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Abstract

The main aim of my work is to analyze current condition of accessibility of county cities, their
mutual interactions and possibly evaluate the impacts of big traffic investments, which are either
being prepared or have already been realized, on the accessibility of centers. The structure of my
work is as follows. In the chapter named “Earlier studies of the problematic of the interaction” the
reader will be familiarized with professional studies devoted to this issue. The main focus will be
on the ways of examination of this issue and mainly the conclusions of these works on which the
determination of the partial aims of the Bachelor thesis itself is based. In the chapter named
“Methodology of observation” the concrete indicators are discussed and selected and the way of
their creation is described (calculation, takeover from other databases) and the methods of solution
of important issues are also explained .In the first part of this chapter this work deals with
differentiation of real interactions, e.g. intensity of traffic and gross migration. After that the
construction of gravity model with the usage of characterization of traffic accessibility and the
importance of the cities is described. The following chapter is devote to the actual observation of
relations and connections among individual characteristics with the help of correlation analysis.
The last part named “Conclusion” is devoted to the overall evaluation of the outcomes of the
Bachelor thesis, verification or negation of the input hypotheses and partially also the acceptance of

generalizing conclusions that were shown by the work.
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1. Uvod

Pocatkem devadesatych let, kdy se hroutily komunistické rezimy, vSechny staty RVHP ¢elily stejné
vyzvé : ucit se podnikat, komunikovat, obchodovat a spolupracovat s vyspélym zapadnim svétem.
Toto obdobi je i v ¢eské spoleCnosti spjato s tzv. spoleCenskou transformaci, ¢ili postupnym
pfechodem z totalitniho systému na systém demokraticky. Pojem transformace mizeme v §irSim
slova smyslu chapat jako zménu, pfeménu, reformu. Tento termin byl u nas pfedevsim v 90. letech
20. stoleti spojovan s prechodem centraln¢ fizené¢ ekonomiky na ekonomiku trzni, s politickou

situaci, ale i s fungovanim spolecnosti jako celku.

Z tohoto hlediska je vyznamnym piinosem geografie jeji multidisciplinarni pfistup k feSeni
problémti. Soucasna geografie je moderni védou studujici pravidelnosti a zakonitosti v izemnim
rozmisténi pfirodnich a socidlnich jevil s dirazem na jejich vztahy. Vyraznou mérou se podili na
feSeni otazek regionalniho rozvoje a regionalni politiky. Vyuziva k tomu i mnoho poznatki

z dalSich véd.

Zajimavy pohled na problematiku utvateni prostorovych vztahli mezi slozkami krajinné sféry nam
mize poskytnout také geografie dopravy a spoji. Geografové povazuji dopravu za dilezitou slozku
rozvojového potencialu regionti (Marada, 2003). Doprava tedy piestavuje jev, ktery ma vyznamné
geografické dusledky. Jednim z nich je i schopnost umoziovat interakce, vztahy mezi rizné
disponovanymi misty zemského povrchu. Paklize budeme za takto rizn¢ disponovana mista
povazovat sidla (z nich mésta, jako mista koncentrace pracovnich, obsluznych a jinych ptilezitosti),
dojdeme k zavéru, Ze doprava umoznuje fungovani existujiciho sidelniho i ekonomického systému.
Pisobeni dopravy ve smyslu vytvafeni interakci mezi rizné disponovanymi misty zemského

povrchu je mozné povazovat za kliCovy jev, ktery umoziuje tizemni specializaci.

Dopravni interakce je mozno méfit nejriznéjSimi ukazateli. Je zde ovSem vyrazné omezeni
z hlediska existujici datové zakladny. Mezi nejvice rozsifené patii hodnoceni interakci pomoci
sociogeografickych systémt a za zédklad pro sociogeografickou regionalizaci (Hampl, 2004).
Dal8imi vztahy vyuzitelnymi k tomuto ucelu mohou byt migra¢ni proudy ale také doprava,

respektive intenzita dopravy.

Podobné jako v pifipadé analyz téchto realnych interakci pattily i zde k dfive Casto pouzivanym
nastrojiim hodnoceni interak¢nich vztahi rtizné modely prostorovych interakci — uspésny byl
predev$im gravitaéni model (blize k tomuto tématu napf. Rehak (1992, 1997, 2004) nebo Isard
(1998). ,,Gravitacni modely patii k té skupiné metodologickych nastrojii, které vyuzivaji analogie,
prendaseji empiricky zjisténé poznatky o zdkonmitostech chovani a fungovani vyvojove nizsich

systemit do systemu socidalnich, resp. socidlnégeografickych” (Hlavicka, V., 1993, s. 34). Pii
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aplikacich gravitacniho modelu se vyuzivaji dal§i metodologické pfistupy a konstrukce vychazejici

z teorie pravdépodobnosti a informacni statistiky, které maji za cil efektivni kalibraci modelu.

Predchozi text nastinil dilezitost studia redlnych a modelovych interakci, jak oddélené, tak
piedevsim ve vzajemném vztahu se jejich vzajemné srovnani jevi jako uc¢elné. Tematické zaméteni
této bakalaiské prace je hodnoceni migrace, dopravni intenzity a vzajemné modelové interakce
krajskych stfedisek. Toto zakladni hodnoceni je pfedstupném ke kalibraci pouzitého gravitaéniho
modelu a jeho vyuzZiti k predikci realnych vztahtl, ktera by mohla byt rozpracovana v navazujicich
pracich. Cilem je tedy analyzovat soucasné podminky dostupnosti regionalnich center, jejich
vzajemné interakce a pripadné posoudit disledky pripravovanych nebo jiz realizovanych velkych

dopravnich investic na dostupnost center.

vvvvvv

¢tenal seznamen s odbornymi studiemi, které jsou vénovany podobné tematice. Za hlavni budou
povazovany zpusoby zkoumani problematiky a zejména zavéry téchto praci, znichz vyustuje
stanoveni dil¢ich cilt vlastni bakalaiské prace. V dalsi kapitole Metodika sledovani jsou
diskutovany a zvoleny konkrétni ukazatele a popsan zpusob jejich sestaveni (vypocet, prevzeti
z jinych databazi) a dale jsou vysvétleny metody feseni vyzkumnych otazek. V nasledujici Casti se
zabyvame vlastnim sledovanim vztahti a souvislosti mezi jednotlivymi charakteristikami. Posledni
cast Zdver je vénovan celkovému zhodnoceni vysledkl prace, potvrzeni nebo vyvraceni vstupnich

hypotéz a ¢astecné i piijeti zobecnujicich zaveért, které prace ukazala.
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2. Drivéjsi studie problematiky interakce

Hlavim cilem této kapitoly je pfedevSim poskytnuti ramcového prehledu o odbornych studiich,
které jsou veénovany sledované problematice interakce (véetné pouZiti gravitaéniho modelu),
dopravni dostupnosti a dopravni intenzité. Za stézeni bylo potieba se seznamit jednak s odliSnymi
piistupy k vyzkumu, s pouzitou metodikou, interpretaci a samotnymi vysledky, jez by mohly byt
pouzity v nékterych piipadech jako podklady pro vlastni studii. JiZ v minulosti se podobné tematice
vénovalo velké mnozstvi autord, zejména ekonomil a geografi. Celd Skala téchto teorii se snazi
vysvétlit vznik a popsat existenci polarizace prostoru, ale také celou fadu faktori, které podle nich
byly zakladem diferencovaného vyvoje sidel. Zadné z téchto teorii se ov§em nepodafilo nalézt
jednotny univerzalni navod na vyfeSeni problému, jakym je rostouci Uzemni disparita mezi
mestskymi centry. Je nutné podotknout, ze pfi rozvoji kazdého centra dochazi ke kombinaci

nejruznéjsich faktort s odliSnou intenzitou.

Téma nasledujiciho sledovani je mozné charakterizovat jako primét ¢tyi problematik, které ve
znaéné mife vyjadfuji intenzitu vazeb mezi jednotlivymi sloZkami v prostoru. Prvou
problematikou, jeZ byla pouzita pii konstrukci gravitaéniho modelu, dopravni dostupnosti sec
v Ceské literatufe zabyva jen nékolik malo praci a jen vzacné pak s orientaci na vztah dopravnich
systému a regionalni struktury. Vyjimku zde tvoii prace Hurského (1978), ktera se zabyva
piedev§im oblastnim ¢lenénim a pokousi se o aplikani zhodnoceni vSech dalSich kriterii pro
oblastni ¢lenéni z hlediska osobni dopravy. Dopravni regionalizace je provadéna podle Clenéni
danym podobnosti znakll. Vymezuje ekonomické regiony na =zakladé tzemnich svazki

realizovatelnych dopravou.

Ve své praci také uvadi definice a typologie termind jakymi jsou napiiklad spad, dopravni
intenzita, dopravni pfed¢ly a piedélové body. Déle poukazuje na piiklady dopravni regionalizace,
ktera je provadéna predev$im podle Casové dostupnosti a frekvence vefejné dopravy na urovni
obci. Spadovost osobni dopravy je posuzovana poctem spoju, lidi, kilometrti, minut apod. Jsou
konstruovany riizné typy predéld jak pro hromadnou tak i pro osobni dopravu a jejich naslednou
syntézou jsou vymezovany samotné regiony. Také ukazuje, ze se metodika dopravnich predéla
neomezuje jen na aplikaci pfi ekonomickogeografickém oblastnim ¢lenéni, ale ma §irsi teoretické
uplatnéni - citlivy indikator prostorového vztahu mezi centry a z praktického hlediska jako kritika

jizdnich tadd, vystavby komunikaci, zvlasté silni¢nich a planovani dopravy jako celku.

Studiu dopravni dostupnosti se také vénuje L. Cermak (2004). Hlavnim cilem této prace bylo
hodnoceni vztahu dopravni dostupnosti a miry perifernosti na piikladu obvodi povérenych
obecnich tfadd, dle nového uzemné spravniho &lenéni Ceské republiky, tedy zjistovani miry
zavislosti mezi dopravni dostupnosti tzemnich obvodi obci s povéfenym obecnim ufadem

z krajskych mést a vybranymi sociogeografickymi charakteristikami. Vybrané slabnuti ¢i naopak

8
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zesilovani pouzitych charakteristik pométoval se vzdalenosti od centra, kdy piedpokladem bylo, ze
kritérium pro urceni dopravni dostupnosti byla pouzita kombinace frekvence spoju vefejné dopravy
a ukazatele Casové vzdalenosti individualni dopravy ziskané z aplikace routeplanner. Poté pomoci
korela¢nich koeficientd hodnotil vztah mezi jednotlivymi sociogeografickymi charakteristikami,

polohou a exponovanosti.

DileZitym poc¢inem ve smyslu studia dopravni dostupnosti méstskych regionti a urbanizovanych
zén v Ceské republice bylo nepochybné vydani &isla ¢asopisu URBANISMUS A UZEMNI
ROZVOJ — ROCNIK X (2007, ¢.3). Clanek poukazuje na vybrané vysledky z analytické &asti
projektu RePUS (Strategy for Regional Polycentric Urban System in Central-Eastern Europe
Economic Integrating Zone) zpracovavaného v 6. ramcovém programu EU INTERREG IIIB

CADSES.

Tento prispévek je obdobn¢ zaméfen na dopravni dostupnost stifedisek osidleni a poukazuje na
nerovnomérnost pokryti uzemi Ceské republiky zhlediska &asové dostupnosti. Cilem bylo
zanalyzovat podminky dostupnosti regionalnich center a lokalnich center pracovnich regiont,
vytipovat prostory s horsi kvalitou dostupnosti a zhodnotit piipravované nebo jiz realizované
dopravni investice na dostupnost center. Vychazeli z predpokladu, Ze ¢asova dostupnost ve znacné
mife ovliviiuje utvareni funkénich méstskych regiontl, a ze Spatna Casova dostupnost miize zpiisobit
zhorseni konkurenceschopnosti. Obce byly zatazeny do funkénich méstskych regionti (FUA) na
zakladé minimalni hranice 25 % vyjizd¢jicich, ekonomicky aktivnich, zaméstnanych obyvatel obce
v zdzemi do centra pracovniho regionu, plus obce, které¢ sice nedosahovaly stanovené hodnoty, ale
lezely uvniti izemi tvofeného obcemi, které kritéria spliiovaly. Naopak, obce které se vyznacovaly
stanovenou intenzitou vyjizdky, ale byly vici ostatnim izolované, do vysledného vymezeni

zahrnuty nebyly.

Prispévek poukazuje na to, Ze v oblastech se Spatnou dopravni dostupnosti center osidleni lezicich
mimo funk¢éni méstské oblasti, ma obyvatelstvo omezené moznosti vybéru sluzeb a pracovnich
piilezitosti a naopak v oblastech, kde se sféry dotykaji nebo piekryvaji, dochazi k vét§i moznosti
volby, ¢ili charakter vybavenosti uzemi a dostupnosti hlavnich pracovnich trhd je nerovnomérny.
Na druhou stranu konstatuje, ze pfevazna vétSina obyvatel je koncentrovana v oblastech funkénich
meéstskych region a v zonach dobré ¢asové dostupnosti. Horsi ¢asova dostupnost regionalnich
center ze vzdalen¢jSich Casti jejich méstskych regiond je ziejmé kompenzovéana kvalitativné
vyznamnéjs$i nabidkou pracovnich piileZitosti. Co se tyce realizace staveb celostatniho vyznamu na
zlepSeni Casové dostupnosti téchto center se konstatuje jen velmi omezené zlepSeni situace, ale

moznost rozvoje polycentrického vyvoje v n€kterych osach.

