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Predmluva

Predlozena monografie, kterd vychazi z disertacni prace autora, byla vypra-
covana s finanéni podporou projektu ,,Geografické systémy a rizikové pro-
cesy v kontextu globdlnich zmén a evropské integrace®, vyzkumny zamér
MSMO0021620831 Ministerstva $kolstvi, mladeze a télovychovy v CR, a pro-
jektu GACR P404/10/P127,,Analyza vyvoje akcesibility v Cesku v obdobi
1921-2020“. Hlavni pozornost je vénovana problematice ¢asové dostupnosti
a vzajemnému kontaktu stfedisek a dostupnosti stfedisko —zazemi. Tyto
vztahy jsou zkoumany ve tfech rovinach. Prvni rovinou je analyza dostup-
nosti a jejich dopadt na organizaci osidleni a vyznam stfedisek. Druhou
rovinou je obména téchto vztahtt béhem transformaéniho obdobi v Cesku,
presné uréena okamziky Scitani lidu, domt a byt v letech 1991 a 2001.
A konecné treti rovinou je fadovostni diferenciace téchto souvislosti.

V souvislosti s timto ¢lenénim odpovidaji kapitoly 3, 4 a 5 hodnoceni na
urovni narodni, mezoregiondlni a na ptipadové studii Prahy jako hierar-
chicky nejvyznamnéjsiho stiediska, ktera v sobé spojuje trovné nadnarodni,
narodni, mezoregionalni i mikroregionalni a umoznuje tak porovnat vliv
dostupnosti na jednotlivych hierarchickych drovnich. Vzhledem k omezeni
vyzkumu na oblast Ceska viak neni nadnarodni tiroven v této studii analy-
zovana. Uvodni kapitola 1 se snazi strukturované podat ucelenéjsi obraz
o soucasném stavu sledované problematiky a jsou zde stanoveny zakladni
vyzkumné hypotézy, odpovidajici vécné, ¢asové i fadovostni roviné sledo-
vani. Zakladnim pilifem studie jsou dva modely dostupnosti pfi vyuziti in-
dividualni automobilové dopravy v Cesku pro roky 1991 a 2001, které slouz
jako zaklad vsech nasledujicich geografickych i geoinformacnich analyz.
O jejich tvorbé pojednava kapitola 2.

Zaméteni studie je v souladu s dlouhodobym vyzkumem systému osidleni
a regionalni organizace na katedre socialni geografie a regionalniho rozvoje
Prirodovédecké fakulty Univerzity Karlovy v Praze. Svym tématem dale
navazuje také na vyzkum v oblasti geografie dopravy a dopravnich systému.
Propojeni téchto dvou témat — dostupnosti a systému osidleni — si vyzadalo
vyuziti modernich geoinformatickych metod a analyz. Pravé tento pfistup
umoziuje §irsi vyuziti studie i v oblasti geoinformatiky, coz je jednim ze
zamért autora. Modely dostupnosti a metodologie jejich tvorby i nasledné



vyuziti mohou slouzit jako zaklad pro dalsi geoinformaéni modelovéani v ob-
lasti geografie dopravy.

Je tfeba také vyjadrit podékovani vSem, kteti prispé€li k vydani této stu-
die — vedoucimu diserta¢ni prace RNDr. Miroslavu Maradovi, Ph.D. za
cenné rady a pripominky a koleglim z katedry aplikované geoinformatiky
a kartografie RNDr. Janu D. Blahovi a Mgr. Pfemkovi Stychovi, Ph.D.
nejen za technickou pomoc. Zvlastni dik patii také doc. RNDr. Jifimu
Blazkovi, Ph.D., prof. RNDr. Martinu Hamplovi, DrSc. a prof. RNDr. Vitu
Vozenilkovi, CSc., bez kterych by moje ptsobeni v oboru geografie nejspise
jiz davno skoncilo. Je mou milou povinnosti podékovat také mym rodi¢im
a slecné Emmé Hradecké za podporu vzdy, kdy ji bylo tfeba.

Tomds Hudecek
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1. Dostupnost: vymezeni pojmu

1.1. Dostupnost

Dostupnost je v soucasnosti Castym tématem vyzkumu v ramci studia do-
pravnich siti a infrastruktury. Dopravni geograf Knowles (1993) jmenuje
10 nejvétsich otazek kladenych dopravni geografii a zahrnuje mezi né také
nékolik témat souvisejicich s dostupnosti, napi. problematiku otevirani nt-
zek mezi mobilitou bohatych a chudych, projekty velkych infrastrukturnich
staveb Ci rlst kongesci ve méstech.

Dostupnost je také jednim z nejvyznamnéjsich faktord ovliviiujicich geo-
grafickou organizaci spolecnosti, je nejvice ovliviiovana geografickou polo-
hou, blizkosti uzlt a charakteristikou dopravnich siti. ZvySuje se s rostoucim
vyznamem a napojenim dopravniho uzlu. V historii je toho dokladem napft.
rozvoj meést pii jejich napojeni na zZeleznici, kdy zvySeni dostupnosti mélo
za nasledek nejen populacni, ale i vyznamovy rust sidla, zatimco v dnesni
dob¢ tuto roli pievzal rozvoj individudlni osobni dopravy, ktera zatim v his-
torii lidstva nejvice zvysila dostupnost a mobilitu obyvatel (Hoyle, Knowles
2001).

Jako jeden z prvnich vyzkum?t v této oblasti je zminovan Garrisondv kon-
cept analyzy konektivity z pfelomu 50. a 60. let minulého stoleti (Garrison
1960, cit. v Spence, Linneker 1994), tedy poc¢tu spojeni mezi uzly jako miry
dostupnosti. Konektivita je vSak spolecn¢ s deviatilitou fazena v literatute
spiSe do oblasti hodnoceni hierarchie dopravnich uzlti (napf. Moryadas,
Lowe 1975; Grégr 1994; Mirvald 1998, 2001; Marada 2003 ¢i Hurbanek
2006). Brinke (1999) fadi konektivitu spolecné s dostupnosti do skupiny
morfologickych znakt dopravni sité.

Pozdéji byl k témto aspektiim piifazen odpor prostiedi (tzv. impedance),
tedy vyjadieni vzdalenosti. Toto chapani dostupnosti dale rozpracovavaji
napi. Moryadas a Lowe (1975), podle nichz se nemusi jednat o klasickou
eukleidovskou vzdalenost, ale také napf. o ¢as, cenu cesty (ekonomicka vzda-
lenost) nebo o vzdalenost vnimanou individualné. Vzdalenost je podle nich
pro clovéka dulezitéjsi nez samotna poloha. Klicova otazka tedy zni ,Jak
daleko?“ nikoli ,,Kde?“. Cesta se tak stala funkci ¢asu, nikoli vzdalenosti.
Eukleidovské vnimani prostoru se s postupem casu a s vyvojem techniky
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stalo bezpredmétné a diive nejdilezitéjsi aspekt dostupnosti — vzdalenost —

témér ztratil na vyznamu vzhledem k dostupnosti ¢asové, nebot praveé cas

hraje v dne$ni dobé nejdiilezitéjsi roli v rozhodovani obyvatel (Warntz 1967,

cit. v Moryadas, Lowe 1975). Nahrazeni vzdélenosti napf. cenou, tvorbu tzv.

travelcost surface, rozpracovavaji napf. Brainard, Lovett, Bateman (1997).

V jiném smyslu definuje dostupnost Hansen (1959, cit. napt. v Bruinsma,
Rieveld 1998) jako potencial piilezitosti pro interakci v prostoru (z angl.
potential of opportunities for interaction). Autorka Hanson (1995) dale spo-
juje tento koncept s mobilitou. Zatimco dostupnost znaci podle ni pocet
prilezitosti pro interakci v urcité casové ¢i obecné vzdalenosti, mobilita je
schopnost pohybu mezi rtizné rozmisténymi aktivitami. Cim se vzdalenost
zvétsuje, tim je dostupnost zavislej$i na mobilit¢ — dopravnim médu. Uvadi
mimo jiné tfi druhy dostupnosti:

- dostupnost mista: jak snadno mutze byt urcité misto dosazeno (pouzito
napi. Thompson 1995)

— dostupnost obyvatel: jak snadno skupina lidi dosahne mista pozadované
aktivity v zavislosti na vzdalenosti, ¢asu, oteviraci dob¢, denni dobé¢, jizd-
nim fadu atd. (pouzito napt. v Gutiérrez, Urbano 1996)

— osobni dostupnost: po¢et moznych aktivit v ur¢itém okruhu od clovéka
(také napft. vazeno jejich vzdalenosti).

