dominance k a jeho korelovani
s vyznamem stfedisek podle Hampla (2005). Dobra dopravni dostupnost hierarchicky nadfazeného
stfediska ma za nasledek jeho zna&nou dominanci ve svém zazemi. Nejedna se viak o dobrou
dostupnost v absolutnim, nybrZ v relativnim smyslu. Pfipady izolovanéjSich mezoregioni Ceskych
Budg&jovic a Zlina ukazaly, ¥e pro posileni vlivu ve svém podfizeném regionu je rozhodujici
eliminace vlivii okolnich, zejména hierarchicky nadfazenych stfedisek (Prahy). To je v zasadé
mozné pouze prostfednictvim nizké akcesibility s vyznamnymi okolnimi stfedisky. Také na
nejvyssi hierarchické urovni bylo pomoci srovnavaci analyzy zlepSeni akcesibility a zvySeni
dojizdky prokazano, Zze zkraceni dostupnosti v disledku nové infrastruktury nejprve vyuziji
vyznamnég;jsi stiediska, az nasledné se zlepSeni projevi v rozvoji menSich center. Pokud je navic
zkraceni vzdalenosti realizovano na pfili§ velkou vzdalenost vzhledem k vyznamu stfediska,
dopady se neprojevi viibec.

Zvyseni zavislosti mezi zlepSenim akcesibility a jejimi dopady v transforma¢nim obdobi
(tieti zakladni vyzkumna hypotéza) bylo prokazano pouze za pfedpokladu zahrnuti vyznamu
stfedisek do sledovani pomoci gravitatnich modelii (kap. 3) ¢i ukazatele dominance (kap. 4).
Samotna zavislost narlistu kontaktd mezi stfedisky na zlep$eni akcesibility ofekavané vysledky
nepfinesla.

Posledni &tvrtou zakladni vyzkumnou hypotézou byl predpoklad poklesu vyznamu
akcesibility na formovani zazemi stfediska s klesajici hierarchickou trovni. Pro tento ucéel byly
v pfipadové studii Prahy vytvofeny specidlni mapy, které na jedné stran€ ukazaly mensi kruhovost
z6n dominance na mezoregionalni urovni, oviem na strané druhé odhalily neodlucitelnost faktoru
okolniho systému stiedisek, ktery ptlisobi i na Grovni nejniz$i, mikroregionalni.

Mimo vySe popsané zavéry byl vyzkum v disertatni praci zaméfen v souladu s hlavnim
cilem také na problematiku dopravni regionalizace (podkap. 4.4 a 5.2). Pomoci analyz GIS byly
vytvorfeny regiony dostupnosti mezoregionalnich stfedisek pro obé sledovana obdobi a na zakladé
porovnavani populacnich velikosti regioni byly hledany rozdily vuéi regionalizaci sociogeo—
grafické, také v kontextu zmény v transforma¢nim obdobi. Jako dodatek byl pomoci Reillyho
modelu hodnocen vztah akcesibility a vzdalenosti hranic (pfed€li) prazského mezoregionu na
casové nejkratSich spojnicich Prahy s okolnimi mezoregionalnimi stfedisky.

Ackoliv byla v disertaéni praci hodnocena pouze individualni automobilova doprava
a naopak napf. kontakt stfedisek byl reprezentovany celkovym objemem dojizdéjicich a vyjizdéji—
cich bez rozdilu dopravniho médu, bylo prokazano velké mnozstvi obecné platnych zékonitosti, na

které upozortiuji dosavadni vyzkumy. Mimo vyS$e zminéného zpozdéni dopadt nové infrastruktury
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také napf. souvislost mobility s akcesibilitou. V priib&hu transforma&niho obdobi doslo v Cesku ke
zvySeni zavislosti mezi kontaktem stfedisek, jejich vyznamem a akcesibilitou, coz je moZné
interpretovat pravé v disledku naristu mobility obyvatelstva, a tedy vétSim a svobodnéjSim
vybé€rem moznych aktivit. Vyzkum také umoznil ovéfit pravidlo konstantniho ¢asu (Janelle
1995) konstatujici dlouhodobé setrvaly stav obecné tolerance obyvatel k celkovému casu
straivenému cestovanim, a to na pfipadech izolovanéjSich regionti, u kterych doslo k vyraznému
naristu vnitfnich vazeb. To prokazuje vzristajici vyznam automobilové dopravy, které nemohou
ostatni dopravni mody, zvlasté na kratké vzdalenosti, vyznamnéji konkurovat.