Druhou problematikou je vyjadfovani interakci pomoci gravita¢nich modela. Zahrani¢ni odborna

literatura tykajici se vyzkumu interakci a aplikaci rtiznych modelii je pochopitelné mnohem
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bohatsi, nezli ceska. Dotyka se jednotlivych oblasti vyzkumu, at’ uz vymezovani interakci na
fadové odlisnych turovnich, teoretickému pfistupu, ¢i sledovani konkrétnich lokalit v ramci
jednotlivych statt, na jejichz vyzkum jsou aplikovany rozmanité metody. Vysledky jsou casto
nasledné porovnavany s teoriemi regionalniho rozvoje a je snaha najit uréity recept pro feseni

problémt slabych regiond.

Od 60. let 20. stoleti se vyvinulo Siroké spektrum gravita¢nich a prostorovych modelt. Vztahuji se
na celou fadu rdznych interakci, které se zabyvaji kazdodennimi problémy a planovanim, pro coz
byly vyhledavany uZite¢né aplikace. Zajimavy pfistup k problematice gravita¢nich modeld nebo
vyjadfovani interakce zvolil Walter Isard (Isard, 1998), ktery poukazuje na nékolik zakladnich
zpusobu urCovani interakce pomoci gravitaénich modeli. Tyto modely jsou pouzivany za Géelem
porozuméni soucasnym a minulym interakcim. Pfesto vSak byly plodn¢ zapojeny do mnoha studii,
které predpovidaly vliv riznych zmén v proménnych a postupech, které je ovlivnily — jako vliv na
dopravu v nové primyslové oblasti, vyznamny rozvoj rezidentnich oblasti, vyznamnou stavbu
obchodniho centra, novou superdalnici, reorganizaci dopravniho systému a tak dale. Existuje
mnoho typt aplikaci a teoretickych analyz v gravita¢nich a prostorovych modelech interakce,
ovsem nelze vybrat jeden konkrétni univerzalné¢ vhodny model. Déle poukazuje na to, ze
gravitacni interakce jsou mnohem relevantnéj$i na trovni makroanalyzy, kde se efekt kazdého
konkrétniho atributu v mnoha rozliénych parech atributi zprimériiuje, nez v mikroanalyze, kde

neni zadné ,,zprameérnéni” (Isard, 1998).

Aplikaci gravitaéniho modelu se u nas dlouhodobg&ji zabyvaji prace Rehaka (1992, 1997, 2004).
Pomoci gravitaéniho modelu hodnotil silu vazeb mezi nejvyznamnéjsimi sttedisky CSFR (Rehak,
1992) a také relace vnaSem pohrani¢i mezi Ceskymi méstskymi stfedisky a velkymi mésty

v blizkém okoli nasi republiky (Rehék, 2004).

V Ceské literatuie se problematikou gravita¢nich modeld zabyva také napt. V. Hlavicka (Hlavicka,
1993), jehoz prispévek je zaloZzen pifedev$im metodologicky a kvalitativnim otazkam neni
vénovana vEtsi pozornost. Kromé informaci o teoretickych otazkach konstrukce gravita¢nich

modell ucinil pokus o $ir$i pohled na problematiku modelovani interakci.

K dalsi problematice, které se v 90. letech 20. stoleti vénuje mnoZzstvi praci je analyza nejen sméru
migraénich tokd v horizontalnim (meziregionalnim) a vertikalnim (sidelni hierarchie) uspotadani,
ale vyznamné se prosazuje migraéni pohyb vramci velkych mést a zejména pak v jejich

bezprosttednim zazemi spojeny se suburbaniza¢nimi procesy napt. Sykora, Cermak (1998).

Na rozdil od migrace v socialistickém obdobi, ktera byla orientovana na mala a stiedni mésta,
zvlasté pak okresni a centra tézkého primyslu, dochazi v obdobi transformace k vyraznému
poklesu migra¢ni mobility v 90. letech v dasledku polovicaté liberizace pomeérii v bytové sfére
(odbouravani dotaci bytové vystavby, ale zachovani regulovaného najemného) a dochazi k obratu

orientace migraénich tok z hlediska sidelni hierarchie (Cermak, 1998). V podminkach planovitého
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rozmistovani bytové vystavby se vyrazn¢ prohloubily vazby mezi pracovni dojizd’kou a migraci

zejména do velkych mést (migrace dojizd’kou — viz Cermak (2001)).

Ptikladem vyzkumu Ctvrté problematiky, tedy dopravni intenzity a pouziti gravitacniho modelu se
zabyva R. Rolc (2004), jehoz vysledky lze rozélenit do tii tematicky sledovanych hierarchickych
urovni. Na makroregionalni Grovni byla hodnocena nejvyznamnéjsi evropska mésta na zakladé
populaéni velikosti aglomerace, v oblasti dopravy byla hodnocena letecka doprava a z hlediska
kvartérnich aktivit byla charakterizovana velikost finanéniho sektoru. Dale prostiednictvim
aplikace gravita¢niho modelu uréil nejvyznamnéjsi potencionalni osy. Na mezoregionalni Grovni
center (tedy soucasnych krajskych mést s vyjimkou Jihlavy). Tato sidla charakterizoval na zaklad¢
populacni velikosti a agregatniho ukazatele (KFV), ktery vyjadiuje celkovy vyznam meésta
v sidelnim systému. Nakonec pro tyto stfediska ur¢il matici vzajemnych vztahl a zni odvodil
potencialné nejvyznamnéjsi osy osidleni. Ty byly opé€t konfrontovany s nejvyznamnéjSimi osami
silni¢ni dopravy a s prioritnimi dopravnimi osami dle preference jejich vystavby. Byla potvrzena
vysoka koncentrace dopravni zatéZze na dobudované kapacitni trasy a rovnéz vysoka intenzita
dopravy v okoli hlavnich center osidleni. Jejich dopravni dostupnost a tzemni spadovost
k jednotlivym centrim povazoval za dilezity vysledek studia na mezoregionalni urovni, jez by

mohl nalézt uplatnéni i v praktické roviné.

VétSina vySe zminovanych praci se zamétovala pouze na jedno z vybranych témat a problematiku
dopravni dostupnosti, dopravni intenzity, migrace a prostorovych interakci nestudovaly spolecné.
Z tohoto diivodu se toto téma jevi jako velmi zajimavé a potencialné piinosné. Pti studiu vztahu

modelovych a realnych interakci jsou pouZivany rozli¢né postupy a zpusoby vyjadieni vysledkd.

Cilem vlastni prace tedy bude hodnoceni jednak samotnych modelovych a redlnych interakci
(intenzity silniéni dopravy a migraénich proudl) a jednak zjistovani miry zavislosti mezi
modelovou interakci a realnou interakci mezi jednotlivymi krajskymi mésty pomoci korelaéni

analyzy.

1) Nejobecnéjsi hypotézou je, Ze vyS$si modelova interakce mezi stiedisky odpovida vyssi intenzité
dopravnich kontakti a vétSimu objemu migrace (v naSem pfipadé realnym interakcim). Tento
pfedpokladany vztah realnych interakci s modelovou interakci se pokusime ovéfit a bude hlavni

hypotézou celé prace.

vvvvvv

vztahu k intenzité dopravy. Upfednostnéni Casu se opira o predpoklad, ze clovéka pii doprave
pomoci dopravnich prosttedkil zajimaji primarné Casové ndroky a kilometricka vzdalenost ma
proto druhotny vyznam, proto bude modelova interakce dle casové vzdalenosti odpovidat vice nez
z hlediska kilometrické¢ vzdalenosti. Stim c¢astecné souvisi dalSi pfedpoklad, Ze mensi miru

interakce vykazuji stfediska s horsi kvalitou dopravni dostupnosti do dalsich krajskych center.
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3) Jako dalsi hypotézu miizeme uvést, ze migrace je vyrazn¢ selektivnéjsi a bude tedy asi odpovidat
modelu méné nez intenzita dopravy. Zde je potieba poukazat na vypovidaci schopnost dat, ktera

nezachycuji st€éhovani do suburbaniza¢nich zazemi.

4) Z hlediska vyraznéj$i moznosti selekce ve vztahu k migraci plyne dalsi predpoklad, ze diky
charakteru ¢eského sidelniho a dopravniho systému nehraje vzdalenost pii rozhodovani o mistu
piistéhovani az tak vyznamnou roli a je spiSe ovlivnéna socioeckonomickymi faktory. Proto
pfedpokladame, ze nejsilngj§i migraéni proudy budou orientovany do hierarchicky

nejvyznamnéjsich center s koncentraci sluzeb vyssiho fadu.
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3. Metodika sledovani

Hlavnim cilem této kapitoly je diskuse o vybéru aplikovanych ukazateli a zpdsob konstrukce
gravita¢niho modelu. Zacatek této kapitoly je zaméfen na vymezeni sledovaného souboru sidel,
tedy jednotliva krajska mésta, jejich upiesnéni a popis jednoduchymi statickymi charakteristikami.
V druhé ¢asti kapitoly je uveden vybér charakteristik, tedy migrace, dopravni intenzita, dopravni
dostupnost a vyznam krajskych mést a uvedeny zakladni definice téchto kli¢ovych pojma, které se
ve znacné mife prolinaji celou praci. V posledni ¢asti této kapitoly bude ur¢en postup a metoda
vyjadieni modelové a realné interakce sledovanych uzemnich prvkl a popséni zptisobu hodnoceni

téchto vztaht.

3.1. Vymezeni sledovaného souboru sidel

Cilem predkladané studie je tedy vyhodnoceni vztahu modelové a redlné interakce hlavnich
administrativnich center, tedy krajskych mést. Toto zhodnoceni ma velice vyznamny smysl také
proto, ze vnedavné dobé doslo k vytvoreni 14 novych samospravnych regiond. Pocet center
izemni administrativy vzrostl z diiv&jsich 7 (Praha, Brno, Ceské Budgjovice, Hradec Kralové,
Plzeti, Usti nad Labem, Ostrava) na nyn&jsich 13 (piibyly Karlovy Vary, Pardubice, Liberec,

Jihlava, Olomouc a Zlin).

Zakladnim znakem sidelniho systému Ceské republiky je makroregiondlni pozice Prahy, jakozto
historicky zalozeného pfirozeného centra nasi zem¢. Mnohem vice se tato dominance projevuje
vramci samostatnych Cech, kdy Plzen, v pofadi &tvrté nejvétsi mésto, je vice nez 7krat mensi
oproti hlavnimu méstu. Na Moraveé jsou populacni velikosti dveé témér srovnatelna centra. Pii
posuzovani populacni velikosti je Brno vétsi nezli Ostrava. Brno je predevsim historickym centrem
na izemi Moravy, které jiz pfi prvnim s¢itani v roce 1869 bylo druhym nejvétsim méstem Ceské
republiky, oproti tomu Ostrava neméla ani 1000 obyvatel, ale rozmach jeji populacni velikosti je
neodmysliteln¢ spjat stézbou uhli, tézkym primyslem a dnes je prostorem tieti nejvetsi
koncentrace populace nasi zeme. V regionalizaci k roku 1991 bylo Brnu podfizena Olomouc a Zlin,
ale k roku 2001 je vSak piima podiizenost Olomouce i Zlina na Prahu (Hampl, 2005). S rozvojem

priamyslu je vyznacné spjat i vyvoj Plzné, ktera je ¢tvrtym nejvEtsim méstem.

Zajimavym znakem Ceského sidelniho systému je téméf vyrovnana populaéni velikost u mést na 5.
— 11. misté. VSechna tato centra maji populaci mezi 80 — 100 tisici obyvatel a sou¢asné jsou jednak
krajskymi mésty a jednak je lze oznalit jako mezoregionalni centra, tedy centra regiont, kde se jiz
odehravaji kvalitativné vyssi interakce, o kterych lze fici, Ze nez-li kratkodobym, jsou spise
dlouhodobym ramcem Zivota. Dochazi v nich ke koncentraci vysSSich sluzeb a nardstu aktivit

terciéru.
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Specifikem velikostni diferenciace stiedisek v Cesku je zfetelna diskontinuita mezi 11. a 12.
stiediskem, takze za problematické centrum mezoregionalni urovné lze oznacovat pouze Karlovy
jejich roli nejvyznamnéjsiho lazenského meésta, ale i diky dobré tradici v zahrani¢i. Téchto 12 mést
tvoii zakladni kostru sidelniho systému Ceské republiky. Poslednim krajskym méstem je Jihlava,
kterou vSak nelze nazyvat mezoregionalnim centrem. Kvantitativné jeji populace dosahuje pouze
50 tisic obyvatel, je ji pfisouzeno 22. misto v pofadi mést a z kvalitativniho hlediska je zde mala
koncentrace sluzeb vyssiho fadu. Jeji administrativni uréeni krajskym méstem bylo zvoleno proto,
e vypliuje ,,hluchy” prostor na pomezi Cech a Moravy, respektive mezi dvéma nejvyznamnéj$imi
centry statu. Hlavnim diivodem byla potieba rovnomérnéjsiho pokryti tizemi statu siti krajskych
meést. Jihlava ma ovSem vysokou ristovou dynamiku a lze pfedpokladat, Ze se mezoregionalnim

centrem n¢kdy stane.