Podobné, jako schopnost dopravce (z angl. ability) provozovat dopravu
mezi zdkladnou a destinaci, se dostupnost objevuje v praci Coyle, Bardi,
Novack (2000). Jako schopnost lidi postihnout aktivity ve svém okoli zmi-
nuji dostupnost Taylor, Bonsall a Young (2000). Giuliano (1995) pouziva
termin snadnost (z angl. ease) pohybu mezi misty.

1.2. Pristupy ke studiu

Rozvedenim vyse nastinénych definic a vyvoje vyzkumu dostupnosti lze
identifikovat nékolik hlavnich pristupt ke studiu. Zakladem vétsiny studii
je zkracovani vzdalenosti v disledku zavadéni novych a rychlejsich doprav-
nich prosttedkii, vystavby nové dopravni infrastruktury ¢i odstranovani
bariér pro zvy$eni mobility obyvatelstva. Odlisnosti v nasledné interpretaci
a vyuziti vysledkt téchto vstupnich analyz umoznuje studie rozdélit do né-
kolika skupin.

Prvni skupinou jsou prace, které méfi dostupnost prostym vazenim
agregovaného casu a ve kterych je tedy chapana jako casova dostupnost,
a tedy schopnost obyvatel/subjekti dopravit se do urcitého mista za urcity
Cas. S tim je spojena moznost tvorby regionalizaci na zaklad¢ charakteristik
dopravnich siti a je zde blizka souvislost s problematikou zmensovani ¢aso-
prostoru.

Druha skupina studii zkouma dopady zlepseni dostupnosti, tedy novych
infrastrukturnich staveb na napf. ekonomicky rozvoj nebo na uvazovani
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firem a obyvatel. Dostupnost je zde chidpédna jako jeden z faktord regional-
niho rozvoje a jedna o jakési ,,ex-post® Setfeni dopadt jeji zmény.

Oproti tomu tfeti skupina studif vychazejici z Hansenovského potencialu
prilezitosti pro interakci reprezentuje spiSe ,ex-ante“ Setfeni pfipadnych
dopadt zmény dostupnosti. Tyto studie vyuzivaji metody zalozené na mo-
delovani interakci v prostoru pomoci gravitacnich modeld, zahrnujicich nej-
ruznéjs$i ukazatele vahy nédi spolecné s jejich klasifikaci podle dilezitosti
a kvality.

1.2.1. Casova dostupnost

V diisledku zlepSovani ¢asové dostupnosti dochézi ke zmenseni (kontrakci,
smrsténi) prostoru. Toho je dosahovano neustidlym vyvojem dokonalejsich
a rychlejsich dopravnich prostfedki a zkvalitnovanim infrastruktury.

Konceptem zmen3ujiciho se svéta se zabyva napt. Huntington (1952, cit.
v Moryadas 1975), ktery fika, Ze mésta se k sobé priblizuji jako vysledek
zkraceni ¢asu potiebného k dopravé mezi nimi. Janelle (1995) uvadi pojem
Jtime-space konvergence a v souvislosti s cenou pak zmiruje pojem ,shrin-
king cost“ jako snizujici se faktor ceny dopravy. Krajnim ptipadem je potom
tzv. kompletni ¢asoprostorova konvergence (Adler, Janelle, Philbrick, Som-
mer 1975), kdy se vyrovna dostupnost celého povrchu a k dosazeni dvou
ruzné vzdalenych mist bude tedy tfeba stejné ¢asu/ceny. V historii lidstva
toho casteéné dosahla napt. posta, nebot v pfipadé narodniho méfitka je
mozné rozesilat zasilky se stejnou cenou za doruéeni. Podobné napiiklad
n¢které banky a jejich poplatky za poskytovani avéra. Telefon se jiz zna¢né
priblizil stavu kompletni ¢asoprostorové konvergence, ackoliv porad jesté
existuje jista prodleva pii spojeni. IT technologie jiz tento problém vytesily
zcela.

Grafickym vystupem Casoprostorové konvergence je kartograficka pro-
blematika ,shrinking maps“, ktera je vizualné velmi atraktivni, av§ak meto-
dologicky zna¢né problematicka, nebot nelze pii zachovani odpovidajiciho
poctu dimenzi transformovat prostor, tedy vzdalenost na jiny zobrazovany
jev, napt. ¢as ¢i cenu. Zakladem konceptu jsou izochrony spojujici mista se
stejnou c¢asovou vzdélenosti (pro oblast Cech napf. Novy jiz v roce 1904,
kartografickd problematika napf. Kraak, Ormeling 1996; Merwe 2003) a prii-
kopniky v této oblasti jsou Bunge, Tobler (1960, resp. 1961, cit. v Ahmed,
Miller 2007). Tématem se déle zabyvaji napf. Liu a Zhu (2004, cit. v Brim-
berg, Walker, Love 2007) nebo v oblasti Zelezni¢ni dopravy Spiekermann
a Wegener (1996), Horner (2000), Hornak (2006) ¢i Michniak (2006).

Ackoliv se pomoci zkracovani casové dostupnosti neustiale zmens$uji
vzdalenosti, nékteré studie poukazuji na tzv. pravidlo konstantniho ¢asu
(Janelle 1995, Hupkes 1982, cit. v Tolley, Turton 1995) — ¢lovék stravi ces-
tovanim pramérné stejnou dobu jako v historii, pouze v disledku zvySeni
mobility cestuje porad dal a dal. Potvrzuje to napf. analyza denni mobility
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a dostupnosti méstského obyvatelstva metropolitni oblasti Madridu autori
Gutiérreze a Garcia-Palomarese (2007). Pfi rstu mésta z monocentrického
na polycentrické dochézi ke zméné dojizdkové vzdalenosti, avSak ¢asova na-
roc¢nost cesty se neméni. Ke stejnému zavéru dochazi také Levinson (1998)
a Giuliano (2001), ktera navic tento jev srovnava s dopravni indukci, tedy je-
vem, kdy rist dostupnosti vede v disledku k vétsimu mnozstvi vykonanych
cest a k rlistu jejich délky (také napt. Kurfiirst 2002).

Zkraceni vzdalenosti v dasledku zlepseni dostupnosti nemusi byt také
stejné pro vSechny obyvatele. Ackoliv se obecné zvysila mobilita, pro urcité
skupiny lidi (bez pfistupu k autu a pii omezeni veiejné dopravy) se dostup-
nost mohla snizit, av§ak na druhou stranu mutze byt zpétné opét obstarana
pomoci mobility — napf. pojizdné knihovny, posty atd. Méfeni dostupnosti
obyvatel by tedy mélo byt spiSe méfenim aktualni dostupnosti nez poten-
cialni, nebot rizné skupiny obyvatel mohou davat diraz na jinou slozku
ceny pfepravy. Golias (2002) uvadi na ptikladu Atén, ze lidé vyuzivajici
MHD jsou citlivéjsi na zmény v cené dopravy oproti tém, co pro dojizdku
vice vyuzivaji individualni dopravu, u kterych hraje vétsi roli zvySeni casové
dostupnosti. Faktor ceny pii vybéru dopravy uvazuji studie napi. Abane
(1993); Pucher (1995); Cohen, Harris (1998); Palma, Rochat (2000). Obecné
plati, Ze socialné¢ slabsi vrstvy obyvatelstva upfednostni ¢asové naro¢néjsi,
ale levnéjsi pfepravu, zatimco napi. obchodnici budou volit rychlejsi, ovsem
drazsi pfepravu. Problematikou dostupnosti rtiznych socialnich skupin oby-
vatelstva se také zabyvaji napt. Tolley a Turton (1995), ktefi upozornuji na
moznost vymezovani venkovskych oblasti pomoci dostupnosti.