Piinos diserta¢ni prace je mimo vySe popsané zavéry mozné spatiovat také v pouZiti
novych geoinformatickych metod, které umoziiuje software GIS, s jejichz pomoci bylo mozné
modelovat a analyzovat mimofadné velké databaze, coZ v pfipadé napf. ¢asové dostupnosti jesté
Hursky vr. 1978 povazoval za zna¢né obtizné. Pfinosem je také vytvoieni velkého mnoZstvi
digitalnich dat — napf. SG regionalizace pro obé€ obdobi 1991 i 2001, vytvofeni regionl dostupnosti
1991 a 2001.

V praci na druhou stranu nezbyl prostor pro zaclenéni nékolika dalSich faktord, které by
mohly osvétlit n€které nezodpovézené otdzky. Nebyl napiiklad zkouman trend suburbanizace,
faktor automobilizace, ani typ dopravniho prostiedku pfi vykonavani dojizd’ky. Stejné tak by
pfipadova studie Prahy mohla byt aplikovana i na pfipad Brna ¢i Olomouce, i kdyZ by se zde
projevil silny ruSivy element pravé nadfazené Prahy. Tyto a dalsi oblasti vyzkumu mohou byt

pfedmétem dalsiho sledovani.
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Priloha 3: Odvozeni vzorce pro vypoéet metody nejmenSich ¢tvercii
funkce nepFimé imérnosti

Rovnice nepfimé umérnosti:

k

Yi :; kdei=1,....n

Kritérium nejmensich ¢tvercii ma tedy podobu:

.k
min ;(y, Xi]

Hledame takové hodnoty k pii kterych bude vyraz nejmensi. Derivaci podle k tedy poloZime rovnu
nule:




Priloha 4: Akcesibilita a jednosmérny kontakt mezoregionalnich a jejich

podrizenych mikroregionalnich stfedisek v roce 1991

A3 Karlovy Vary 66,90 01 1990
Bene$ov Praha 31,61 930 2 441
Beroun Praha 20,25 1137 4329
Bilina Usti nad Labem 23,73 182 4932
Blansko Brno 33,05 1129 3714
Blatna Praha 72,84 138 1093
Bohumin Ostrava 17,61 1543 3384
Boskovice Brno 38,39 531 2 964
Brandys nad Labem — St. Boleslay Praha 24,01 2454 4 006
Broumov Hradec Kralové 79,66 62 1457
Bruntal Ostrava 76,03 161 2 427
Bfeclav Bro 38,92 547 3336
Bucovice Brmo 2441 569 1520
Bysttice nad Pernitejnem Brno 56,72 330 2778
Bysttice pod Hostynem Zlin 38,90 81 1878
Caslav Praha 68,40 205 2 006
Ceska Lipa Praha 74,35 465 7550
Cesky Krumlov Ceské Budgjovice 26,11 518 3077
Dacice Ceské Budéjovice 83,15 60 1 064
D&in Usti nad Labem 36,52 547 4749
Dobruska Hradec Kralové 32,08 111 1433
Dobfi3 Praha 26,74 560 2 084
DomaZlice Plzeni 52,76 232 1851
Dviir Kralové nad Labem Hradec Kralové 40,30 212 2 349
Frenstat pod Radho§tém Ostrava 41,32 220 2 329
Frydek-Mistek Ostrava 19,63 3635 14 048
Frydlant Liberec 20,34 598 1 446
Frydlant nad Ostravici Ostrava 23,67 505 2 570
Havlickiv Brod Praha 75,90 469 2 870
Hlinsko Pardubice 40,10 100 1375
Hodonin Brno 48,38 458 4 857
Hole$ov Zlin 23,74 357 2724
HoraZd'ovice Plzeit 61,48 121 1284
Hoftice Hradec Kralové 22,79 367 1738
Hofovice Praha 34,92 192 1360
Hranice Olomouc 36,83 165 3106
Humpolec Praha 58,09 262 1573
Hustopete Brno 19,95 398 1214
Cheb Karlovy Vary 39,95 297 4 546
Chodov Karlovy Vary 10,41 958 6 051
Chomutov Usti nad Labem 63,31 195 9371
Chot&bot Praha 94,38 170 1475
Chrudim Pardubice 12,04 1200 3735
Ivandice Brno 24,22 927 1910
Jablonec nad Nisou Liberec 16,22 1933 5582
Jarom¢f Hradec Kralové 22,04 534 2184
Jesenik Olomouc 84,84 66 2252
Jevicko Brno 56,30 54 665
Ji¢in Praha 107,37 232 2 560
Jihlava Brno 60,87 489 4140
Jilemnice Hradec Kralové 62,61 29 1117
Jindfichiiv Hradec Ceské Budg&jovice 48,98 331 3139