Nasledujici tabulka ukazuje vybrané hodnoty populacni velikosti, rozlohy, hustoty zalidnéni,

podilu na celkové populaci a populacni poradi sledovanych 13 krajskych mést.

Tabulka 1: Zakladni charakteristiky souboru 13 krajskych mést za rok 2001

kraiska . S hustota podil na =
rajska pocet vyméra o . populaéni
mésta obyvatel v (ha) ZE ) Bl PeppUEE] pofadi mést
(obyv./km?) %
Brno 376172 23033 1633,19 3,68 2
C.Budéjovice 97339 5556 1751,96 0,95 7
Hradec Kralové 97155 10561 919,94 0,95 8
Jihlava 50702 8792 576,68 0,50 22
Karlovy Vary 53358 5910 902,84 0,52 18
Liberec 99102 10610 934,04 0,97 6
Olomouc 102607 10336 992,71 1,00 5
Ostrava 316744 21423 1478,52 3,10 3
Pardubice 90668 7771 1166,75 0,89 10
Plzen 165259 13765 1200,57 1,62 4
Praha 1169106 49607 2356,74 11,43 1
Usti nad Labem 95436 9395 1015,82 0,93 9
Zlin 80854 11885 680,30 0,79 12

Zdroj: SLDB 2001 k 31.12.2001 ; www.czso.cz ; vlastni vypocty

3.2. Vybér charakteristik

Vybrané charakteristiky realnych interakci, dopravni dostupnosti a vyznamu mést byly voleny
pievazné podle jinych praci, které se podobnou problematikou rovnéz zabyvaly. Vyrazné omezeni
ale vyplyvalo z obtizné dostupnosti nékterych dat, ktera by byla pro tuto studii vhodna. Cilem této

kapitoly je jejich pfedstaveni, vysvétleni uziti a rozhodnuti, zda-li budou vyuzity pfi hodnoceni
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interakci nami sledovaného souboru uzemnich jednotek. V dalSim textu budou podrobnéji

rozebrany také z hlediska jejich tizemni diferenciace a vypovidaci schopnosti.
3.2.1 Charakteristiky redlné interakce krajskych mést

Dulezitym ukazatelem, ktery nam muZe mnohé napovédét o interakci a kvalité dopravni

obsluznosti izemi je pocet (intenzita) uskute¢nénych dopravnich spojeni.

a) Dopravni intenzita — je vyjadiena pocCtem vozidel, objemem piepravy, neboli potem osob
nebo hmotnosti nakladu, za ¢asovou jednotku (vétSinou za rok). V této praci je pouzita dopravni
intenzita vyjadiena jako celoro¢ni primérna intenzita silni¢ni dopravy (pocet vozidel / 24 hod).

Pti zjistovani tohoto ukazatele se vychazelo z vysledkd Setfeni zaméfeného na zatiZzeni komunikaci
v jednotlivych regionech Ceské republiky, které provedlo Reditelstvi silnic a dalnic v letech 1990,
1995, 2000 a 2005. Jelikoz v této praci se pievazné pracuje s daty za rok 2001 (udaje o migraci,
kvalitativné zhodnocené komplexni velikosti), bylo vhodné zvolit s¢itani dopravni intenzity za rok
2000. Tyto vysledky jsou dostupné na internetovych strankach Reditelstvi silnic a dalnic —

www.rsd.cz.

Postup ziskani potfebnych informaci byl nasledujici. Nejprve byly pomoci internetového serveru
www.mapy.cz uréeny casov€ a kilometricky nejkratsi silni¢ni trasy mezi jednotlivymi krajskymi
meésty, ¢imz vznikla symetrickd matice. V potaz se brali placené¢ useky (viz 3.2.2). Na
internetovych strankach RSD CR jsou uvefejnény mapy jednotlivych krajii, jez obsahuji data
dopravnich intenzit na vSech s¢itacich tsecich, kde méteni probihala (dalnice, rychlostni silnice,

silnice I. tfidy a vybrané silnice druhé a tieti t¥idy).

Vysledky konstruované pomoci nejkratSich tras mezi jednotlivymi krajskymi meésty zjisténé
z internetové stranky www.mapy.cz byly konfrontovany s identickymi trasami na www.rsd.cz .
Poté jsme vyhodnocovali jednotlivé idaje dopravnich intenzit na vSech séitacich tsecich po téchto
trasach. Méfené hodnoty byly vyjadieny jako celoro¢ni primérna intenzita silni¢ni dopravy (pocet

vozidel / 24 hod).

Zjednodusené feCeno jsme ziskali informace o dopravnich intenzitach na vSech séitacich tsecich
mezi jednotlivymi krajskymi mésty po pfedem uréenych nejkratSich silni¢nich trasach. OvSem pro
dalsi hodnoceni byly nejvice dilezité ty tdaje, které vyjadfovaly intenzitu dopravy v tzv. sedlech
s¢itacich Gisekti na vSech trasach mezi jednotlivymi krajskymi mésty. O tomto terminu se zminuje
ve své praci jiz Hursky (1978). Tzv. sedlo popisuje jako séitaci usek s nejmensi intenzitou dopravy
po métené trase. Cili pro vechny mozné kombinace ¢asové nejkratsich tras mezi krajskymi mésty
jsme zjistili tsek s nejmensi dopravni intenzitou a ptfifazenou hodnotu tuseku oznacili jako sedlo
trasy. Touto konstrukci ndm znovu vysla symetricka matice vyjadiujici hodnoty sedel na vSech
trasach mezi jednotlivymi dvojicemi krajskych mést. Vychazeli jsme z predpokladu, Ze intenzita

dopravy v sedlech vyjadiuje ,,mezisttediskovou” intenzitu dopravy.
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Zjisténa méfeni je nutné brat s rezervou. Miizeme fici, e vysledky sledovani RSD CR jsou pro
nase sledovani zkreslujici, protoze dané sledovani je zaméfeno pouze na hodnoceni intenzity
dopravy v jednotlivych bodech scitacich isekli. Proto ur€ovani intenzity dopravy je ovlivnéno
piedevsim hustotou téchto séitacich bodt na méfenych usecich, ale také ve znacné mitfe dochazi ke
zkresleni hodnot samotnych sedel. Je také potieba zohlednit fakt, Ze po danych usecich nejsou
uskute¢novany pouze dopravni spojeni mezi danou dvojici mést, nybrZ i spojeni mezi ostatnimi
meésty, proto na téchto tsecich, v naSem piipad¢ sedlech, dochazi ke kumulaci dopravnich vazeb.
Tento fakt jsme zohlednili pfi posuzovani modelovych interakci (nutnost kumulace modelovych
interakci po séitacich tsecich) mezi jednotlivymi dvojicemi krajskych mést (viz dale). Do této
prace jsme nezahrnuli Zelezni¢ni dopravu, jelikoZ silni¢ni doprava v disledku neustalého nartistu
automobilizace pfenasi vEtSinu kontaktt a je i Casto rychlejsi. Vyjimku snad piedstavuji pouze
rychlovlaky Pendolino. Lze i konstatovat, ze u vlakové dopravy dochazi v poslednich letech
k nartistu finan¢nich nakladt spojenych s cestovanim a osobni silni¢ni doprava, at’ uz individualni

¢i hromadna, je diky tomu Casto upfednostiiovana.

b) Zakladnim ukazatelem migracniho pohybu je hruba migrace nebo objem migrace - také u této
charakteristiky bylo rozhodnuto pro jeji pouziti kvili tomu, Ze silné naznacuje atraktivitu
sledovaného regionu a jasn¢ urcuje interakci mezi dvojici center. Migrace je formaln¢ dvojsmérny
pohyb obyvatelstva. Objem migrace je suma osob, které se zaucastiiuji migrace v urcité uzemni
jednotce. Délime ji na hrubou emigraci (suma vSech emigrantli) a hrubou imigraci (suma vSech
imigrantd). Problematicky je ovSem proces suburbanizace, ktery naopak pfivadi obyvatelstvo
z jader do jejich zazemi (Cermak, 2005). JelikoZ pracujeme pouze s daty vyjadiujici objem migrace
pfimo mezi jednotlivymi krajskymi meésty, nebudeme v této praci do vypocltd zahrnovat
suburbaniza¢ni zazemi krajskych mést, ¢imz se C¢aste¢né vyhneme zkresleni plynoucimu ze
suburbanizace v podobé tbytku v jadrech. Zde je pouzit absolutné¢ vyjadifeny migraéni objem

vnitrostatniho st¢hovani mezi jednotlivymi krajskymi mésty v obdobi 2000-2002.

3.2.2 Charakteristiky pouZité v gravitacnim modelu

Rozvedeme-li spojeni téchto dvou témat, tedy problematiky tykajici se interakci a dopravni
dostupnosti, lze ziskat rozsadhlou paletu konkrétnich témat, které je mozno vramci dopravy
studovat. Jak jiz bylo uvedeno, cilem této bakalafské prace je zejména studium vztahu kvality
dopravni dostupnosti, dopravni intenzity, objemu migrace a vzajemné interakce hlavnich center
uzemni administrativy, tj. krajskych meést, jez jsou zarovenn hlavnimi centry osidleni. Pojmy jako

dopravni dostupnost a dopravni intenzita neni z metodického hlediska pfili$ ,,problémovy*“. Pro
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vyjadfeni polohy sledovanych tizemnich celkdi bylo nezbytné vytvofit ukazatel, s kterym se ob¢&

slozky kombinuji (viz 3.3.1).

Vyjadreni polohy sledovaného uzemi je velmi dilezity pocin pii libovolném zkoumani prostoru.
Existuji rizné tGrovné polohy, na kterych lze studium provadét — makrouroven, tedy poloha
vzhledem k vyspélym statim evropské unie; mezotroveti, coz je trovenn Ceské republiky, kdy je
dilezita poloha vzhledem k vyznamnym metropolitnim arealiim, zejména Praze; na mikrotrovni
jsou zase zkoumany okresy a jejich vnitini diferenciace. V ramci socialnégeografického systému je
jeji uréeni obtizné a existuje i vice moznosti, napf. vzdus$na vzdalenost mezi centry, délka nejcastéji
(nejpravdépodobnéji) pouzivané komunikace mezi jadry, Casova vzdalenost, vzdalenost od
vyspélych center aj. Neni mozné jednozna¢né oznacit néktery ze zpusobu za nejlepsi, proto je
dalezité zvolit takovy, ktery ma nejvhodnéjsi vypovidaci schopnost pro dané hodnoceni, je nutné
volit i podle naro¢nosti zpracovani, dostatku podkladii atd. Tato prace je tedy zaméfena na
mezopolohu, sledovano je uzemi Ceské republiky (resp. krajska mésta). Poloha je hodnocena

pomoci dopravni dostupnosti a vzajemnych interakci sledovaného uzemi.

Prvnim pouzitym ukazatelem v gravitacnim modelu je Dopravni dostupnost (akcesibilita), ktera
vyjadiuje prostorovou a ¢asovou dosazitelnost mezi jednotlivymi dopravnimi body (dopravni bod
je misto, kde je umoznéno zapoceti nebo ukonceni pfepravy) pii jednom druhu dopravy.
Akcesibilita je ovliviiovana predevsim geografickou polohou (horizontalni i1 vertikalni) a tésnosti
dopravnich bodi. Jak jiz bylo uvedeno vyse, je poloha urc¢itého uzemniho celku jednim z hlavnich
determinac¢nich faktorti, jez ovliviiuji moznou intenzitu jeho zapojeni do socidlnégeografického
systému, respektive limituji moznost vyvoje, ptipadny posun regionu na vyssi troven regionalniho
systému. Polohu samotného regionu, centra, je mozno popsat nékolika rtiiznymi zpusoby, kdy zalezi
pouze na subjektivnim pohledu autora jaké charakteristiky pro jeji ureni zvoli a pouzije

v hodnoceni (Maryas, Mladek, Rehak, Vystoupil, 2001).

Mezi nejCastéji pouzivané patii vzdalenostni dostupnost, ktera se vyjadiuje kilometrickou
vzdalenosti po komunikacich, nebo nékdy zjednoduSené pouze vzduSnou vzdalenosti, Casova
dostupnost jako cas, ktery je potiebny k pfekonani ur¢ité vzdalenosti mezi body, frekvenéni

dostupnost je vyjadiena poétem spojli z jednoho bodu k ostatnim a relativni dopravni dostupnost.