Pravé regionalizace je jednim z moznych vystupt studia casové ¢i frek-
venéni dostupnosti (tedy frekvence spojti vefejné dopravy) — v Cesku napt.
Hursky (1974, 1978a, 1978b), ktery zkoumal i metody kartografické vizua-
lizace (Hursky 1969). Zakladem je konstrukce pfedélti pro hromadnou ¢i
osobni dopravu, jejichz slozenim vzniknou regiony. Spadovost regiont je
posuzovéna podle poctu spojti (podobné napt. Marada 2003). Regionalizaci
Ceska na zakladé casové a frekvenéni dostupnosti vefejnou autobusovou
a vlakovou dopravou provedl Rolc (2001, 2004). Je tieba zminit také Po-
loucku (1977, cit. v Rolc 2001), ktery vymezuje Ostravsky region na zakladé
dojizdky do zaméstnani, za rekreaci a za sluzbami.

1.2.2. Dostupnost a jeji dopady

Dopady zmény dostupnosti, napi. v ptipadé vystavby novych infrastruktur-
nich staveb, kde praveé dostupnost hraje kli¢ovou roli, je problém, kterym se
zabyva druha velka a vyznamna skupina studii. Tyto dopady jsou v literatute
sledovany zejména v kontextu nasledného ekonomického a regiondlniho
rozvoje. V nasledujicim textu je vSak bran ohled spiSe na shrnujici poznatky
a zavéry nez na jednotlivé studie a hlubsi analyzy problematiky ekonomic-
kého ¢i regionalniho rozvoje.
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Hodnoceni dopadti zmény dostupnosti je znacné obtizné, nebot logicky
neexistuje druhy stejny region, kde investice do infrastruktury neprobéhla.
Podle Giuliano (1995) jsou vSak dopady zmén zfejmé, avSak obtizné pied-
povéditelné, a to zejména z diivodu, ze doprava je dynamicky jev (systém)
a nelze rozlisit, co je dopadem podminénym dopravou a co neni. Interakce
mezi dopravou a napf. vyuzitim piidy (zménou) ma navic zna¢né zpozdéni,
napt. i dvacet let, a vystavba dopravni infrastruktury miize casové jak pred-
chéazet ekonomickym a jinym zménam tak muze nasledovat i po nich.

Rozdilnymi dopady zlepseni dostupnosti v diisledku vzdalenosti od
nové dopravni infrastruktury se zabyva napt. Gutiérrez, Gonzales, Gémez
(1996) a Gutiérrez (2001). Studie dochazeji k zavéru, Ze vzdalena mista se
v ptipadé nové infrastruktury k sobé sice priblizi vice, ale jejich ekonomicky
potencial je ovlivnén méné nez jsou ovlivnéna mista blizka. Dopady zleps$eni
dostupnosti jsou tedy znacné selektivni, ovlivnéné mj. také problematikou
odpovidajici hierarchické trovné dopravnich cest a dopravnich uzlt (napi.
nova dalnice mezi hierarchicky vys$simi centry a problém mensich sidel,
kterd lezi ,,na trati®).

Skéala moznych dopadti zmény dostupnosti je zna¢né $iroka. Pestrost
ekonomickych dopadti nové dalni¢ni infrastruktury na riizné sektory eko-
nomiky i komunity odhalil napf. vyzkum v Ontariu (Kanaroglou, Anderson
1996a, 1996b). Napiiklad pfinos nové dalnice miiZe spocivat mimo zlepseni
dostupnosti také naptiklad ve vytvoreni pracovnich mist, avSak v piipad¢, ze
vede jiz diive zastavénou zoénou, zde naopak dochazi k poklesu atraktivity
lokality (Wachs 1995). Bryan, Hill, Mundaf a Roberts (1997) v ptipadé vy-
stavby infrastrukturnich staveb v periferiich (konkrétné na severu Skotska)
upozornuji na nutnost podporovat zlepseni dopravni sité a dostupnosti také
dalsimi politickymi nastroji. Samotné zlep$eni dostupnosti nepostacuje pro
regionalni ekonomicky rozvoj (Hoyle, Knowles 2001).

Ackoliv se vétSina studii zabyvajicich se dopady zmény dostupnosti
vénuje pfevazné urovni narodni ¢i nadnarodni, existuji také vyzkumy na
urovni méstského regionu. Jednou takovouto praci je napt. studie Gielisse
(1998) zabyvajici se vztahem zmény dostupnosti (okamzitd) a regionalniho
rozvoje (pozdé¢jsi) na pripadé metropolitniho regionu Prahy. Dopady vy-
stavby silni¢niho obchvatu Madridu sleduji Gutiérrez a Gémez (1999), kteii
mimo jiné provedli také podrobnéjsi analyzu gradientu zmény dostupnosti
v riznych smérech.

Casto diskutovanou je v literatufe také problematika bariér (z angl.
bottleneck), dfive reprezentovanych zejména vzdalenosti, oviem mezi které
jsou dnes pocitany napi. dopravni kongesce a s nimi spojena rychlost/po-
malost (zejména u individualni dopravy), problematika fetézeni riznych
dopravnich médt v pripadé delsich cest aj. Studium dopravnich bariér,
jejich dopadii a moznosti jejich odstranéni déli Bruinsma a Rietveld (1998)
do nékolika trovni: ve méstech jsou bariérami dopravni zacpy, v regionech
(méné vyspélych) se jednd o nedostate¢nou vybavenost infrastrukturou, na
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narodni Urovni je studium bariér zaméfené na vyvazeni investic mezi sou-
kromym sektorem a vefejnymi rozpocty a konecné v nadnarodnim méritku
znaci odstranéni bariér zvySeni konkurenceschopnosti narodnich ekonomik,
nebot v historii byla infrastruktura orientovana zejména dovnitt tzemi jed-
notlivych stati. Bariérou mtize byt také nedostatek informaci (Coyle, Bardi,
Novack 2000) nebo socidlni situace, v dopravé se projevujici napi. v souvis-
losti s vlastnictvim auta ve venkovskych oblastech (Nutley 1996, 2003 ¢i Ma-
rada, Hudecek 2006). Také Tolley a Turton (1995) sleduji sociogeografické
bariéry napf. z pohledu pficin jejich vzniku, fyzickogeografické bariéry pak
z pohledu rtiznych médii dopravy (podobné napt. Vickerman 1996).

1.2.3. Modelovani dostupnosti

Modely jsou zdkladnimi kameny teorii a potfeba modelovani stala pti
vzniku védy. Umoznuji odhlédnout od komplexity svéta, pracovat s daty,
testovat vztahy a vypracovavat predpovédi. Existuje nékolik rtiznych déleni
modelt. ,Geografické” modely je mozné ¢lenit (napt. Lowe, Moryadas 1975)
na ikonograficky model (z angl. iconic) — iplna zmensenina (napf. letecky
snimek), analogicky model (z angl. analog) — obsahuje pouze signifikantni
charakteristiky jevu (napf. topografickd mapa, globus) a symbolicky model
(z angl. symbolic) - vztahy jsou v ném vyjadfeny matematicky jako rovnice
(napf. gravita¢ni modely, diftiizni modely).

Praktické vyuziti modeld v geografii uvadi literatura celou fadu — teorie
gravitace, spadovosti, exponovanosti a z nich odvozené vymezovani hranic-
nich bodt, hranic, spadovych regionti a dalsi. Gravita¢ni model je odvozen
z Newtonova fyzikalniho zakona zaloZeného na faktu, ze dvé hmotna télesa
se pritahuji silou, kterd je pfimo imérna soucinu jejich hmot a neptimo
umérna druhé mocniné jejich vzdalenosti. Oproti fyzikalnimu gravita¢nimu
modelu vSak neexistuje v socialni geografii univerzalni tvar modelu, nebot
ptirodni systémy funguji v logickém usporadani, zatimco socidlni jevy
a chovani ¢lovéka nejsou ovliviiovany pouze ekonomickymi aspekty (Min-
shull 1975).

Modelovani v geografii miize jako podklad vyuzivat rtizné typy povrchu.
Modelovanim na holé plani bez piekazek se zabyvali napt. Lachene ¢i
Taaffe, Morrill a Gould (1965, resp. 1963, cit. v Tolley, Turton 1995), abs-
trahovali vSak od fyzickogeografickych charakteristik. Typem povrchu pro
modelovani (gravita¢ni) mtze byt i dopravni sit, nebot se jedna o model
s potfebnymi nalezitostmi (napi. kone¢ny pocet uzlli, kazda cesta ma pravé
dva konce a s témito koncovymi body je jedina, plati obousmérnost atd.).