Usti nad Labem

Kadait

Kaplice Ceské Budgjovice 25,29 273 1462
Karvind Ostrava 32,25 1973 13 810
Kladno Praha 23,77 5 005 10 761
Klatovy Plzeit 40,38 504 2532
Kolin Praha 52,89 908 3285
Kopfivnice Ostrava 33,89 373 3920
Kralupy nad Vltavou Praha 25,98 1340 4 005
Krnov Ostrava 62,80 333 2 808
Krométiz Zlin 38,68 259 4113
Kutné Hora Praha 67,07 497 2 889
Kyjov Brno 50,42 288 2 467
Langkroun Pardubice 79,56 59 1294
Leded nad Sazavou Praha 52,74 229 1122
Litomé&fice Usti nad Labem 31,26 734 5111
Litomysl Pardubice 49,72 60 1815
Litovel Olomouc 18,96 860 2 265
Litvinov Usti nad Labem 33,06 93 6251
Louny Usti nad Labem 50,39 293 4284
Lovosice Usti nad Labem 20,76 382 2101
Maridnské Lazng Karlovy Vary 48,23 105 2 653
Mélnik Praha 32,34 1028 4439
Mikulov Brno 37,98 196 1312
Milevsko Praha 71,19 262 1 604
Mladé Boleslav Praha 44,48 1200 5936
Mohelnice Olomouc 23,00 151 1641
Moravska Tiebova Brno 69,35 110 1842
Moravské Budé&jovice Brmo 69,13 119 1340
Moravsky Krumlov Brno 36,43 428 1343
Most Usti nad Labem 43,40 214 12518
Nachod Hradec Kralové 43,05 155 3058
Nova Paka Praha 87,97 108 1 486
Nové Mésto nad Metuji Hradec Kralové 39,37 119 2118
Nové Misto na Moravé Brno 63,59 216 2 500
Novy Bor Praha 83,51 151 2647
Novy BydZov Hradec Kralové 35,41 404 1345
Novy Ji¢in Ostrava 36,18 394 4269
Nymburk Praha 46,27 555 3349
Opava Ostrava 38,24 2422 8 126
Ostrov Karlovy Vary 10,67 1344 3901
Pacov Praha 69,60 145 1053
Pelhfimov Praha 69,66 367 2 165
Pisek Praha 74,99 538 3178
Podbotany Usti nad Labem 73,90 16 975
Podgbrady Praha 41,99 546 3197
Politka Brno 73,05 67 1373
Prachatice Ceské Budé&jovice 48,38 250 2 009
Prost&jov Olomouc 15,66 1016 5748
Pfeloud Pardubice 19,56 871 2314
Pferov Olomouc 23,51 1022 6179
Pfibram Praha 38,93 1028 4 819
Rakovnik Praha 49,89 443 2447
Rokycany Plzeit 17,65 1137 3512
Roudnice nad Labem Praha 48,85 338 2 988
RoZnov pod Radho§tém Ostrava 55,47 167 2 606
Rychnov nad Kn&Znou Hradec Kralové 39,33 128 2410