V této praci budeme dopravni dostupnost chapat jako soubor dvou zakladnich slozek (kilometrové
dostupnosti a Casové dostupnosti), které nam ukazuji snadnost/obtiznost dostat se dopravnimi
prostiedky z bodu A do bodu B. V nasem piipad¢ z jednoho krajského mésta do druhého. Pro ucely

této prace vSak nepostacuje pouhé vyjadieni dopravni dostupnosti pomoci kilometrt a ¢asu.

Délka spojeni automobilovou dopravou — vtomto pfipadé byla zjiStovana kilometricka
i Casova vzdalenost. Za hlavni zdroj udaji byla pouzita softwarova aplikace dostupna
na internetovych strankach www.mapy.cz. Vzdalenost byla métena z jednoho krajského mésta do

druhého a byla vytvorena vysledna symetrickd matice krajskych mést. Aplikace nabizi moznost
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kombinace ze tfi druhl tras: a) nejrychlejsi b) nejkratsi, c) placené ¢i neplacené useky. Prvni
varianta vybere ze vSech moznosti trasu s nejnizsi casovou vzdalenosti a dale se podle potfeby urci,
zda pouzit trasu pres placené Ci neplacené useky. U druhé varianty se postupuje obdobné
s pouzitim placenych ¢i neplacenych tseku, ale tato aplikace zase vyhleda variantu ¢asto s vyS$imi
¢asovymi naroky, ovSem s nejkratsi kilometrazi. Jako vhodné&jsi pro posuzovani vztahu teoreticka
interakce versus dopravni intenzita (viz dale) byly zvoleny udaje prvni varianty oproti vztahu
teoretické interakce s migracnimi ukazateli (viz dale) tdaje druhé varianty. U vSech téchto
kombinaci byla pouzita i prvni moznost varianty c¢) — placené useky. Dtivodem byla snaha o vétsi
piiblizeni k realité, kdy predpoklddame, ze jsou pravé Casové vyhodnéjsi trasy po placenych
usecich upfednostnovany pred trasami vedenymi po sice nejkratS§ich moznych, avSak ¢asto méné
kvalitnich komunikacich pifi sledovani dopravni intenzity. Hodnoty cCasové a kilometrové
dostupnosti ziskané z internetové stranky www.mapy.cz jsou brany za vychozi pro pouziti pii
naslednych vypoctech a pti konkrétnim hodnoceni. K tomuto rozhodnuti nés vedl fakt, Ze hodnoty
nejsou ,,zneCistény* zajizd’kami na nadrazi, které museji absolvovat autobusy, ¢ekacimi dobami
a piipadnymi pfestupy a berou v potaz pouze Casovou a kilometrickou vzdalenost a kvalitu
komunikace (dalnice, obce atd.). Rovnéz je zohlednén fakt, Ze doprava celkove se odehrava nejen
prostiednictvim hromadné dopravy, ale také formou individualni, ktera mé diky rychle rostouci

automobilizaci stale vétsi vyznam.

Jako wukazatel charakterizujici masu (hmotu) center v gravitatnim modelu byla zvolena
,kvalitativn€ zhodnocena komplexni velikost“(dale KKV) stfedisek a metropolitnich arealt
prevzaty z publikace Hampl (2005). ,,Je definovan jako soucet 75 % hodnot KV a 25 % podilu
vybranych kvartérnich aktivit na celé CR.. Pouze ¢tvrtinovd viha prisouzend vyznamu zachycenych
kvartérnich cinnosti byla zvolena s ohledem na jejich mimordadnou koncentraci do hlavnich center

(podil samotné Prahy zde dosahuje skoro 60 %) ” (Hampl, V., 2005, s. 45).

Ukazatel KV neboli komplexni velikost ,,Je definovan jako tretina souctu podilu obce (stiediska,
eventudalné okresu apod.) na obyvatelstvu CR a dvojndsobku podilu na pracovnich prilezitostech
CR kroku 1991 nebo kroku 2001.” (Hampl, V., 2005, s. 44). V podstaté se jedna o dfive
pouzivany ukazatel komplexni funkéni velikost (KFV, viz napt. Hampl et al., 1987, 1996). Rozdil
mezi témito modely je v tom, ze KFV zohlediuje specifikace samotné obsluzné (nevyrobni) slozky
pracovnich pfilezitosti, naopak u KV je vyznam zohlednén pouze pfisouzenim dvojnasobné vahy
celkové pracovni funkci. Divodem je rychle rostouci podil nevyrobniho sektoru na vSech
pracovnich prilezitostech a nasledné sniZzeni citlivosti ukazatele KFV pro vyznamové rozliSovani

jednotek a jeho nevhodnost pro vyvojova hodnoceni.

Na druhé strané ukazatel KV nezohlediuje rozdilny vyznam jednotlivych pracovnich funkci, proto
je pouze zjednodusenou charakteristikou vyznamu stfedisek. Komplexnéjsi ukazatel vyznamu
stitedisek nebo metropolitnich areald by mél tedy zahrnovat kvalitativni rozliSeni pracovnich
funkci, jejich vyznamovou hierarchii. Coz vyjadiuje ukazatel ,,kvalitativné zhodnocena komplexni
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velikost” KKV. Nevyhodou tohoto ukazatele je dosazitelna datova zakladna. Ta je v tomto pfipade
znatn¢ omezend a specifikace kvartérniho sektoru je zalozena na ziskani dat z riznych dalSich
zdroji (tj.nikoliv ze s¢itani) a neni tedy pln¢€ reprezentativni (Hampl, 2005)

Tabulka 2: Zadkladni velikostni charakteristiky stiedisek za rok 2001

Podil na CR v
procentech

stredisko KV KKV
Brno 5,7 6,45
Ceské Budé&jovice 1,91 1,50
Hradec Kralové 1,67 1,29
Jihlava 0,65 0,55
Karlovy Vary 2,07 0,53
Liberec 2,47 1,20
Olomouc 2,24 1,58
Ostrava 7,53 4,24
Pardubice 1,63 1,53
Plzeri 3,09 2,36
Praha 15,77 25,38
Usti nad Labem 4,5 1,13
Zlin 2,01 1,18

Zdroj: (Hampl, M., 2005, s. 74-75)

3.3. Metoda vyjadreni interakci

V nasledujici podkapitole se vénujeme piesnému vysvétleni postupli a metod, s jejichz pomoci
ziskame vysledky, které by mély byt spolecné s komentafi zavéreCnymi vystupy této prace. Jelikoz
cilem prace je sledovat vztah modelové interakce s realnymi interakcemi tj. migraci a dopravni

intenzitou, musime nejprve ur¢it hodnoty obou téchto slozek.

3.3.1 Konstrukce obecného modelu interakci

Systém regionti a stiedisek ma komplikovanou strukturu, ktera se Siroce lisi svou velikosti,
konfiguraci a intenzitou aktivity, kterd ma sklon slabnout ve vSech smérech od jejiho jadra.
Spravné sestavena zevSeobecnéna schémata vzajemné zavislosti tak, jak vykrystalizuji ze
vzajemnych vztahli mezi regiony, stfedisky jsou mocnym analytickym nastrojem. Jednim z téchto
piistupti je gravitaéni model a Siroké zakladni modely prostorové interakce, které se vyvinuly nebo
sni byly spojovany. V gravitatnim, potencialnim a prostorovém modelu interakce, ktery pro

zjednoduseni budeme nazyvat pojmem gravitatni model, je region, metropolitni areal nebo
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stiedisko vniman jako masa. Masa je strukturovana podle urcitych principd. Mezoregionalni ¢i
mezistfediskové vztahy = mohou byt povazovany za interakce mezi jejich masami. Nyni
predpokladejme, ze si piejeme urcit pocet cest, které jsou uskutecniovany ze sidla i a skoncily
napiiklad v sidle j. Jako v pfipadé vyse to muze byt populace(masa) sidla, ktera vykonava cesty do

destinaci, jejichz masami jsou jiné populace.

Ze vSeobecného hlediska bylo v regionalni véd¢ a jinych socialnich studiich zjisténo, Ze gravita¢ni
model je nejlépe aplikovatelny tehdy, kdyz nalezi prostorové interakci velkych mas (celki), méné
aplikovatelny na prostorovou interakci jejich podoblasti, jest¢ méné aplikovatelny na prostorovou

interakci malych skupin a jednotlivet (Isard, W., 1998).

Konstrukce gravitatnich modelt dle Isarda jsou orientovany piedevSim na modelové tzemi
metropolitnich areald a nejsou tolik aplikovatelné na nami sledované izemni prvky. Rozhodli jsme
se tedy srovnavat modelové interakce s realnymi. Proto jsme potfebovali definovat alternativni
matematicky model, ktery by ve svém vzorci zohledioval Casovou a kilometrickou dostupnost
mezi jednotlivymi krajskymi mésty a urcitou charakteristiku, ktera by vyjadfovala masu kazdého
meésta. Z tohoto diivodu jsme prevzali pro vypocet modelovych interakci obecny gravitatni model.

Hlavicka (1993) upozoriuje na fadu problému:

1) Je tieba nalézt zavislost, podle které klesa intenzita interakce z centra i do centra j s jejich
rostouci vzdalenosti. V zakladnim gravitacnim modelu se pouZziva funkce dij'z , klesajici funkce
vzdalenosti vSak miize nabyvat rtizné¢ho tvaru a na hledani vhodného tvaru a vhodnych
parametrt této tzv. impedancni funkce je zaloZena vlastni kalibrace gravitacniho modelu (viz
Hlavicka, 1993). V této praci pouzivame model pouze pro srovnani a volime tedy klasickou
2" bez kalibrace.

2) Je tieba si uvédomit, Ze vztah gravitaéni pritaZlivosti neni jednostranny, ale oboustranny.
Gravitaéni model v geografické realité¢ je tedy tfeba zkoumat jako oboustranny a proto jej
srovnavame s objemem migrace a frekvenci dopravy, jez jsou také oboustranné.

3) V geografické realité je tfeba zkoumat najednou soubor vétsiho mnozstvi n stiedisek daného
relativné uzavienym regionem vysSiho fadu se vzajemnymi interakcemi mezi kazdymi z nich.
Z divodu rozsahu feSime pouze 13 krajskych mést a zanedbavame migraci do

suburbaniza¢niho zazemi.

Modelova interakce — jedna se o nepfimo ziskany agregatni ukazatel, ktery v sobé kombinuje
komplexni velikost pievzatou z (Hampl, 2005) viz vySe aukazatel Casové a kilometrické
dostupnosti individualni dopravy (z internetové stranky www.mapy.cz ). Tento obecny
matematicky tvar modelové interakce v systému tvofeném 7 objekty (krajskymi mésty) lze vyjadrit

vztahem:

20



Jaroslav Zelenka: Hodnoceni interakci mezi krajskymi mésty

MM
2
dij

l; = ¢

Kde 1, ij Vvyjadfuje hodnotu vzajemné modelové interakce z i-t¢ho centra do j-t¢ho centra, € je
konstanta jiz jsme pfisoudili hodnotu 1, jako sila stiediska M byla urcena jeji hodnota KKV

(data za rok 2001) pfevzatad ze sledovani Hampl(2005) a vyraz dy znaci klesajici funkci

impedance, kterou rozumime zdanlivy odpor, jez klade prostiedi pii uskutecnéni interakce z i do ;.
V naSem piipadé vyjadiuje nejkratsi Casovou, respektive kilometrickou vzdalenost po silnici mezi

jednotlivymi stiedisky zjisténou z internetové stranky www.mapy.cz k 1.3.2008.

3.3.2 Stanoveni modelovych interakci pro ucely srovndni s intenzitou provozu

Pomoci vyse uvedeného vzorce jsme zjistili vysledné interakce mezi jednotlivymi krajskymi mésty.
Opét nam vysla symetricka matice vyjadiujici modelové interakce mezi dvojicemi krajskych mést.
V ptipadé hodnoceni vztahu této modelové interakce s realnou interakci, jeZ je vyjadiena pomoci
sedel dopravnich intenzit, jsme za veli¢inu d; dosazovali nejkrat$i ¢asovou a kilometrickou

vzdalenost mezi jednotlivymi stfedisky.

Ptes neustal¢ zrychlovani dopravy a rozsifovani snaze dostupnych oblasti prestava kilometricka
vzdalenost hrat tak dtlezitou roli, jakou méla v minulosti, a podstatnéj$im se stale vice stava prave
¢as, ktery lze mnohem vice vztdhnout k intenzité dopravy. Proto pfedpokladame, Ze casova
vzdalenost bude 1épe odpovidat modelu. OvSem tyto samotné vysledky nemaji vhodnou vypovidaci
schopnost pro hodnoceni vztahu hodnot modelové interakce s hodnotami realné interakce. Problém
nastal tehdy, kdyz jsme zjistovali jednotliva sedla u dil¢ich kombinaci mést. Jelikoz dopravni sit’
nasich krajskych mést je vysoce propojena, dochazelo ke zkresleni udajt pii pfifazovani uréenych
sedel k zjisténym usekiim. Jednoduse feceno urcité trasy (dopravni komunikace) mezi dil¢imi
mésty se prekryvaly respektive byly alespon ¢asteéné spolecné pro dal$i kombinace tras mezi
stiedisky. Proto jsme se rozhodli uréit pouze dvojice krajskych mést, které jsou k sobé vazany
,,piimymi” dopravnimi komunikacemi, resp. séitaci usek pouze mezi dvéma nédy. Vybrali jsme
tedy 25 moznych dopravnich cest, do nichz jsme nezahrnuli iseky Praha—Jihlava a Brno—Jihlava,
jez by mély zkreslenou vypovidaci schopnost, proto jsme je vyjadfili pouze jako jednotny usek

Praha—Brno.