Hansentiv koncept dostupnosti (Hansen 1959, cit. napf. v Bruinsma,
Rieveld 1998) je ve své podstaté gravita¢nim modelem zaloZenym na dvou
zakladnich mirach. Prvni je rychlost ¢i vzdalenost, kterd mtze odpovidat
eukleidovské mife ¢i miize byt reprezentovana napt. spotfebou benzinu,
cenou cesty, ¢asem potfebnym k cesté, poctem kfizovatek aj. Druhou je
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prostorovy element znazornujici rozlozeni aktivit (tedy hmota bodu) doprav-
niho uzlu, vzdalenosti dvou bod@ a vdhami, které upravuji samotny model
(Levinson 1998). Za hmotu je mozné uvazovat napi. vyznam stiediska, po-
cet obyvatel ¢i ekonomicky aktivnich domacnosti, volnych pracovnich mist,
imigranti, ldzek v nemocnicich, automobilt a dalsi (napf. Linneker, Spence
1994, 1996 ¢i Wee, Hagoort, Annema 2001).

Zéakladnim piedpokladem umoznujicim vyuzit problematiku modelt pro
analyzy dostupnosti je skutec¢nost, Ze s rostouci vzdalenosti dvou bodt, resp.
stiedisek, klesd mira vzdjemné interakce (tzv. distance decay ¢i — podrobnéji
viz napt. Tolley, Turton 1995). Vzdalenéjsi mista, trhy ¢i aktivity maji tedy
mensi vliv nez lokace blizsi (Sard 1956, cit. v Levinson 1998). Piilezitosti
a kontakty mezi dvéma misty/centry pozitivné koreluji s velikosti téchto
n6du a negativné koreluji s jejich vzajemnou vzdalenosti. Nejvice problema-
tickou ¢asti je vSak stanoveni zavislosti, podle které klesa pocet kontakti
s jejich rostouci vzdalenosti. Tato funkce impedance predstavuje zdanlivy
odpor prostfedi mezi zkoumanymi stfedisky — v geografickém pojeti tedy
nahrazuje riizné typy vzdalenosti. V zakladnim fyzikalnim gravita¢nim mo-
delu se pouziva druha mocnina vzdélenosti, avSak kalibraci modelu muze
tato funkce nabyvat riiznych tvarti. Literatura uvadi rizné druhy funkci, ale
také rizné druhy koeficienttl (napi. Hagget, cit. v Hlavicka 1993; Lowe, Mo-
ryadas 1975). Navic je tfeba napi. zkoumat najednou vétsi soubor stiedisek,
k ¢emuz se vyuzivd maticového zapisu. V pripadé¢ komplikovanych funkci
impedance vSak model ztraci svou hlavni pifednost — jednoduchost (Pav-
lik, Kithnl 1985). Zahrani¢nich studii s touto problematikou je bezpocet,
namatkou lze jmenovat napt. Aljarad, Blafl (1995), Russon, Vakil (1995) ¢i
Mikkonen, Luoma (1999) a dalsi.

Modelovani dostupnosti je zalozeno na pfedpokladu, Ze vSechna mista na
povrchu jsou dostupna, av§ak stupen této dostupnosti se zvySuje v disledku
pritomnosti néjaké dopravni cesty. Zjednodusené, ¢im vice dopravnich cest
a spojnic, tim vétsi dostupnost, vice kontakti. To umoznuje spocitat napi.
index dostupnosti jako soucet vSech vzdalenosti mezi stfedisky, a protoze
frekvence vzajemnych kontaktt klesa se vzdalenosti, je mozné aplikovat gra-
vita¢ni model. Podrobnéji viz napf. prace Rietveld, Bruinsma (1998). Vaha
nédu se projevuje napi. ve frekvenci verejné dopravy, intenzité individualni
dopravy, ale i napt. v rychlosti dopravy. Pro méteni dostupnosti je tak mozné
uvazovat cenu piepravy, ktera vSak nemusi byt vyjadiena jen v penézich, ale
jedna se i napf. o Cas ¢i pohodli. Tyto faktory jsou rtizné pro rozdilné typy
obyvatelstva, napf. pro socidlné slabsi ¢ast obyvatelstva hraje vétsi roli cena.

Gravitacnim modelovanim na zaklad¢é dopravnich charakteristik se dale
zabyvaji napf. Pipkin (1995) a Sheppard (1995), v &eské literatute napt.
Rehak (1992, 1993) a Hlavicka (1993). Gravita¢ni modely pro vyzkum
dostupnosti vyuziva napt. studie Spiekermann, Wegener (1996), podle
kterych hmota stfedisek odpovida zlepSeni dostupnosti, a tedy zvétseného
zabéru populace v zazemi sidel. Nejvyssi mirou dostupnosti se tak vyznacuji
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hierarchicky nejvy$e postavené dopravni uzly (viz napf. Dupuy, Stransky
1996; Kenworthy, Laube 2005). Prakticky stejnou situaci, avsak v letecké
dopravé, fesi Chou (1993).

1.3. Cile a hypotézy

Z predchazejici literarni reserSe plyne nékolik obecnych zavért, které lze
dale vyuzit pri definovani dil¢ich cilt a vychozich hypotéz.

Vyznam studia dostupnosti nartistd s neustalym vyvojem novych doprav-
nich prostfedkd, které zkracuji dopravni vzdalenosti a umoznuji vétsi zabér
aktivit jedince ¢i spolecnosti. Je tieba pokracovat v dalsim piekonavani
bariér, at uz fyzicko- nebo sociogeografického ptivodu. K tomu je nutna
mimo vyvijeni stale dokonalejsich dopravnich prostfedkt a lepsi dopravni
infrastruktury také identifikace pficin a ohnisek problémi tak, aby pfipadné
vynalozené prostiedky na napf. modernizaci dopravnich cest byly co nej-
efektivnéji vyuzity.

Vliv dostupnosti se riizni podle hierarchické trovné, na které piisobi, a je
navic znac¢né selektivni. Odpovidajici dopad zmény dostupnosti se dostavi
jen v ptipadé, ze hierarchie nové dopravni cesty odpovida pozici stiediska
v hierarchii osidleni. Podle hierarchické urovné se riizni také bariéry snizujici
dostupnost. Gradient vlivu dostupnosti je i na nizsich drovnich méfitelny
v riznych smérech.

Dopady zmény dostupnosti je znaéné obtizné identifikovat, nebot do vy-
sledk® analyz vstupuje velké mnozstvi dalsich faktor, z nichz nékteré mo-
hou ptsobit ve sméru oc¢ekdvaného pfinosu, nékteré naopak proti. Existuji
vSak také faktory, které ptisobi v obou smérech, napft. atraktivita stfediska,
ktera na jedné strané muize v pripad¢ zlepseni infrastruktury zvySovat narast
kontaktti z divodu zkraceni dostupnosti, na strané druhé vsak nelze pired-
pokladat, ze by nartst kontakti nenastal i bez nové infrastruktury. Zna¢ny
vliv ma také pouzivany dopravni méd (souvislost se socidlnim statusem
obyvatel), kvalité dopravni infrastruktury (vyspélost statu) a mnozstvi dal-
$ich faktorti. V tomto pohledu se jevi jako vhodné modelovani dostupnosti,
nebot do modeld je mozné zahrnout vice faktordi, a do jisté miry tak zvy-
Sit pfesnost analyz. Dopady zlepsené infrastruktury jsou casto zietelné az
v dlouhodobém horizontu a prolinaji se tak s dal$imi ovliviiujicimi faktory.
Samotné zlepseni dostupnosti vét§inou nepfinese ocekavany efekt.

Dostupnost umoznuje provést regionalizaci tizemi podle nékolika krité-
rii: napt. podle dopravniho spadu, frekvence spojt, vzdalenosti ¢i ¢asové
délce cesty. Dopravni regionalizace, tedy vymezeni regionti na zakladé napft.
casové dostupnosti, se jevi jako vhodné doplnéni regionalizace komplexni,
provedené na zakladé region tvoricich vztaht dojizdky a vyjizdky.