‘NaidFazené sthedtsko |-

Sedl¢any Praha 313 1381
Semily Liberec 35 1471
Slany Praha 785 2 948
Sobéslav Praha 129 1356
Sokolov Karlovy Vary 396 6 902
Strakonice Praha 338 2 893
Sttibro Plzeit 399 1491
Susice Plzeni 155 1 844
Svitavy Brno 139 2261
Sternberk Olomouc 1298 2744
Sumperk Olomouc 261 3635
Téabor Praha 721 7021
Tachov Plzen 287 2200
Tanvald Liberec 134 2204
Tel Brno 66 1234
Teplice Usti nad Labem 1049 10 136
Ti¥nov Brno 1224 2 800
Trutnov Hradec Kralové 246 4 851
Ttebil Brno 756 5625
Tteboil Ceské Budgjovice 385 1 496
Tfinec Ostrava 530 5393
Turnov Liberec 188 2 081
Tynisté nad Orlici Hradec Kralové 395 1393
Uherské Hradi§t¢ Zlin 250 7071
Uhersky Brod Zlin 275 3413
Uniov Olomouc 586 2 499
Usti nad Orlici Pardubice 82 2385
Vala3ské Klobouky Zlin 151 1305
Vala$ské Meziti¢i Ostrava 170 3505
Varnsdorf Praha 145 1790
Velka Bites Brno 367 1168
Velké Mezifiti Brno 323 1851
Veseli nad Moravou Zlin 65 3049
Vimperk Praha 121 1272
Vitkov Ostrava 182 1254
Vla§im Praha 510 2 465
Vrchlabi Hradec Kralové 65 1994
Vsetin Zlin 120 3476
Vysoké Myto Pardubice 87 1817
Vygkov Brno 1128 3634
Zabfeh Olomouc 190 2941
Znojmo Brno 749 4224
Zamberk Pardubice 25 1097
Zatec Usti nad Labem 67 3180
Zd%r nad Sézavou Bmo 472 3175

Zdroj: CSU, Hampl 2005, vypocet autora




Priloha S: Akcesibilita a jednosmérny kontakt mezoregionalnich a
mikroregionalnich stfedisek — varianta 1991s

Datice Praha 121,76 1 064
HoraZd'ovice Praha 97,27 1284
Louny Praha 48,96 377 4284
Podbotany Praha 67,33 75 975
Zatec Praha 72,67 257 3180
Jilemnice Praha 70,94 69 1117
Vrchlabi Praha 110,90 176 1994
Jihlava Praha 77,87 528 4140
Telg Praha 107,98 69 1234
JindFichiv Hradec Praha 101,75 346 3139
Zdroj: CSU, Hampl 2005, vypo&et autora

Poznamka:
a) Varianta 1991s ukazuje vyjizd’ku a vzdalenosti mezi mikroregiondlnimi a mezoregionalnimi sttedisky pfi
vztazich podtizenosti v roce 2001, aviak s pouZitim modelu dostupnosti v roce 1991.
b) Zmeéna podfizenosti nastala pouze u téchto 10 mikroregionalnich, resp. subregionalnich stfedisek. Ostatni
stfediska viz rok 1991.