Na vymezenych usecich téchto variant jsme pro kazdy uréili nejmensi hodnotu intenzity dopravy
sedlo a vypocitali kumulovanou modelovou interakei, jez je jednoduse feCeno vyjadiena jako suma

vSech modelovych interakci mezi jednotlivymi krajskymi centry probihajicich po sledovaném
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Giseku. Respektive, je-li dano stiedisko I ( napi. Praha) a j (napt. Brno) a sledovany dopravni usek

mezi nimi, pak kumulovana modelova interakce této dvojice mést je suma oboustrannych

modelovych interakei mezi nimi, jednak oboustrannych modelovych interakci mezi ostatnimi
stfedisky se stfediskem I (Praha) a j (Brno) uskute¢nénych po sledované trase a vSech

oboustrannych modelovych interakci mezi dvojicemi krajskych center probihajicich po sledovaném
useku. DuleZité je konstatovat, Ze do tohoto vypoctu modelové interakce mezi jadry jsou zahrnuty
interakce v obou smérech, protoZze hodnotime vzajemnou interakci mezi dvéma stfedisky.
Vyslednou hodnotu jsme tedy srovnavali sredlnou hodnotou interakce, ¢ili sedlem intenzity

dopravy (viz 3.2.1), pomoci korela¢niho koeficientu (viz 3.3.4).

3.3.3 Stanoveni modelovych interakci pro ucely srovndni s migraci

Obdobnym zptisobem jsme postupovali pii hodnoceni modelové interakce s migraci. Rovnéz jsme
pomoci vySe uvedeného vzorce zjistili vysledné interakce mezi jednotlivymi krajskymi mésty. Pti
porovnavani modelové interakce sredlnou interakci vyjadfenou migraénim objemem mezi
stfedisky, jsme se také rozhodli veli¢in€ d; pfifadit hodnoty ¢asové i kilometrické vzdalenosti mezi

jednotlivymi centry a ty jsme nasledn¢ srovnavali.

Vychéazeli jsme z piedpokladu, Zze pro konkrétniho jednotlivce nebo skupinu migrantti mohou byt
nez samotna prostorova odloucenost. Vyznamnymi atributy koncovych oblasti mizZze byt pocet
neobsazenych pracovnich mist, vySe mzdy, pfelidnéni a cela fada dalSich. Dilezitymi atributy
pocateCnich oblasti mohou byt mira nezaméstnanosti, kvalita vzd¢lavaciho systému, mira
znedisténi Zivotniho prostiedi, pfitomnost kulturnich objektt, klima a jiné. Navic diky uspofadani
¢eského sidelniho systému neni vyrazny rozdil mezi kilometrickou a Casovou vzdalenosti, proto
jsme se rozhodli pro vzajemné srovnani. Opét nam vySly symetrické matice vyjadiujici modelové

interakce mezi nami sledovanymi prvky.

U tohoto typu srovnani jsme se rozhodli pro dva zakladni zplsoby hodnoceni. Tim prvnim je
sledovani vSech moznych dvojic krajskych meést. Vznikly soubor ¢itd na 78 kombinaci. Kazdé
dvojici mést jsme piifadili hodnotu modelové interakce dle vyse stanoveného vzorce a zvolenych
kriterii. Tyto hodnoty jsme pak srovnavali s hodnotami realné interakce, respektive objemem
migrace, mezi kazdou dvojici center. Modelové interakce v tomto piipad€ neni potieba kumulovat,

protoze migracni proudy nesledujeme po trase, ale hodnotime pouze mezi dvojici mést.

Druhym typem je srovnani sumarnich hodnot modelovych interakci a migrace za krajska mésta (13
jednotek). U kazdého stfediska byla zjisténa suma jeho modelovych interakci se vSemi ostatnimi

mesty opet podle vyse uvedeného vzorce. Poté jsme provedli vypocet sumarnich hodnot
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migracnich objemil rovnéz pro jednotlivé stfedisko se vSemi ostatnimi stfedisky. VSechny vyse
uvedené vypoCty modelovych interakci byly konfrontovany s pfislusnymi hodnotami realnych

interakci pomoci korela¢niho koeficientu (viz nize).

3.3.4 Zpiisob hodnoceni vitahu modelovych a redlnych interakci

V ptedchozich dvou c¢astech byly popsany postupy, jakymi je vyjadfena modelova a realna
interakce. Pro dal$i sledovani je vS8ak dulezité pouzit vhodny nastroj k uréeni

a popsani vzajemného vztahu téchto dvou charakteristik.

K pouZiti se nabizi zajisté vice mozZnosti a postupl. Pro ulely této prace vSak byla zvolena
korela¢ni analyza. Ta prostfednictvim korelacniho koeficientu ur¢uje tésnost zavislosti mezi dvémi
veli¢inami. Zvolen byl Pearsonlv koeficient korelace. Vybérovy (Pearsontiv) korela¢ni koeficient
m¢éfi stupen zavislosti veli¢in X a ¥ na $kale od -1 do 1. Hodnoty blizké nule vypovidaji o tom, ze
sledované veli¢iny X resp. Y nenesou prakticky zadnou informaci o Y resp. X, zatimco hodnoty
korelacniho koeficientu blizké -1 ¢i 1 svédc¢i o blizkém linearnim vztahu X a Y. Zaporna korelace
znamena, ze na méfenych objektech jsou nizké hodnoty veli¢iny X doprovazeny spiSe vysokymi
hodnotami veli¢iny Y (a obraceng); naopak kladna korelace dokazuje, Ze na objektech s vysokymi
hodnotami jedné veliCiny lze ocekavat vyskyt spiSe vysokych hodnot druhé veli¢iny. Vypocty
koeficientu Ize snadno provést na PC (MS EXCEL, funkce CORREL). Pfi sledovani vzajemnych
vztahli véts§itho mnozstvi charakteristik je uzitecné pouzit korelacni matici, ktera velmi prehledné

usporada korelacni koeficienty mezi vS§emi dvojicemi sledovanych ukazatelti (Zvara, 2001).
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4. Hodnoceni modelovych a realnych interakei a jejich vztahu

Sledovani prostorové diferenciace sledovanych charakteristik nam umoziuje lepsSi interpretaci
a ur¢eni jejich vypovidaci schopnosti jako znaku jednotlivych interakci v souboru. V predchazejici
kapitole jsme se seznamili s jednotlivymi charakteristikami, postupy a metodami, jejichZ vysledky

budou v této ¢asti prace predstaveny.

Ke kazdé ze sledovanych charakteristik je uvedena tabulka, graf, ¢i obrazek a komentar, ktery
ilustruje jeji uzemni rozlozeni. Dalsi ¢ast bude zaméfena na zhodnoceni vzajemného vztahu
dopravni intenzity, modelové interakce a ostatnich pouzitych charakteristik pomoci korelacniho
koeficientu. Pfipojenymi komentati vysledkil se pokusime objasnit pfi¢iny zjisténych vztahti mezi

sledovanymi proménnymi.

4.1. Diferenciace realnych interakci

Polohové charakteristiky, které jsou podrobnéji popsany v podkapitole 3.2.1 nejsou pro tuto ¢ast
prace prili§ podstatné a jejich uvedeni by mohlo odvést pozornost od mnohem vyznamnéjsiho
ukazatele, kterym je modelova interakce. U Casové a kilometrické dostupnosti bylo rozhodnuto ji
nezahrnout do ,.grafické” Casti, protoze by diky silné vzdjemné korelaci nebyly nijak prakticky

piinosné.

4.1.1. Hrubd migrace mezi krajskymi mésty

Hrubd migrace — vyvoj hrubé migrace respektive objemu migrace je ukazatelem, ktery zietelné
rozli§i atraktivni a neatraktivni oblasti. Pii st€hovani do nového bydlisté lze predpokladat velmi
racionalni chovani lidi a da se oCekavat, Ze vétSina obyvatel si za cilové misto pii st€hovani zvoli
takovy region, ktery je atraktivni z hlediska pracovniho uplatnéni, podminek pro bydleni a celkové
ekonomické situace. Je ovSem nezbytné si uvédomit, Ze kazdy jedinec ma odlisny zebticek

osobnich hodnot, podle kterych si vytvari ndzor na pfitazlivost regionu.

Vétsina migracnich pfesuni se v§ak odehrava na zaklad¢é dvou faktort. Prvnim je blizkost dostatku
pracovnich pfilezitosti, druhym jsou subjektivni faktory jako neznecis§téné Zivotniho prostiedi,
s nimz uzce souvisi ,,esteticka“ nebo enviromentalni atraktivita, kvalita a dostupnost sluzeb atd.
Obé skupiny vlivii se v 90. letech 20. stoleti v Ceské republice projevuji také tzv. suburbanizaci.
Tento proces je charakteristicky st¢hovanim lidi zmést do jejich zazemi, kde je lepsi Zivotni

prostiedi s niz§im chemickym, hlukovym a svételnym znecisténim, levnéjsi pozemky vhodné pro

24



Jaroslav Zelenka: Hodnoceni interakci mezi krajskymi mésty

vystavbu rodinnych domu atd. Zazemi je vSak relativné blizké, protoze vétsina lidi dojizdi do
centra za praci a Casto i do skol. Vyjimku pfedstavuje Praha diky své dominantni pozici v sidelnim
systému Ceské republiky i kvalité dopravnich siti. Praha je jednoznaéné nejsilngjsim centrem Cech

a jeji vliv (z hlediska pracovni dojizd’ky) se prosazuje stale vice i na Moravé(Cermak, 2001).

Suburbanizacni tendence se projevuji v zazemi prakticky vSech krajskych mést. Je ale logické, ze
m¢éfitko tohoto procesu je vSude jiné a nelze srovnavat napiiklad suburbanizaci Prahy a Karlovych
Vart, kde se suburbanizace tyka pouze blizkych obci ¢i okraje mésta. U menSich center (krajskych
mést) probiha suburbanizace v nejtésnéjSim zdzemi. Zazemi velkych mést se diky celkové
atraktivit¢ Casto stavaji cilem migrantt i ze vzdalengjSich oblasti. Jedna se tedy o tendenci, kdy se
lidé stéhuji z venkova bud’ pfimo do krajského mésta nebo do jeho zazemi. Druhym vyznamnym
trendem v migraci je jiz zminénd suburbanizace, kdy se lidé stéhuji zmést do jejich zazemi
(Sykora, 2003). Tyto dvé do jisté miry protichiidné tendence zptsobuji urcitou nejednoznacnost
ukazatele. Pfi hodnoceni je tfeba ¢astecn¢ odhlédnout od procesu suburbanizace. S védomim téchto
nepravidelnosti a také pro nedostatek jinych indikatord vyjadiujicich interakci krajskych mést je
vsak opravnéné objem migrace pouzit jako vhodnou charakteristiku pro vyjadfeni interakci mezi

krajskymi mésty.

Tabulka 3: Migracni ukazatele mezi krajskymi mésty v obdobi 2000-2002

suma suma
migrantt migranta hruba migracni
Krajské mésto do mésta z mésta migrace saldo
Brno 900 1746 2646 -846
Ceské Budgjovice 394 480 874 -86
Hradec Kralové 444 621 1065 -177
Jihlava 180 293 473 -113
Karlovy Vary 266 473 739 -207
Liberec 430 538 968 -108
Olomouc 448 498 946 -50
Ostrava 458 1162 1620 -704
Pardubice 470 570 1040 -100
Plzeti 608 567 1175 41
Praha 4663 2032 6695 2631
Usti nad Labem 390 521 911 -131
Zlin 228 378 606 -150

Zdroj: CSU; viastni vypocty
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Graf 1: Hrubd migrace krajskych mést

Celkovy migraéni objem jednotlivych krajskych mést
v letech 2000-2002
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Zdroj: Tabulka 3

Pozndmka: BR = Brno, CB = Ceské Budéjovice, HK = Hradec Krdlové, JI = Jihlava, KV = Karlovy Vary,
LI = Liberec, OL = Olomouc, OS = Ostrava, PA = Pardubice, PL = Plzei, PR= Praha, US = Usti nad
Labem, ZL = Zlin, plati i pro nasledujici obrazky

Z tabulky 3 je jasné patrné, ze ubytkovymi stfedisky jsou vSechny kromé Prahy a Plzn€. Nejvétsi
popula¢ni ztratou je postizeno Brno a Ostrava v disledku dominantniho postaveni Prahy, jakozto
hlavni destinace migrace pro tato mésta. Naopak stfedisky s nejmensi hodnotou migra¢niho salda
jsou predeviim Olomouc, piipadné Ceské Budg&ovice, Pardubice a Liberec. Nejvétsi objem
migrace ve vztahu mezi stfediskem a ostatnimi krajskymi stiedisky vykazuje opét Praha. Nasleduje

Brno a Ostrava. Oproti tomu nejmensi objem migrace vykazuje Jihlava a Zlin.