Tyto obecné zavéry lze do jisté miry aplikovat také v ramci vyzkumu do-
stupnosti v této studii. Aby bylo mozné splnit hlavni cil, tedy komplexné
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analyzovat vztah dostupnosti stfedisek a organizace systému osidleni
v Cesku v transformacnim obdobi, je tfeba sledovani rozdélit do jednotli-
7 : : 7 7 7 : YY7 z 7 7 : z
vych hierarchickych trovni. Na nejvyssi, narodni trovni bude analyzovan
vztah mezi mezoregionalnimi, stiedisky osidleni v Cesku. Vzhledem k pouze
mistnim zménam v silni¢ni infrastruktufe mezi lety 1991 a 2001, z nichz vét-
% . o . 0 9 ‘o , <
$ina se tykala délnic a rychlostnich komunikaci, by méla pravé tato troven
nejlépe identifikovat piipadné dopady zmén v dostupnosti stfedisek. Dil¢im
cilem je tedy analyza vlivu zmény dostupnosti mezoregionalnich stfedisek
na jejich vzajemnou interakci v transforma¢nim obdobi.

Na nizs$i hierarchické urovni jiz nejspise nelze ocekavat signifikantni do-
pady zmény dostupnosti a je tfeba se vice zaméfit spiSe na riznost vlivu do-
stupnosti na vztah jednotlivych mezoregionalnich stfedisek k jejich zazemi.
Tézistém vyzkumu tak bude sledovani vyznamu dostupnosti ve vztazich
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podrizenosti a nadfazenosti mezi stfedisky a jejich zdzemi. Dil¢im cilem je
tedy analyza miry rozriiznéni vlivu dostupnosti mezoregionalnich stfedisek
na jejich vyznam v regionu v transformac¢nim obdobi.

Treti a posledni ¢ast se zabyva pripadovou studii Prahy jako stfediska,
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jehoz vliv plsobi soucasné na vSech tfech vymezenych hierarchickych
urovnich - mikroregiondlni, mezoregionalni i makroregiondlni. Domi-
nantni poloha Prahy v systému osidleni Cech a skute¢nost, ze je obklopena
ostatnimi mezoregionalnimi stfedisky s jejich zdzemim, vytvari prostor pro
detailni pohled dovniti hodnoceného tizemi a moznost sledovat miru roz-
ruznéni vlivu dostupnosti na formovani zazemi nejen na rtiznych trovnich,
ale také v rtiznych smérech. Poslednim dil¢im cilem je tak porovnani vlivu
dostupnosti na jednotlivych hierarchickych trovnich v ptipadé ptisobnosti
. . 7 v . 7 v 7 7 z b4 o
jediného stiediska — Prahy, které povede k zobecnujicim zavéram.

Kazdy dil¢i cil je zpracovavan v samostatné kapitole. Ackoliv je struktura
prace komplikovana a pro kazdou tiroven jsou stanoveny samostatné diléi
hypotézy vychézejici z diskuze prament a specifik konkrétni hierarchické
urovné sledovani, je tfeba formulovat také zakladni vyzkumné hypotézy
sledujici hlavni cil studie.

1. ZlepSeni dostupnosti je vazano na odstranovani bariér a zkvalitnovani
infrastruktury. Na tizemi Ceska se zmény v dopravni siti (silni¢ni)
v transformac¢nim obdobi tykaji viceméné pouze nékolika tisektt dalnic
a rychlostnich silnic. Se snizujici se méfitkovou i hierarchickou drovni
se tak snizuje podil dopravnich cest, u kterych prob¢hla infrastrukturni
investice s cilem odstranéni bariér v dostupnosti. Je tedy mozné stanovit
prvni hypotézu: Zlepseni dostupnosti se bude snizovat s hierarchickou
urovni sledovani.

2. Vysledky analyzy dopadéi zmén dostupnosti v transformac¢nim obdobi
v Cesku by mély odpovidat zdvériim ze zahranié¢ni literatury. Vzhledem
k obtiZznému hodnoceni dopadl je viak tfeba pfedpoklady (druhou
vyzkumnou hypotézu) rozdélit. Casové hledisko zmén dostupnosti

21



22

DOSTUPNOST V GESKU V OBDOBI 1991—2001

a dopadii umoznuje stanovit prvni parcialni hypotézu: Dopady zmény
dostupnosti budou vzhledem k vystavbé nové infrastruktury v Cesku
v transformacnim obdobi zpozdéné.

3. Vzhledem k pouze mistnim infrastrukturnim investicim v Cesku v trans-
formac¢nim obdobi a vzhledem k pravdepodobnemu snizovani miry zmén
dostupnosti s hierarchickou trovni je mozné stanovit druhou parcialni
hypotézu: Velikost dopadti zmén dostupnost1 v Cesku v transforma¢nim
obdobi se bude snizovat s hierarchickou trovni sledovani.

4. Nova infrastrukturni investice nepfinese oCekdvany efekt pro vSechna
mista ji dotCena a jeji dopady pusobi znaéné selektivné, napt. v disledku
neodpovidajici hierarchie dopravnich spojnic a dopravnich uzli. Je tedy
mozné stanovit treti parcialni hypotézu: Velikost dopad® zmén dostup-
nosti v Cesku v transformaénim obdobi se bude liSit v z4vislosti na vy-
znamu stiedisek.

5. Transformaéni obdobi v Cesku je z hlediska dopravy charakteristické na
jedné strané nartistem automobilizace (viz napt. Marada, Hudecek 2006),
a tedy mobility obyvatel a na strané druhé Gtlumem vefejné dopravy.
Vzhledem k metodice sledovani, tedy analyze ¢asové dostupnosti s vy-
uzitim individudlni automobilové dopravy, jejiz vyznam v transformac¢nim
obdobi vzrostl, by mély byt vysledky pro druhé prifezové obdobi, rok
2001, vice signifikatni. Tfeti hypotézu lze tedy formulovat takto: Zavislost
mezi zlepSenim dostupnosti a velikosti sledovanych dopadi se v pribéhu
transformac¢niho obdobi zvysi.

6. Vliv dostupnosti na formovani zazemi stiedisek by se mohl lisit nejen
podle vyznamu stiediska, ale také podle sméru v dtsledku hierarchic-
kého c¢lenéni dopravnich cest. Gradient vlivu dostupnosti je vS§ak mozné
sledovat pouze u hierarchicky velmi dominantniho stfediska pﬁsobiciho
soucasné na vice hlerarchlckych urovnich, které je tak mozné porovnat.
Timto stfediskem je v Cesku hlavni mésto Praha a vzhledem k prvni
hypotéze by mélo tedy také platit, Ze vyznam dostupnosti na formovani
zazemi klesd s hierarchickou trovni sledovani (4. hypotéza).

1.4. Metodické zasady a datova zakladna

Hlavni metodické problémy je mozné rozd¢lit na problémy sociogeografické
a geoinformatické povahy. Do prvni skupiny patii vybér stfedisek a volba
vhodnych ukazatelt pro hodnoceni dopadti zmény dostupnosti.

Pro sledovani dostupnosti a jejich dopadt na nejvyssi hierarchické trovni
byla zvolena nejvyznamnéjii stiediska osidleni v Cesku — stfediska s mezore-
gionalni piisobnosti, ktera jmenuje napt. Hampl (1996, 2005). Tato stfediska
jsou zéaroven v dlouhodobém planu vystavby dalnic a rychlostnich silnic
v Cesku (napt. URL 8) cilovymi destinacemi téchto hierarchicky nejvyznam-
néjsich silni¢nich tahti v Cesku. Do souboru sledovanych stfedisek nebyla
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zatazena Jihlava jako potencidlni mezoregionalni stfedisko, nebot bylo
zaroven tfeba brat ohled na dalsi rovné sledovani, na kterych je analyzovan
také regiondlni vyznam stredisek a jejich zdzemi.

Na druhé trovni hodnoceni je analyzovan vliv dostupnosti na formovani
zazemi mezoregionalnich stfedisek a na vztahy podrizenosti a nadfazenosti
uvnitf téchto zdzemi. Do analyz tak bylo zafazeno mimo vySe zminénych
12 mezoregionalnich stedisek také 153 stredisek, kterd byla v roce 2001 ales-
pon subregionalniho vyznamu a ktera jsou specifikovana v sociogeografické
regionalizaci v praci Hampla (2005). Podrobnéjsi charakteristika souboru
se nachazi v metodické casti kapitoly 4. Na nejnizsi, tfeti irovni hodnoceni
byly mimo vySe popsané soubory stfedisek pridany do analyzy také obce
prislusejici do prazského mikroregionu.