Priloha 6: Akcesibilita a jednosmérny kontakt mezoregionalnich a jejich

podFizenych mikroregionalnich stredisek v roce 2001

Nézev sub/mikrostiediska | Nadi‘azené stlediske v min. stlediski _ celkomy -
A3 Karlovy Vary 62,38 44 2025
Bene$ov Praha 29,75 1462 3271
Beroun Praha 18,66 1958 4151
Bilina Usti nad Labem 28,50 164 3352
Blansko Brno 30,79 1528 4211
Blatna Praha 73,34 177 1106
Bohumin QOstrava 20,47 1629 3256
Boskovice Brno 38,58 473 1775
Brandys nad Labem — St. Boleslav Praha 20,47 2630 3981
Broumov Hradec Kralové 83,71 59 1413
Bruntal Ostrava 80,27 168 2586
Bieclav Brno 36,04 721 3201
Budovice Brno 23,55 539 1385
Bysttice nad Pern$tejnem Bro 56,00 326 2362
Bystfice pod Hostynem Zlin 42,09 96 1831
Caslav Praha 66,83 370 2129
Cesk4 Lipa Praha 69,58 672 5958
Cesky Krumlov Ceské Budgjovice 21,84 802 2733
Dadice Ceské Budg&jovice 113,74 148 1229
Dé&&in Usti nad Labem 31,92 1139 5240
Dobruska Hradec Kralové 33,23 122 1681
Dobfi} Praha 28,56 1078 2148
DomaZlice Plzeni 53,86 177 1902
Dviir Krélové nad Labem Hradec Krélové 40,06 219 2284
Frenstit pod Radho$té¢m Ostrava 41,06 172 1918
Frydek-Mistek Ostrava 18,32 3182 11356
Frydlant Liberec 21,62 766 1748
Frydlant nad Ostravici Ostrava 21,76 575 2661
Havli¢kav Brod Praha 69,23 646 3365
Hlinsko Pardubice 44,33 100 1522
Hodonin Brno 49,35 429 3784
HoleSov Zlin 25,60 505 2836
Horazd’ovice Plzett 98,14 133 1145
Hofice Hradec Krélové 23,44 413 1765
Hoftovice Praha 29,98 317 1502
Hranice Olomouc 32,78 251 3324
Humpolec Praha 51,05 275 1703
Hustopete Brno 18,88 484 1075
Cheb Karlovy Vary 43,39 153 4084
Chodov Karlovy Vary 10,59 1307 5275
Chomutov Usti nad Labem 63,55 172 7620
Chotébot Praha 90,33 270 1733
Chrudim Pardubice 16,04 1433 3995
Ivandice Brno 23,64 955 1983
Jablonec nad Nisou Liberec 18,61 2190 5689
Jaroméf Hradec Kralové 23,71 712 2457
Jesenik Olomouc 84,03 88 1912
Jevitko Brno 53,07 90 553
Ji¢in Praha 64,42 353 2714
Jihlava Brno 69,57 766 3821
Jilemnice Hradec Krélové 92,11 130 1159
Jindfichiiv Hradec Ceské Bud&jovice 102,66 554 3023




Kadail Usti nad Labem

Kaplice Ceské Budgjovice 25,54 374 1474
Karvind Ostrava 30,12 1387 9235
Kladno Praha 24,19 9237 14195
Klatovy Plzeit 43,14 495 2837
Kolin Praha 42,40 1748 4531
Kopfivnice Ostrava 35,54 490 5377
Kralupy nad Vltavou Praha 24,17 1829 3871
Kmov Ostrava 66,45 303 3224
KroméFiz Zlin 41,03 339 3768
Kutné Hora Praha 58,37 799 3128
Kyjov Brno 45,04 355 2187
Langkroun Pardubice 83,90 55 1290
Lede¢ nad Sézavou Praha 51,45 288 1200
Litomé&fice Usti nad Labem 32,18 701 4621
Litomysl Pardubice 51,81 55 1752
Litovel Olomouc 18,96 998 2343
Litvinov Usti nad Labem 36,80 105 4965
Louny Usti nad Labem 47,28 765 3575
Lovosice Usti nad Labem 21,89 375 2031
Marianské Lézn¢ Karlovy Vary 57,17 63 2386
Me¢lnik Praha 30,00 1437 4033
Mikulov Brno 34,39 352 1386
Milevsko Praha 71,68 357 1768
Mlada Boleslav Praha 37,63 911 5116
Mohelnice Olomouc 20,74 189 1663
Moravské Tiebova Brno 66,89 158 2070
Moravské Budé&jovice Brno 68,56 147 1292
Moravsky Krumlov Bmo 35,85 458 1328
Most Usti nad Labem 44,73 287 8194
Néchod Hradec Kralové 45,72 171 3211
Novéa Paka Praha 81,10 181 1785
Nové Mésto nad Metuji Hradec Krélové 40,93 153 2361
Nové Misto na Moraveé Bmo 61,99 170 2129
Novy Bor Praha 81,39 218 2764
Novy BydZov Hradec Kralové 36,47 306 1223
Novy Ji¢in Ostrava 37,27 366 4459
Nymburk Praha 39,61 944 3046
Opava Ostrava 41,70 1303 6370
Ostrov Karlovy Vary 9,66 1583 4008
Pacov Praha 67,90 185 1133
Pelhfimov Praha 63,02 434 1870
Pisek Praha 78,84 865 3450
Podbotany Usti nad Labem 64,79 157 1141
Podébrady Praha 33,82 804 2977
Politka Brno 69,82 66 1503
Prachatice Ceské Budgjovice 48,98 315 2151
Prost&jov Olomouc 18,01 1323 5352
Pielout Pardubice 20,49 1018 2468
Pterov Olomouc 26,74 1139 6043
Pfibram Praha 41,40 1974 5428
Rakovnik Praha 48,43 717 2412
Rokycany Plzeit 17,59 1319 2973
Roudnice nad Labem Praha 30,73 625 2730
RoZnov pod Radho§tém Ostrava 56,54 165 2827
Rychnov nad Kné¢Znou Hradec Krélové 39,59 214 2526