Z obrazku 1 je ziejmé, ze nejveétsi intenzita migra¢niho objemu probihd mezi Prahou a dvémi
popula¢né nejvetsimi moravskymi meésty Brnem a Ostravou. Pficemz dvojice Praha — Brno
vykazuje hodnotu 1359 obyvatel, coz je zhruba jednou tolik nez-1i dvojice Praha—Ostrava. Dale je
z obrazku patrné, Ze velice silnou migra¢ni interakci vytvaii predevSim ostatni ¢eska krajska mésta
s Prahou. Na Morav¢ probiha tento vztah nejsilnéji mezi jejimi tfemi popula¢né nejveétsimi centry
Brnem, Ostravou a Olomouci. Nejmensi interakce s ostatnimi krajskymi stfedisky vykazuji
populaéné nejmensi Jihlava a Zlin. Tyto dvé moravskd mésta, stejné jako vSechna ostatni, maji
nejsilnéj$i migracni vztah s prirozenym ¢eskym centrem Prahou, coZ by pravé mohlo potvrzovat
fakt, ze v ramci Ceského sidelniho systému nehraje kilometricka vzdalenost az tak dtlezitou roli,
respektive rozhodovani jedinci o mistu destinace je ve znaéné mife ovlivnéno hlavné

socioekonomickymi faktory.
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Obrazek 1: Intenzita migracéniho objemu mezi jednotlivymi krajskymi mésty v letech 2000-2002
(78)

LEGENDA
Nédy
@ Krajska mésta

Intenzita migraéniho
objemu (pocet obyv.)
1-19
== o= 20-49
50 - 199
200 - 449
— 450 - 699

@ 701 a vice

Zdroj: CSU; viastni vypocty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet interakci v souboru

4.1.2. Nejvyznamnéjsi silni¢ni osy mezi krajskymi mésty dle dopravni intenzity

Nejvyznamnéjsi silnicni osy mezi krajskymi mésty je mozno konfrontovat s vysledky scitani
intenzit silni¢ni dopravy které prob&hlo v roce 2000 (dostupné na internetové strance Reditelstvi
silnic a dalnic — www.rsd.cz ). Hlavni vysledky s vyznacenim intenzit dopravy na jednotlivych
komunikacich sité silnic a dalnic Ceské republiky jsou zobrazeny v mapé 1. P¥ehled viech os mezi

jednotlivymi krajskymi mésty a jejich zatizeni je uveden v tabulce 4.
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Tabulka 4: Dopravni intenzita na jednotlivych uisecich mezi krajskymi mésty v roce 2000

dopravni zatiZeni (pocet vozidel za 24 hodin)
usek minimalni intenzita (sedlo) | maximalni intenzita

Brno-Hradec Kralové 5570 26989
Brno—Olomouc 17597 32673
Brno—Zlin 5308 32673

Ceské Budgjovice—Jihlava 3889 9893
Hradec Kralové—Pardubice 9663 16855
Liberec—Hradec Kralové 5667 21697
Olomouc—Hradec Kralové 6782 16735
Olomouc—Zlin 6495 28886
Ostrava—Olomouc 10666 33259
Ostrava—Zlin 3109 18273
Pardubice—Jihlava 4993 13962
Plzen—Ceské Bud&jovice 3326 11062

Plzen—Karlovy Vary 3690 8118
Praha—Brno (od Miro$ovic) 22155 42269
Praha—Ceské Budgjovice (od Mirogovic) 7287 26998
Praha—Hradec Kralové 11007 20914
Praha—Karlovy Vary 6391 16933
Praha-Liberec 12859 27206
Praha—Plzen 19193 29162
Praha—Usti nad Labem 8652 26449
Usti nad Labem—Karlovy Vary 4996 20830
Usti nad Labem-—Liberec 5186 14904
Brno—Pardubice 4788 26989
Olomouc—Pardubice 4788 16735
Praha—Pardubice 4332 20914

Zdroj: www.rsd.cz

Poznamka: Tucné jsou vyznaceny osy, na nichz neklesne dopravni intenzita pod 10 tisic vozidel behem 24
hodin.

Z intenzit v tabulce a map¢ vypliva, Ze nejzatizenéjSimi jsou jiz dobudované rychlostni a dalni¢ni
trasy. Nejvyznamnéj$i trasou silni¢ni dopravy dle zatizeni je tedy osa Plzen—Praha—Brno—
Olomouc—Ostrava. Nasleduji osy Praha—Liberec a Praha—Hradec Kralové. V tiseku mezi Plzni—

Brnem projizdi denné na 20 tisic vozidel.

Obecné plati, ze intenzita dopravy na Ceskych silnicich a dalnicich rok od roku neustale stoupa. Na
za¢atku roku 2001 bylo v Ceské republice evidovano jiz pies &tyfi a ptl milionti automobiltl. K 1.
1. 2004 bylo v evidenci celkove 5 829 249 vozidel vSech druhil a kategorii. Osobnich automobild
Centralni registr vozidel eviduje 3 706 012. Nejzatizen&j§i komunikaci v CR uvnitf obce je Jizni
spojka v Praze s prijezdnosti 120 tis. vozidel denné. ZatéZ vozidel v obcich se vSak musi brat jinak.
Nejzatizengjsi silnici v Ceské republice, vedouci vak mimo obec, je proto s jasnym naskokem
dalnice D1. A to téméft po celé své délce. Nebot’ primérna denni prijezdnost na této dalnici je od

22 do 30 tisic vozidel za den, kdezto i na nejzatizengj$ich silnicich to byva od 12 do 16 tisic.
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Intenzita dopravy je také uplné jind po celé trase silnice anebo pfi prichodu méstem, kde se
n¢kolikanasobné zvysuje. Rovnéz v okoli mést byva na silnicich vice Zivo, coz zptsobuje dojizdéni
do zamestnani, za nakupy apod. Proto neni v mapé¢ zaznamenana intenzita ve méstech. Nejvyssi
dopravni zatizeni ma tedy u nés klasicky dalnice D1. Na useku z okraje Prahy do MiroSovic je jeji
denni intenzita dokonce 42 az 64 tisic vozidel za den. Hned za ni nasleduje dalnice D5, ovSem
pouze z Prahy do Plzné. Zde se intenzita pohybuje zhruba od 24 do 30 tisic vozidel. Z Plzné do
Rozvadova je pak prijezdnost vyrazné niz§i. Dosti pietizena je i silnice I/3 do Ceskych Budgjovic,
I/11 do Hradce Kralové. Ale i zde neni intenzita po celé délce silnice stejna. DalSimi velice

zatizenymi tahy jsou potom R46 z Vyskova do Olomouce, R10 z Prahy do Turnova a dale R35 do

Liberce. Rovnéz cela trasa z Olomouce na Ostravsko a dalsi trasy.

Obrazek 2: Intenzita dopravy v roce 2000
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Zdroj: prevzato z www.rsd.cz
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Obrazek 3: Intenzita dopravy v roce 2005
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Obrizky 2 a 3 potvrzuji dominantni postaveni Prahy v Cechach a bipolaritu metropolitnich prostorti

Brno—Ostrava na Moravé, kterd muze pfechdzet spiSe v linearni ¢i koridorovou formu vlivem

kvalitniho dopravniho propojeni. Je ziejmé, Ze pro takto vyjadienou efektivitu dopravni intenzity

bude mit velky vliv zlepSena dostupnost prostord Hradce Kralové—Pardubic, Ostravska, jiznich

Cech a popiipadé i méné zalidnénych prostort Zlina a Karlovych Varii po dokonéeni rychlostnich

komunikaci a dalnic napojujicich tyto prostory.

4.1.3. Hodnoceni modelovych interakci mezi krajskymi mésty

Hierarchii os mezi jednotlivymi krajskymi mésty Ceské republiky jsme se pokusili ur¢it podle vyse

stanovené modelové interakce. Vybrali jsme tedy vSech 13 center a jako M; a M; jsem urcil jejich

hodnotu KKV ze sledovani Hampla (2005).

Déle jsme zjistili dj jako nejkratsi kilometrickou a ¢asovou vzdalenost po silnicich mezi centry.

Potencionalni intenzita vztahli mezi jednotlivymi centry byla zjiS§téna pomoci modifikace

gravita¢niho modelu I,j=]l/1i*]l/lj/dg2. Intenzity jednotlivych vztahti pak byly pfifazeny trasam

nejkrat$iho kilometrického a casového spojeni v mapé 3. V mistech prekryvu tras byly scitany

hodnoty intenzit téchto tras. Dané sledovani je tfeba brat s rezervou.
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Ve sledovani se kvilli pracnosti a prehlednosti nebraly v potaz dal§i vyznamna centra sidelniho
systému Ceské republiky, respektive intenzivné vyuZivané dopravni trasy mezi nimi samotnymi
potazmo mezi nimi a krajskymi stfedisky (vysledek je tim znacn€ ovlivnén). Intenzity zatizeni
jednotlivych tsekt silni¢ni sité jsou ovlivnény nedokoncenou vystavbou dalni¢ni sité. VSechna
spojeni mezi Ostravou, Olomouci na jedné strané¢ a Prahou a mésty leZicimi ,,za ni” (Plzen,
Karlovy Vary) na druhé stran¢ byla trasovana z hlediska nejkratsi ¢asové vzdalenosti pfes Brno po
dalnici D1 na Prahu a z hlediska nejkratsi kilometrické vzdalenosti pfes Mohelnici, Svitavy a Kolin
opét na Prahu. Dilezity je vSak fakt, Ze trasa Praha—Olomouc—Ostrava pies Brno je sice o 60km
delsi, oviem z Gasového hlediska je zhruba o 2 hodiny 15 minut krat$i nezli pres Kolin. Usek
Praha—Brno—Olomouc je navic veden po dalnicich a rychlostnich komunikacich. Spojeni v relaci
Ostrava a Olomouc na jedné strané a Usti nad Labem (piipadné Libercem) a dalsi jemu blizka
mesta na druhé strané, je pies Brno a Prahu o pouhych nékolik minut rychlejsi a o necelych 40km

delsi nez pres Hradec Kralové.

Ve skutecnosti je tedy doprava pies Brno mnohem intenzivnéjsi nez pfes Kolin a Hradec Kralove,
ale pokud by byly v budoucnu dobudovany D11 a R35, tedy zprovoznéno severni spojeni Cech
s Moravou, je velmi pravdépodobné, Ze intenzity na severnim a jiznim spojeni budou mnohem

vyrovnanéjsi (tranzitni doprava vSak bude dale ve 4. multimodalnim koridoru pies Brno).

Obrazek 4: Modelové interakce mezi krajskymi mésty vychazejici 7 kilometrické vzdalenosti (78)
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@ krajska mésta

intenzita modelové
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- T " " " 0,035-0,499
m========== 0,500 — 1,999
2,000 — 9,999

40,000 a vice

Zdroj: vlastni vypocty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet jednotek v souboru
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Obrazek 5: Modelové interakce mezi krajskymi mésty vychdzejici 7 Casové vzdalenosti (78)
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Zdroj: viastni vypocty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet jednotek v souboru

Obrdzky 4 a 5 modelovych interakci hodnoti silu vazeb mezi krajskymi mésty. Prvni model
posuzuje silu interakci v zavislosti na kilometrické vzdalenosti mezi centry. Nejvétsi intenzitu
podle tohoto modelu vykazuji dvojice Plzeti-Praha a Usti nad Labem—Praha. Dalsi vyznamné
interakce probihaji jednak mezi Pardubicemi a Hradcem Kralové a jednak mezi témito dvéma
velice blizko lezicimi mésty, Brnem a Libercem s Prahou. Naopak Jihlava, Zlin a pfedev§im

Karlovy Vary patfi mezi stfediska s nejmensi intenzitou interakci s ostatnimi centry.