Dopady zmény dostupnosti jsou hodnoceny na zakladé vzajemného kon-
taktu stfedisek, reprezentovaného vyjizdkou a dojizdkou. Tento ukazatel
vlivu zmény dostupnosti byl zvolen na zéklad¢ dvou skutecnosti: existence
datové zakladny (Sc¢itani lidu, domt a bytii) a dostate¢né vypovidaci hod-
noty. Ackoliv vyjizdka a dojizdka tvoii pouze jeden segment vzajemné
interakce stfedisek, jedna se prakticky o jedinou vyuzitelnou moznost. Po-
tencial vyuziti dal§ich moznych propojeni — posta, telefon, internet, firemni
kontakty — je zna¢né nizky. Ani data o intenzité dopravy ze sc¢itani dopravy
(Reditelstvi silnic a dalnic CR) nelze k modelovéni kontaktu stfedisek pro
analyzu vyuzit, nebot z nich nelze odvodit pocate¢ni ani cilové destinace
automobild. Ve studii jsou tedy dale sledovany pouze vztahy mezi dostup-
nosti a dojizdkou. Je také zfejmé, ze zmény ve velikosti dojizdky do prace
a do skol nejsou vyvolany predevsim ¢i pouze zménami dopravni dostup-
nosti. Dojizdka je ovliviiovana fadou dalsich faktort, v piipadé transformac-
ntho obdobi nejvyznamnéji patrné zménou ekonomické struktury v Cesku,
poklesem vyznamu diive preferovanych pramyslovych odvétvi, typicky
napf. na Ostravsku. Geografie v§ak v tomto ohledu nema z dtvodu datové
zakladny na vybér. Zaméreni, vysledky studie a pfipadné nalezené zavislosti
mezi dostupnosti, jeji zménou a jejimi dopady je tfeba interpretovat v kon-
textu odhlédnuti od téchto faktoru.

Pro gravita¢ni modelovani a hmotu (¢i hmotnost) stfedisek byla jako
ukazatel vybrana komplexni velikost stiediska (dale KV), kterou podrobné
popisuje napt. Hampl (2005) a kterd vznikla pfepracovanim piivodné
strojslozkové® komplexni funkéni velikosti (KFV) stfediska na soucasnou
»dvouslozkovou®. Komplexni velikost odpovida tretiné souétu relativni po-
pulaéni velikosti stfediska a dvojnasobku jeho relativni pracovni velikosti.
Populac¢ni velikost je rovna poctu trvale bydlicitho obyvatelstva a pracovni
velikost poctu ekonomicky aktivnich obyvatel bez nezaméstnanych + saldo
smérové podchycené dojizdky/vyjizdky za praci. Hodnoty KV jsou ve stejné
publikaci pfepocitany také k roku 1991 a jsou relativizovany k poctu obyva-
tel v Cesku. Pro potfeby hodnoceni regionti byl také v nékterych ptipadech
doplnkové pouzit dalsi ukazatel — komplexni regiondlni vyznam (KRV),
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ktery je pro obé obdobi taktéz podrobnéji popsan v praci Hampla (2005),
ktery agregované vyjadiuje vyznam stiedisek na vSech regionalnich turov-
nich.

Veskera sledovani ve studii jsou tizce zaméfena pouze na ¢asovou dostup-
nost realizovanou individuélni automobilovou dopravou. Mimo leteckou
dopravu, ktera v§ak hraje v celkové preprave osob v Cesku pouze marginalni
roli, se jednalo v transformacnim obdobi o nejrychlejsi zpasob pfepravy.
Z pohledu interpretace vysledkti by vsak vliv Zelezni¢ni dopravy mohl byt
do studie zaclenén, avsak z diivodu jejiho rozsahu nikoli.

Ve studii jsou pouzivany bézné statistické metody, jako jsou korelace,
regrese Ci gravita¢ni modelovani. Z nich vSak pouze Pearsontv korela¢ni
koeficient je uzivan v nezménéné podobé, ostatni metody jsou pro potteby
specifickych analyz rizné upraveny ¢i matematicky odvozeny, a jejich po-
drobnéjsi popis je tak ponechan do metodickych tvodt kazdé kapitoly.

Hlavni geoinformatické metodické problémy, které vyvstaly zejména pfi
tvorbé modeld dostupnosti, si vyzadaly vzhledem ke svému rozsahu celou
kapitolu 2. Ostatni dil¢i problémy souvisejici s pouzitim jednotlivych analyz
GIS jsou ponechany az do tvodu jednotlivych kapitol. Veskeré zkoumani
vztahti bylo provedeno pomoci programového paketu ArcGIS 9.2 od ame-
rické firmy ESRI, v¢etné nékolika jeho extenzi, jejichz pouziti a nastaveni je
blize specifikovano v pfislusnych kapitolach.



2. Datové podklady

Nutnym podkladem pro dal$i analyzy je tzv. model dostupnosti. Tento
datovy soubor tvofeny digitalnim modelem silni¢ni sité s dodanym atribu-
tem — ¢asovou narocnosti jednotlivych silni¢nich tsekii — byl vytvoren pro
dvé prurezova obdobi odpovidajici okamziktim Scitani lidu doma a byt
v letech 1991 (k 3. 3.) a 2001 (k 1. 3.). Tato kapitola se zabyva tvorbou
téchto dvou modelt dostupnosti od digitdlniho modelu silni¢ni sité, analyzy
GIS, stanoveni hodnot primérnych rychlosti az po zavérecnou transformaci
¢as—vzdalenost.

2.1. Digitalni model silni¢ni sité

Obecnym problémem digitalnich dat je jejich relativni ,,mladi* (napt. Tucek
1998, Vozenilek 1996, 1998) Digitalni model silni¢ni sité v roce 1991 pro
tizemi Ceska neexistoval, coz bylo potvrzeno konzultacemi s odborniky jak
z Reditelstvi silnic a dalnic CR, tak i z firmy ARCDATA Praha. Bylo tfeba
model silni¢ni a dalni¢ni sité vytvorit na zaklad¢ knizni, a tedy analogové
publikace, nejvérnéji odpovidajici sledovanému obdobi. Aby se zabranilo
prilisnému a brzkému zastaravani autoatlasti, je do jejich map zakreslovan
nejen aktualni stav silnicni sité, ale také tseky planované ¢i ve vystavbé.
Kvili minimalizaci dodate¢ného dohledavani dostavén}'rch usekd bylo tedy
nutné zvolit atlas s jesté star§Sim datem Vydam nez 1991. Byl tedy vybran
Autoatlas CSSR, vydany v roce 1988, ktery jiz zahrnoval témét veskeré tiseky
silnic a dalnic, které byly v roce 1991 v provozu.

Analogova data z knizniho atlasu jsou vSak zna¢né nepfesnd a pouhou
rucni digitalizaci nemohou slouzit pro exaktni sitové analyzy ve specia-
lizovaném softwaru GIS. Méfitko atlasu je 1:400 000, coz je velmi hruba
mira, ktera vede pfi digitalizaci k nepiesnostem. Problémem autoatlasu jsou
také kategorie silnic, tfidéné na dalnice, viceproudové silnice, hlavni silnice
a vedlejsi silnice. Toto ¢lenéni neodpovida digitalnim geodatabazim, které
rozli$uji silnice dle tfid. Proto je vhodng¢jsi vytvofit pozadovany datovy sou-
bor pro rok 1991 pomoci digitalni geodatabaze z pozdéjsich let a jejim pfi-
loZenim na stranky autoatlasu a analyzou podobnosti a rozdilnosti vytvofit
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sit podle autoatlasu. Jako vhodna se v tomto ohledu jevila geodatabaze
ArcCR 500 z roku 1997 od firmy ARCDATA Praha, s.r.0., a to zejména ze ti
diivodi: Jedna se o nejstarsi dostupnou digitalni geodatabazi; nejsou v ni,
stejné jako v autoatlase, zobrazeny viechny silnice na tizemi Ceska; data
obsahuji dostate¢ny pocet atributti — délku tsek, tfidu a ¢islo silnice a po-
et jizdnich pruht. Z této geodatabaze byly nakonec ponechany v silni¢ni
siti pouze dalnice, rychlostni silnice, silnice I. a II. tfidy a nékteré vybrané
silnice III. tiidy (kategorie ostatni), které se shodovaly s tdaji v autoatlasu.
Ostatni komunikace byly z geodatabaze vyjmuty. Dodani dalsich silnic,
napi. kompletni sit silnic III. tfidy, bylo shleddno vzhledem k méfitkové
urovni zbyte¢nym. VSechna digitalni data byla vytvofena v souradnicovém
systému S-JTSK.