Vzdéile- Vyjiidka
nost donediaz. |

Nézev sub/mikrostiediska Nadiazené stfedisko vmin, stfedioka coltkom

Sedltany Praha 55,99 439 1472
Semily Liberec 42,78 82 1663
Slany Praha 26,21 1755 3416
Sobéslav Praha 87,74 198 1635
Sokolov Karlovy Vary 23,60 590 5597
Strakonice Praha 83,69 529 3311
Sttibro Plzeit 26,44 367 1201
Susice Plzen 78,58 163 2159
Svitavy Brno 58,73 202 2625
Sternberk Olomouc 23,41 1513 2883
Sumperk Olomouc 44,71 264 3801
Téabor Praha 71,97 1177 6359
Tachov Plzeit 45,58 210 2388
Tanvald Liberec 32,96 158 2249
Teld Brno 99,96 116 1209
Teplice Usti nad Labem 17,21 1090 8323
Tisnov Brno 25,03 1283 2568
Trutnov Hradec Krélové 49,33 333 3973
Ttebid Brno 48,34 802 5899
Treboil Ceské Budgjovice 25,85 570 1517
T¥inec Ostrava 49,01 485 4550
Turnov Liberec 24,77 238 1998
Tyni§t¢ nad Orlici Hradec Krélové 19,07 628 1695
Uherské Hradi$t¢ Zlin 35,21 389 5906
Uhersky Brod Zlin 38,86 258 3060
Unicov Olomouc 35,95 609 2401
Usti nad Orlici Pardubice 61,19 117 2475
Vala3ské Klobouky Zlin 43,16 131 1097
Vala$ské Meziti¢i Ostrava 55,25 149 3606
Varnsdorf Praha 110,40 210 2341
Velka Bite§ Brno 21,08 491 990
Velké Mezifiti Brno 33,39 271 1695
Veseli nad Moravou Zlin 54,91 64 3100
Vimperk Praha 108,25 183 1666
Vitkov Ostrava 50,83 92 919
Vlaim Praha 42,78 746 2662
Vrchlabi Hradec Kralové 103,22 253 1953
Vsetin Zlin 41,90 270 4062
Vysoké Myto Pardubice 35,66 112 1681
Vyskov Brno 24,90 1353 3561
Z4bfeh Olomouc 35,07 183 2996
Znojmo Brno 54,32 668 4642
Zamberk Pardubice 55,85 31 1204
Zatec Usti nad Labem 68,25 604 3228
Zd4r nad Sézavou Brno 56,00 404 2994

Zdroj: CSU, Hampl 2005, vypoéet autora