Co se ty¢e modelu interakci vychazejiciho z ¢asové vzdalenosti tak nejvetsi vztahy jsou opét mezi
Plzni a Prahou ale i Brnem a Prahou. Lze konstatovat, Ze dal§i vyznamné interakce probihaji na
tizemi Cech mezi Prahou a ostatnimi stfedisky a obdobné na Moravé mezi Brnem a dal§imi centry.
Nejmensi je typicka opét pro Karlovy Vary, Zlin a Jihlavu. Véts$i hodnoty oproti modelové
interakci dle kilometrické vzdalenosti vykazuje modelové interakce dle Casové dostupnosti na
usecich Praha—Olomouc, Praha—Jihlava a Brno—Jihlava, coz zptsobuje hlavné patrny vliv dalni¢ni
sité. Naopak mensi hodnoty Ize sledovat na tseku Hradec Kralové—Pardubice a Praha—Usti nad

Labem.
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Tabulka 5: Kumulované modelové interakce na jednotlivych dopravnich osdach mezi krajskymi

mésty
kumulované modelov¢ interakce
usek dle gravita¢niho modelu I;=M*M;/d;
dle ¢asové vzdalenosti |dle kilometrické vzdalenosti
Brno—Hradec Kralové 31,89 34,67
Brno—Olomouc 180,90 119,35
Brno—Zlin 47,75 37,50
Ceské Budgjovice—Jihlava 7,31 7,88
Hradec Kralové—Pardubice 43,66 70,03
Liberec—Hradec Kralové 6,94 7,65
Olomouc—Hradec Kralové 31,89 34,67
Olomouc—Zlin 47,75 47,75
Ostrava—Olomouc 75,39 65,36
Ostrava—Zlin 5,49 10,86
Pardubice—Jihlava 4,00 5,89
Plzeti-Ceské Bud¢jovice 2,16 4,41
Plzen—Karlovy Vary 3,34 4,26
Praha—Brno (od MiroSovic) 387,24 150,57
Praha—Ceské Budgjovice (od Mirogovic) 40,39 38,55
Praha—Hradec Kralové 210,42 136,79
Praha—Karlovy Vary 19,53 17,84
Praha—Liberec 78,98 57,79
Praha—Plzen 286,18 152,93
Praha-Usti nad Labem 124,30 90,19
Usti nad Labem—Karlovy Vary 1,15 1,17
Usti nad Labem-Liberec 3,04 3,51
Brno—Pardubice 31,89 34,67
Olomouc—Pardubice 31,89 34,67
Praha—Pardubice 210,42 136,79

Zdroj: www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; Viastni vypocty
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Obrazek 6: Modelovd interakce mezi krajskymi mésty dle asové vzddalenosti

Intenzita modelove interakce mezi krajskymi mesty
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Zdroj: www.czso.cz; www.mapy.cz ; Hampl(2005), viastni vypocty
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Uzemni rozlozeni (viz obrdzek 6) hodnot modelové interakce nadtené na vymezené trasy je
relativné jednoduché a da se fici, ze bylo ocekdvané. Zvoleny postup je vSak mozné i piesto
povazovat za spravny, protoze se podafilo dosti vyznamné snizit vliv casové vzdalenosti, ktera je
samoziejmé nejvice zavisla na kilometrické vzdalenosti. Dale je zavisla na kvalité dopravni
infrastruktury. Ta se oviem v Ceské republice nijak vyznamné neli$i, coZ byl jeden ze vstupnich

predpokladi (Cermak, 2004).

Z hlediska modelové interakce k velmi dobie dostupnym centrim v ramci Cech patii zejména
Praha, Plzen, Liberec a na Moravé Brno, Olomouc, Ostrava a Jihlava. U ostatnich krajskych center
se situace méni. Dobie dopravné dostupné a vysokou hodnotu interakce vyjadiuji stfediska spiSe
blizké rychlostnim silnicim a dalnicim. Pfikladem malé interakce jsou Karlovy Vary, u kterych je
nutné pripomenout nizsi regionalni pdsobnost centra. Podobnym piipadem je i Zlin. Do této
skupiny lze zatadit i Jihlavu, které diky blizkosti dalnice D1 je vice zapojeno do interakcnich

procesi

Nejvyznamnéjsi osy dle kumulované modelové interakce se ve zna¢né mife intuitivné€ shoduji, jak
s nejvyznamnéj$imi osami dle migra¢niho objemu, tak osami snejvétsi intenzitou dopravy.
Nejvétsich hodnot nabyvaji spojeni mezi Prahou na jedné stran¢ a Brnem, Plzni, Hradcem Kralové,
Pardubicemi a Ustim nad Labem na druhé strané. Moravskou nejvyznamnéjsi trasou je pak Brno—

Olomouc.

Nejmensi hodnoty Ize sledovat na osach Liberec—Usti nad Labem—Karlovy Vary a Karlovy Vary—
Plzeii-Ceské Budgjovice. Obecny zavér je mozné stanovit tak, Ze stfediska bez napojeni na kvalitni

infrastrukturu jsou htite dopravné dostupna.

Tabulka 6: Suma modelovych interakci krajskych mést

suma modelovych interakci
mésto
dle kilometrické dle ¢asové
vzdalenosti vzdalenosti
Brno 97,08 201,82
Ceské Bud&jovice 27,46 27,20
Hradec Kralové 71,23 78,13
Jihlava 18,25 39,60
Karlovy Vary 11,63 12,01
Liberec 36,14 46,03
Olomouc 40,95 52,44
Ostrava 38,15 40,44
Pardubice 81,97 84,51
Plzen 80,45 145,52
Praha 2991 540,20
Usti nad Labem 47,13 63,96
Zlin 24,18 26,62

Zdroj: www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; Vlastni vypocty
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Tabulka 6 vyjadiuje sumarni hodnoty modelovych interakei jednotlivych krajskych mést
s ostatnimi centry. NejvysSich hodnot vykazuje Praha vobou piipadech, tedy jak v ramci
kilometrické tak ¢asové vzdalenosti, nasleduje Brno. Co se tyce kilometrické vzdalenosti jsou na
ttetim misté Pardubice, kdezto vramci Casové vzdalenosti je toto potadi piisouzeno Plzni.
Nejmensich hodnot v obou pripadech maji mésta Karlovy Vary, Zlin a Jihlava, ta ov§em pfedevs§im

diky své blizké poloze k dalnici D1 vykazuje témét dvojnasobnou hodnotu dle ¢asové vzdalenosti.

Ze srovnani skutecné zatéze sité a hierarchizace os na zaklad¢ velikosti a umisténi krajskych sidel
vyplyvaji nasledujici skute¢nosti. Na tieti Panevropské dopravni konferenci v r.1997 v Helsinkach,
byly definovany trans-evropské dopravni sit€ a multimodalni dopravni koridory ve
stitedoevropskych a vychodoevropskych statech 6 trasami multimodalnich koridora I. — IX. Ceska
republika je bezprostiedné zapojena do dvou transevropskych multimodalnich dopravnich koridort
— IV. multimodalni dopravni koridor transevropské sit¢ v trase: Berlin—Praha—Brno—Bfeclav—
Bratislava s vétvi A IV. Koridoru na trase: Norimberk—Praha a vétve B VI. multimodalniho
Olomouckého kraje. Nejintenzivngjsi silnicni doprava je soustfedéna na oba multimodalni
koridory, pfedev$im na jiz dobudované kapacitni trasy. Multimodalni koridory se také do znacné
miry shoduji s nejvyznamnéj$imi osami dle gravitatnich modelti. Sekundéarni osy jako Praha—
Plzen a Praha-Liberec jsou vyrazn¢ zatizené dopravni tepny s jiz dobudovanymi kapacitnimi

spojenimi, podobnou intenzitu ma i osa Praha—Hradec Kralové.

U dalSich primarnich i sekundarnich os zjisténych gravitacnim modelem lze vysledovat znacné
rozdilné¢ parametry intenzity silnicni dopravy. Osu Hradec Kralové—Mohelnice—Olomouc lze

oznadit na severnim useku od Svitav také za zna¢né zatiZenou silnici.

Mezi dal§i vyznamné sekundarni osy mizeme zatadit useky Praha—Usti nad Labem a Praha—Ceské
Budg¢jovice. Osa Olomouc—Zlin (vyjimku tvoii silni¢ni usek Otrokovice—Zlin—Vizovice) je méné

zatizenou dopravni trasou a ani vystavba rychlostni silnice nepatii mezi prioritni tkoly.

4.1.4 Shrnuti

Provedené rozsahlé analyzy dovoluji uvedeni n€kolika shrnujicich poznamek, jejichz cilem je
zdlraznit mozné zavéry, které vyplyvaji z hodnoceni vlastnosti a izemni diferenciace jednotlivych

ukazatelt v ramci krajskych mést. Tyto zavery je mozné formulovat do nékolika bodu:

a) Zvolené charakteristiky jsou pro urCovani interakci vhodné a jejich vypovidaci schopnost je
dobra. U vsech zptisobti hodnoceni interakci krajskych mést byl zietelné potvrzen fakt, ze s ristem

vyznamu centra a s jeho dobrou dopravni dostupnosti se zvysuje i rozsah jeho interakci s ostatnimi

centry.

36



Jaroslav Zelenka: Hodnoceni interakci mezi krajskymi mésty

b) Dilezité ovSem je uveédomit si riznou vypovidaci schopnost jednotlivych charakteristik. Nelze
se spoléhat pouze na Ciselny vysledek. Naopak je tieba zjistit, které ze slozek interakci se na jeji
hodnoté podileji nejvyssi mérou a teprve po zvazeni jejich ,kvality” rozhodnout

o spravnosti vysledku.

Vzhledem ke zjednoduseni, kdy byly obé& charakteristiky uvazovany jako rovnocenné, vznika
zakonité zkresleni, které je tfeba zohlednit individualnim pfistupem k interpretaci vysledku. Je
potfeba zdlraznit fakt, ze vySe uvedené zavéry jsou pfijaty pievazné na zakladé uvedeného
vyhodnoceni vysledkil. Piesnéj$i matematické hodnoceni realnych a modelovych interakci je
naplni nasledujici kapitoly. Jeji zavéry budeme predstavovat Cisté na zaklad¢ ziskanych hodnot

korela¢nich koeficientu.

4.2 Vztah modelovych a realnych interakci

V ptedchozich castech se ukazalo, ze je uzitené upfesnit vzajemné vztahy zvolenych
charakteristik. K tomu je vhodné pouzit korela¢ni analyzy. Pii rozsahlosti tohoto studovaného
souboru, 25 a 78 jednotek, jsou korela¢ni koeficienty signifikantni u pomérné nizkych hodnot, ale
riziko, Ze by vysledky korela¢ni analyzy byly naruSeny extrémnimi hodnotami je velké. Jiz diive
vSak bylo naznaceno nebezpe¢i mozného zkresleni reality pouZzitim kvantifikaénich postupi pii
vymezovani interakénich vazeb.

Podobné zavadéjici mize byt jejich pouziti pti porovnavani vzajemnych vztahti mezi sledovanymi
ukazateli. Hlavni nebezpeci totiz spocivd vtom, Ze pfi vypoctu Spearmanova korela¢niho
koeficientu je pfihlédnuto pouze na potadi podle dan¢ho ukazatele, nikoliv na jeho vyznam ¢i
velikost a miize byt ovlivnéna jeho citlivost pii hodnoceni sledovanych vztahd. Proto jsme se
rozhodli pro hodnoceni nasledujicich vztaht pomoci Pearsonova korela¢niho koeficientu.
Hodnoceni modelovych a redlnych interakci jsme provedli vzhledem ke kilometrické i Casové
vzdalenosti a srovnavaly jejich vysledky. Vychazeli jsme z predpokladu, Ze na jedné stran¢ bude
intenzita dopravy silni¢nich useki mezi centry 1épe odpovidat na kumulované modelové interakce

téchto usekll a na druhé strané migrace na modelové interakce mezi krajskymi mésty.

4.2.1. Hodnoceni vitahu modelové interakce s dopravni intenzitou

V tabulce 7 je uveden koeficient korelace mezi kumulovanou teoretickou interakci a dopravni

intenzitou. Nasledujici text se snazi vysvétlit vybrané signifikantni vztahy a nasledné jsou

vyvozeny zaveéry hodnoceni.
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Tabulka 7: Korelace intenzity dopravy a kumulované modelové interakce (25) pomoci

Pearsonova koeficientu korelace

intenzita dopravy | kumulovana modelova interakce

intenzita dopravy 0,839/0,788

kumulovana modelova interakce 0,839 /0,788

Zdroj: www.rsd.cz ; www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; vilastni vypocty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet jednotek v souboru usekii silnic
Pozn.: hodnoty jsou vyjadreny dle casové / dle kilometrické vzdalenosti

Z tabulky 7 je ziejmé, ze dopravni intenzita dostatecné koreluje s modelovym ukazatelem
kumulované modelové interakce. Pomoci Pearsonova korela¢niho koeficientu miizeme tento vztah
oznacit za velmi tésny. Pozitivni korelace je zptisobena faktem, ze specifické izemni rozlozeni
dopravnich os s vy$§imi hodnotami dopravni intenzity a hodnotami modelovych interakci se
nachazi pfedevs§im mezi populacné nejvétsimi stiedisky, kterda nejsou od sebe relativné moc
vzdalend. Na druhé strané osy vykazujici nejmensi hodnoty jak intenzity dopravy tak
kumulovanych modelovych interakei jsou téméf mezi sebou identické a lemuji dopravni trasy mezi
populaéné nejmensimi a dopravné nejvzdalenéjSimi stiedisky. Muzeme tedy fici, ze dopravni

intenzita se jevi jako vhodna charakteristika pfi studovani dopravnich interakci.

4.2.2. Hodnoceni vitahu modelové interakce s migraci

V nasledujici kapitole budeme sledovat, vztahy mezi modelovymi interakcemi a socigeografickou

charakteristikou objem migrace.

a) Pfi tomto sledovani jsme srovnavali modelové interakce a objem migrace probihajici mezi

kazdou moznou dvojici krajskych mést.