Autoatlas CSSR (1988) byl po jednotlivych strankach naskenovén a kazdé
ze 33 ,,éeskych® stran byla georeferencoviana pomoci 5-6 vlicovacich bodi
reprezentovanych nejcastéji malymi obcemi. Nasledovala ¢asové narocna
prace hledani, upravovani ¢i odstranovani novych, pozménénych ¢i jiz ne-
existujicich tsek silnic a dalnic. Zejména dalnicim a rychlostnim komuni-
kacim byla vénovana velka pozornost. U kazdého jednotlivého tiseku téchto
hierarchicky nejvys$sich komunikaci bylo tfeba zjistit pfesné datum ukon-
ceni vystavby a uvedeni do provozu. K tomu poslouzily internetové stranky
(URL 1-7 a 12-25), které piesné popisuji kazdou dalnici a rychlostni silnici
po jednotlivych dsecich tfidénych dle doby jejich stavby a navrhovych pa-
rametrii. Kone¢na mista zjistovanych dilezitych dopravnich tahd ukazuje
tabulka 1.

Soucasti digitalizace bylo také vyhledani a znaceni dalni¢nich exit1, ne-
bot ne kazdé kiizeni linii v digitalnim modelu odpovida kfizeni komunikaci
v realité. V ptipad¢, ze se jedna pouze o podjezd ¢i nadjezd, je to tfeba
v modelu rozlisit, aby nasledna sitova analyza pfekiizené linie nebrala jako
moznost pro vétveni dalsi cesty. Mimo tato specifickda pravidla bylo také
nutné zkontrolovat topologii digitdlniho modelu. Na vytvoiené topologii
(Topology / New Feature Dataset) byla testovdna a opravena ¢tyfi pravidla
(Validate): Linie musi byt tvofena jednou ¢asti, dvé linie se nesmi piekryvat,
zadna linie nesmi pfekryvat sebe sama a kazda linie se na obou koncich
dotyka prvku ze stejné vrstvy.

Pri digitalizaci bylo tfeba diskuzi vyiesit také dalsi problémy. Prvnim byla
skutecnost, Ze autoatlas nezahrnoval pfili§ mnoho obecnich komunikaci
zejména ve vétSich méstech. Tento fakt vSak pro konstrukci z6n c¢asové do-
stupnosti nehral dilezitou roli, nebot algoritmus vypoctu ¢asové naro¢nosti
vypoclitava nejkratsi a nejrychlejsi cestu. Odstranéni okolnich ,,pomalejsich®
komunikaci by tak nemélo mit vliv na vysledek. Druhou problematikou
jsou periferni oblasti Ceska, zejména ptihrani¢ni vybézky, které mohou byt
piistupné 1épe ptes tizemi jiného statu nez po komunikacich v Cesku. Tento
jev vSak pro vyzkum ve studii neni podstatny. Silni¢ni sit okolnich statd tedy
nebyla uvazovana ani modelovana.



2. DATOVE PODKLADY

Tab. 1 - Stav hlavnich silni¢nich a dalni¢nich taht v Cesku k 3. 3. 1991 a 1. 3. 2001

Silnice/délnice

Stav k 3. 3. 1991

Stav k 1. 3. 2001

D1 Praha (Spofilov) - Tucapy Praha-Vyskov

D2 Brno - statni hranice Brno - statni hranice

D3 - -

D5 Praha-Bavoryné Praha-Ejpovice, Sulkov-Rozvadov

D8 Trmice - Rehlovice If’raha -Nova Ves, Doksany - Lovosice,
Rehlovice - Trmice

D11 Praha - Libice nad Cidlinou Praha- Libice nad Cidlinou

D47 - -

R1 Satalice - Béchovice, Satalice-Béchovice,

Slivenec-Trebonice Slivenec - Trebonice - Repy

R4 Praha (Lahovice) - Skalka Praha (Lahovice) - Skalka

R6 Kamenné Zehrovice - Nové Stradeci Velka Dobré-Nové Straseci, Karlovy Vary
(vychod), Cheb (obchvat)

R7 Praha - Slany-jih Praha - Slany (obchvat), Louny (obchvat)

R10 Praha-Ohrazenice Praha-Turnov

R35 Mohelnice - Olomouc Liberec-Rodelsky Mlyn,
Boskovice - Ohrazenice,
Mohelnice - Olomouc, Praslavice - Lipnik

R43 - -

R46 Vyskov-Olomouc Vyskov - Olomouc

R49 - -

R52 Brno-Rajhrad Brno-Pohorelice

R55 - -

R56 Ostrava - Frydek-Mistek Ostrava - Frydek-Mistek

R63 Bystrany - Rehlovice Bystiany - Rehlovice

Zdroj: URL 1-7 a 12-25, konzultace s odborniky

Celkovym vysledkem prace je datovy soubor silniéni sité na tizemi Ceska

v roce 1991, ktery obsahuje pottebna topologicka pravidla pro kiizeni sil-
nic a dalnic. Vytvofeny digitalni model obsahoval pied dalsimi dpravami
potfebnymi pro analyzy dostupnosti nasledujici kategorie komunikaci: dal-
nice, rychlostni komunikace, silnice I. a II. tfidy a ostatni komunikace, tedy
vybrané komunikace I11. t¥idy (zobrazené v autoatlase CSSR). Kazdy tsek
komunikace navic obsahoval atributy: pocet jizdnich pruhti, délka tseku
a Ciselné oznaceni silnice. Dalsi zpracovani digitdlntho modelu je popsano
v nasledujicim textu.

Digitalni model silni¢ni sité pro rok 2001 bylo mozné na rozdil od ptred-
chazejictho obdobi témér cely prevzit z jiz vytvorenych geodatabazi. Oba
digitalni modely bylo tfeba sestavit podle srovnatelnych datovych podkladu.
Z dftivodu uZiti méné presné geodatabaze ArcCR 500 pro rok 1991, navic
upravené podle analogového atlasu, bylo rozhodnuto prevzit silni¢ni sit opét
z geodatabaze ArcCR 500, aviak z pozdéjsi verze 2.0 z roku 2003. Ackoliv je
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u dat uvedena aktualizace silni¢ni sité k roku 2001, bylo presto nutné znovu
provést nékteré ipravy, zejména v piipadé zmén v dalniéni siti (viz tab. 1)
a topologii jednotlivych prvka. Kvalita podrobnéjsich dat by mohla mit za
nasledek naptiklad detailnéjsi vykresleni zatacek, a tim i prodlouzeni jed-
notlivych tsekd, coz by pro srovnavani dvou obdobi nebylo vhodné.

2.2. Model ¢asové dostupnosti

Pro sledovani casové dostupnosti se v pripadé pevnych dopravnich siti
nejcastéji vyuziva metoda nejkratsi cesty, i kdyz jesté v minulém stoleti byla
tato metoda povazovana za vypocltové znacné obtiznou (Hursky 1978).
V soucasné dobé je vsak tento tkol s pomoci GIS relativné proveditelny. Pro
studii byl pouzit Hansentv koncept, dostupnost je tak zalozena na casové
nejkratsi cesté. Zasadnim metodickym problémem se pak stava transformace
vzdalenosti, tedy délky jednotlivych tisekil cest, na jejich ¢asové narocnosti.
V ptipadé verejné dopravy hraje tuto roli jizdni fad, ovSem u individudlni
dopravy je nutné pristoupit na kvalifikovany odhad a vytvorit tak model.
Transformaci vzdalenost - ¢as implicitné vyuzivaji navigacni programy, tzv.
route plannery. Tyto komerc¢ni softwary obsahuji v jadru digitdlni model
silni¢ni a dalni¢ni sité, ktery je vSak pro jejich tvlrce, firmy, dusevnim vlast-
nictvim a které proto nelze pro modelovani vyuzit.