Tabulka 8: Korelace modelové interakce a migraéniho objemu mezi dvojicemi krajskych mést

(78) pomoci Pearsonova koeficientu korelace

migracni objem modelova interakce

migrac¢ni objem 0,845/0,792

modelova interakce 0,845/0,792

Zdroj: www.czso.cz ; www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; viastni vypocty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet jednotek v souboru
Pozn.: hodnoty jsou vyjadreny dle casové / dle kilometrické vzdalenosti
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Z tabulky 8 vidime, Ze sledované charakteristiky spolu pozitivné koreluji. Hodnota Pearsonova
korelacniho koeficientu urcuje velmi tésny vztah mezi sledovanymi veli¢inami. Pozitivni korelace
je opét zptuisobena faktem, Ze nejintenzivngjsi objemy migrace jsou uskutectiovany mezi dvojicemi
meést, jeZz se jednak vyznacuji vysokym populaéné velikostnim vyznamem a jednak vysokou
hodnotou modelové interakce. Naopak nejmensi modelové i redlné interakce probihaji mezi
populaéné nejmensimi centry, u kterych se také projevuje vysoka mira Casové i kilometrické

vzdalenosti.

Nasledujici tabulka vystihuje srovnani sumarnich hodnot za krajska mésta (13 jednotek).

Tabulka 9: Korelace sumdrnich hodnot modelové interakce a sumdrnich hodnot migracniho

objemu za krajska mésta ( 13 ) pomoci Pearsonova koeficientu korelace

migracni objem modelova interakce

migracni objem 0,973 /0,963

modelova interakce 0,973/0,963

Zdroj: www.czso.cz ; www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; viastni vypocty
Pozn.: v zavorce je uveden pocet jednotek v souboru
Pozn.: hodnoty jsou vyjadreny dle casové / dle kilometrické vzdalenosti

I pfi hodnoceni tohoto vztahu je ziejmé, Zze sledované charakteristiky spolu velice siln¢ koreluji.
Prekvapujici je ovSem sila jakou koreluji dle Pearsonova korelacniho koeficient, kdy vysledna
hodnota se téméf blizi 1, coz znamend extrémné tésny vztah. Takto silnd korelace ukazuje, Ze
centra snejvetsi hodnotou sumarnich modelovych interakci s ostatnimi centry maji i vysoky
sumarni migracni objem s ostatnimi centry a podobny vztah plati i pro stfediska s nizkymi
sumarnimi hodnotami. Na zavér této kapitoly je potieba podotknout, Ze pro vSechny vyse
hodnocené vztahy realnych a modelovych interakci plati velice tésna pozitivni korelace jak
z hlediska Casové tak kilometrické vzdalenosti. Ob&é hodnoty se ve vSech ptipadech jen minimalné

li$i, ovSem Casova vzdalenost v kazdém srovnani se vyznacuje silnéj$i korelaci oproti kilometrické.
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5. Zavér

Zamérem posledni kapitoly celé prace je shrnuti poznatkt ziskanych vySe uvedenymi a popsanymi
postupy a jejich utfidéni. Zhodnoceny jsou také zvolené charakteristiky. Dale je posouzena
vhodnost pouzitych metod a naznaeny moznosti, jak by bylo mozné postupovat v dal§im

vyzkumu.

Pfed samotnym hodnocenim je tfeba pripomenout obtiznost zvoleného ukolu, ktera vyplyva
ze dvou zékladnich skutecnosti. Za prvé, datova zakladna pomoci které lze hodnotit realnou
interakci krajskych mést je dosti omezena. Kromé toho vypovidaci schopnost je u kazdé ze
zvolenych charakteristik ponékud jind, a jejich spojeni do jednoho ukazatele je nutné zkreslujici.
Za druhé, existuje velké mnozstvi matematickych modelt, které mizeme k vymezeni a urceni
interakci mezi jednotkami pouzit. OvSem co se ty¢e nami sledovaného souboru nebyly v nich
zohlednovany skutecnosti tak, aby se dané ukazatele mohly uplatnit pii posuzovani intenzit nami

sledovanych interakei.

Hlavnim cilem této prace bylo ovéfeni vstupnich hypotéz, které zni: ,,vyssi modelova interakce
mezi stredisky odpovida vyssi intenzité dopravnich kontaktii a vétsimu objemu migrace

(v nasem pripadé realnym interakcim)‘ a ,, casova vzdalenost je pri vyvoji interakce center

------

Zvoleny zpuisob hodnoceni vstupnich hypotéz prostfednictvim korelacni analyzy realnych interakci
s modelovymi, vypocitanymi dle gravitacniho modelu, pfinesl vysledek, na jehoz zaklad¢ je mozné

platnost hypotéz piijmout.

Naopak dal$i hypotéza ktera zni: ,, migrace je vyrazné selektivnejsi a bude tedy asi odpovidat

modelu méné nez intenzita dopravy” se nepotvrdila.

Korelacni koeficient pfitom zhodnotil vztahy jako velmi t€sné az extrémné tésné. Pii subjektivnim
pohledu na problematiku a po zvazeni kvality pouzitych metod a zvolenych ukazatel se ptijeti

tohoto zavéru jevi jako opravnéné.

Pomoci pouzitych realnych a modelovych interakénich charakteristik bylo mozné vymezit
konkrétnéji nékterd méné vyznamna stiediska ceského sidelniho systému. Pokud budou tato centra
hodnocena z hlediska jejich dopravni dostupnosti a interakcnich vazeb, je opét mozné vstupni
hypotézy pfijmout jako pravdivé. Z vySe uvedenych divodi je tedy opravnéné se domnivat, Ze
vstupni hypotézy jsou spravné a zavery této prace umoziuji jeji prijeti.

Stiediska s mensi vyznamnosti sledovanych vztahli se vyznacuji vzdalenéjsi polohou viiéi vétsing
centrim, malym poctem obyvatel, nizkou intenzitou modelovych interakci, niz§imi hodnotami

dopravnich intenzit se sousednimi centry a migra¢nich objemd. S ristem vyznamu centra se

zvySuje jeho rozsah interakci s ostatnimi centry. Pro polycentrické struktury regiondlnich center
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jsou podminky ponékud piiznivejsi na Moraveé, zatimco v Cechach, az na dvojici regionalnich
center Hradec Kralové — Pardubice, jsou vSechna regionalni centra orientovana pfedevSim na

Prahu.

Studium interakci mezi hlavnimi stfedisky je pro geografii nevyéerpanym tématem. Naopak kazda
prace piinasi nové poznatky i dalsi otazky. Tato prace ma pro budouci vyzkum nékolik uzite¢nych
zavérl. Prvnim je vybér charakteristik, s jejichz pomoci je mozné intenzitu vztahd hodnotit.
Pouzité ukazatele se pro studium interakci jevi jako vhodné (sedlo dopravni intenzity, modelova
interakce). Existuji pochopitelné i jiné charakteristiky, které nejsou v této praci pouzity (vyjizd'ka
do zaméstnani, frekvence spoji hromadné dopravy apod.). Budouci vyzkum by se mél zaméfit na
predikci interakci nebo jejich kvalitativni stranku (Umoziuji rist stiedisek? Podporuji kooperaci
nebo naopak konkurenci center?). Tyto vysledky by mohly byt velmi pfinosné pro volbu vhodnych

nastroju regionalni politiky a nasledny rozvoj slabSich izemnich sidel.
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Priloha 1: Kumulované teoretické intenzity dle gravitacniho modelu teoretické interakce Iij=Mi*Mj/dij2 (dle casové dostupnosti)

Ceské Hradec Karlovy Usti nad

Brno | Budégjovice | Kralové | Jihlava Vary Liberec | Olomouc | Ostrava | Pardubice | Plzen Praha Labem Zlin
Brno 3,159 4,185 | 10,191 0,570 1,378 23,395 | 10,683 4,964 5,028 | 125,963 | 2,250 |10,055
Ceské Budsjovice 3,159 0,447 0,453 0,158 0,372 0,472 0,625 0,479 0,921 19,423 0,399 | 0,292
Hradec Kralové 4,185 0,447 0,389 0,148 1,579 1,055 0,934 19,274 1,468 47,525 0,800 | 0,329
Jihlava 10,191 0,453 0,389 0,069 0,278 0,745 0,572 0,683 0,712 24,816 0,313 | 0,384
Karlovy Vary 0,570 0,158 0,148 0,069 0,138 0,101 0,545 0,186 1,510 8,083 0,438 | 0,065
Liberec 1,378 0,372 1,579 0,278 0,138 0,338 0,443 1,138 1,242 37,600 1,384 | 0,145
Olomouc 23,395 0,472 1,055 0,745 0,101 0,338 5,743 1,251 0,757 15,280 0,245 | 3,064
Ostrava 10,683 0,625 0,934 0,572 0,545 0,443 5,743 1,063 0,965 15,677 0,445 | 2,745
Pardubice 4,964 0,479 19,274 | 0,683 0,186 1,138 1,251 1,063 1,671 52,503 0,908 | 0,391
Plzen 5,028 0,921 1,468 0,712 1,510 1,242 0,757 0,965 1,671 129,535 | 1,251 0,460
Praha 125,963 19,423 | 47,525 | 24,816 8,083 37,600 | 15,280 | 15,677 52,503 | 129,535 55,323 | 8,473

Usti nad Labem 2,250 0,399 0,800 0,313 0,438 1,384 0,245 0,445 0,908 1,251 55,323 0,215

Zlin 10,055 0,292 0,329 0,384 0,065 0,145 3,064 2,745 0,391 0,460 8,473 0,215
Zdroj: www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; Vlastni vypocty
Priloha 2: Kumulované teoretické intenzity dle gravitacniho modelu teoretické interakce lij=Mi*Mj/dij2 (dle kilometrické dostupnosti)
Ceské | Hradec Karlovy Usti nad

Brno | Budéjovice | Kralové | Jihlava Vary Liberec | Olomouc | Ostrava | Pardubice | Plzen Praha Labem Zlin
Brno 2,953 4,306 | 4,687 0,306 1,402 16,750 | 10,045 5,751 1,984 | 39,725 0,910 8,258
Ceské Budsjovice 2,953 0,479 | 0,707 0,175 0,323 0,359 0,541 0,708 2,032 | 18,617 0,335 0,236
Hradec Kralové 4,306 0,479 0,620 0,124 1,680 1,040 1,061 31,579 0,784 | 28,597 0,569 0,392
Jihlava 4,687 0,707 0,620 0,046 0,197 0,371 0,395 1,138 0,360 9,379 0,152 0,200
Karlovy Vary 0,306 0,175 0,124 | 0,046 0,153 0,063 0,109 0,155 1,954 8,083 0,430 0,035
Liberec 1,402 0,323 1,680 | 0,197 0,153 0,340 0,488 1,413 0,752 | 27,624 1,602 0,165
Olomouc 16,750 0,359 1,040 | 0,371 0,063 0,340 7,915 1,307 0,344 7,079 0,198 5,179
Ostrava 10,045 0,541 1,061 | 0,395 0,109 0,488 7,915 1,270 0,570 | 10,003 0,322 5,429
Pardubice 5,751 0,708 31,579 | 1,138 0,155 1,413 1,307 1,270 0,959 | 36,602 0,605 0,485
Plzen 1,984 2,032 0,784 | 0,360 1,954 0,752 0,344 0,570 0,959 69,253 1,251 0,205
Praha 39,725 18,617 | 28,597 | 9,379 8,083 27,624 7,079 10,003 36,602 69,253 40,645 | 3,488

Usti nad Labem 0,910 0,335 0,569 | 0,152 0,430 1,602 0,198 0,322 0,605 1,251 40,645 0,105

Zlin 8,258 0,236 0,392 | 0,200 0,035 0,165 5,179 5,429 0,485 0,205 3,488 0,105

Zdroj: www.mapy.cz ; Hampl (2005) ; Vlastni vypocty




Piiloha 3: Vnitrostdtni stéhovdani mezi roky 2000-02

mésto
vystéhovani _ )
Ceskeé Karlovy Usti nad | Hradec
mésto pristéhovani | Olomouc | Budéjovice | Ostrava | Plzen Praha Vary Liberec | Labem | Kralové | Pardubice | Brno Zlin | Jihlava
Olomouc 6 141 3 94 4 10 8 25 8 110 30 9
Ceské Budsjovice 4 23 38 207 15 9 14 13 14 40 7 10
Ostrava 77 8 19 150 14 12 10 11 22 108 24 3
Plzeri 9 39 25 291 103 17 18 14 5 64 4 19
Praha 245 347 594 366 294 368 350 320 304 1124 202 149
Karlovy Vary 7 6 22 55 119 4 20 6 3 19 1 4
Liberec 5 9 21 11 235 5 53 25 22 31 6 7
Usti nad Labem 4 8 19 9 235 19 39 8 13 24 5 7
Hradec Kralové 17 5 17 4 187 4 23 10 124 39 4 10
Pardubice 13 6 23 25 158 16 5 150 60 9 5
Brno 102 38 203 32 235 11 28 23 35 44 80 69
Zlin 14 2 58 3 65 4 4 4 7 4 62 1
Jihlava 1 6 16 2 56 1 8 6 7 7 65 6

Zdroj:www.czso.cz