2.2.1. Faktory ovlivitujici prdmérnou rychlost silni¢ni dopravy

Priimérna rychlost na silnicich v Cesku je zavisla na mnoha faktorech,
z nichz nejvyznamnéjsi jsou shrnuty na obrazku 1. Po zvazeni (podrobnéji
viz Hudecek 2008) byly uvazovany tfida silnice, pocet jizdnich pruhi, po-
délny sklon komunikace a extravilan vs. intravilan. V nasledujicim textu je
podrobné popsan postup praci pii analyzach GIS u dvou z uvazovanych
faktord.

2.2.2. Analyza sklonitosti silni¢ni sité

Prakticka aplikace sklonitosti reliéfu na silni¢ni sit a nasledna kategorizace
jednotlivych tsekt silnic podle jejich podélného sklonu je z teoretického
hlediska pfi vyuziti softwartt GIS mozna, avsak z praktického hlediska na-
razi na spoustu problému, a nutno fici i nepfesnosti.

Digitalni model silni¢ni sité Ceska se sklony silnic je zminén napt. v praci
Maier, Muli¢ek, 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
Reditelstvi silnic a dlnic CR také méfeny a vysledny datovy soubor je k na-
hlédnuti na Portalu vefejné spravy CR. Méfeni viak probihala v men$im
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rozsahu, nez bylo tfeba v této studii. Méfené tseky navic nesouhlasi s tseky
v modelu silni¢ni sité. Bylo tak tfeba vytvorit nové modely pro roky 1991
a 2001.

Obecny postup celé analyzy je mozné rozdélit do Ctyt krokit: rozdéleni
silni¢ni sité¢ na tseky podle vrstevnic, vytvoreni digitalntho modelu reliéfu
(DMR), ptifazeni nadmotskych vysek z 3D modelu jednotlivym tsekiim
silni¢ni sité a konecné vypocet sklonu tsekt na zakladé jejich délky a vys-
kového rozdilu koncovych bodt. Toto zakladni 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 pripadid bylo tfeba si vypomoci
tabulkovym procesorem MS Excel.

Vytvoteni tseki silnic bylo provedeno pomoci funkce Intersec (Analysis
Tools / Overlay). Tento néstroj umoznuje rozdélit liniové vrstvy pouze podle
polygont. To je v§ak problém, protoZze vrstevnice jsou uzavienym systémem
pouze v ramci celého kontinentu (tedy Eurasie), nikoli v ramci Ceska. Ruénf
uzavieni odpovidajici vrstevnice za hranicemi je viceméné neproveditelné,
bylo tieba nalézt jiny zptisob tvorby polygonti z vrstevnic. Resenim se
jevilo postup obratit, tedy vytvorit polygony, které by kopirovaly silni¢ni
sit a pfitom byly rozdélené podle vrstevnic. Toto umoznuje funkce Bujffer
(Analysis Tools / Proximity), ktera vsak funguje tak, Zze vytvaii polygon pro
kazdy prvek — tedy usek silnice — zvlast. Tomuto bylo tfeba zamezit, nebot
by v disledku toho vzniklo pfili§ mnoho malych asekt, které by snizily vy-
povidaci schopnosti modelu a neimérné by zatizily vypocetni techniku. Pro
tyto Ucely byla silni¢ni sit sloucena do jediného tseku pomoci funkce Merge
(v edita¢nim médu). Z ni byl odvozen polygon - buffer — o $ifce 50 m (zvo-
lena hodnota, kterd mohla byt i nizi i vy$si), ktery byl pomoci funkce Inter-
sect rozdé€len 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 spole¢né s ptivodnim digitalnim modelem
silni¢ni sité funkce Intersect. Takto byla silniéni sit Ceska v obou sledova-
nych obdobich zvlast rozdélena z piivodniho poctu zhruba 12 000 tsekti na
hodnoty okolo 36 000 tsekt pro roky 1991 a 2001.

Pro analyzu sklonitosti bylo tfeba vytvorit digitalni model reliéfu. Pro-
toze bylo tfeba analyzovat celé iizemi Ceska, nepfipadal z hardwarového
hlediska v tivahu pftili§ podrobny vyskopis (napi. z geodatabaze ZABAGED
s vrstevnicemi se zakladnim intervalem 10 m). Data byla tedy pievzata z geo-
databaze ArcCR 2.0, ktera obsahuje vyskove body a vrstevnice pro Cesko
v zékladnim intervalu (ZIV) 50 m, coz je v tomto rozsahu pro vypocetni
operace jesté vyhovujici hodnota. Z vrstevnic a z vyskovych bod byl vytvo-
fen trojrozmérny model TIN (Create TIN from Features / 3D Analyst), ktery
byl nasledné preveden na rastr s rozliSenim bunék 50 m. Jako hodnota tzv.
Z-value byla zvolena z modelu TIN (podrobnéji napt. Braveny, Stych, Grill
2006 nebo Stych a kol. 2008) nadmotska vyska. Tento 200 MB velky soubor
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byl vytvoren pouze jeden pro ob¢ obdobi vzhledem k relativni neménnosti
zemského povrchu prii pouziti vrstevnic v intervalu 50 m.

Software ArcGIS neumi prifadit nadmotskou vysku liniovym prvkim. Je
nutné nejprve vytvofit reprezentanty vsech silni¢nich usekt v podobé jejich
koncovych bodt pomoci funkce Feature Vertices to Points (Data Management
Tools / Features). Protoze takto vznika cely novy datovy soubor, bylo tieba
oznacit useky silnic pofadovym c¢islem, které se pfeneslo do nové vzniklych
vrstev startovnich a koncovych bodi. Na tyto bodové vrstvy byl pomoci
operace Extract Values to Points (extenze Spatial Analyst — Spatial Analyst Tools /
Extraction) prenesen obsah Z-value atributu z DMR, ¢imz byla bodim
prifazena odpovidajici nadmoiska vyska. Pfes poradova c¢isla bylo mozné
body zpétné propojit se svymi tseky silnic. Operace byla provedena zvlast
dvakrat pro silni¢ni sité pro roky 1991 a 2001.

Sklon silni¢nich tsekt byl pro oba modely ve sledovanych obdobich vy-
pocitan pomoci nasledujiciho vztahu (smér sklonu nebyl bran v tivahu):

S:hI;he,kde

S je sklon, A, je nadmoiska vyska startovniho bodu tseku, he je nadmoi-
ska vyska koncového bodu tseku a / je délka silni¢niho tseku.

Vysledny sklon byl k modelu silni¢ni sité¢ pfidan jako atribut. Jedna se
logicky o zna¢né zjednodusenou sklonovou charakteristiku, nebot model
pocita s linearnim stoupanim ¢i klesanim silnice. Stejné tak useky silnice ne-
jsou stejné, ale jsou ovlivnény vzdalenosti svych priniki s vrstevnicemi. Bylo
by mozné diskutovat o situaci, kdy je 50metrové (zvoleny ZIV) pievyseni
realizovano na kratouckém useku silnice a sousedni nékolikasetmetrova ¢ast
silni¢ni sité té$né neprotina zadnou vrstevnici, ackoliv se sttidavé priblizuje
k jedné a druhé. Po vizualizaci vysledkti a pokusné kategorizaci sklonového
atributu viak stav odpovidal vy§kovym pomértim v Cesku. Také hodnoty
sklonti nevykazovaly neredlné hodnoty a drtiva vétsina byla fadové v relaci
s ndvrhovymi hodnotami uvddénymi normou CSN 736101 (napt. URL 10).

2.2.3. Extravilan vs. intravilan

Hodnoty maximalnich povolenych rychlosti se u silnic lisi zejména ve
vztahu k okoli komunikace, tedy vedenim komunikace v obci ¢i mimo
obec. Vzhledem k pfedchozimu, rokem aktualizace vynucenému rozhodnuti
o vyuziti silni¢ni sité z geodatabdze ArcCR 500, bylo i v tomto piipadé
pracovano s daty ze stejné geodatabaze. Pouzity datovy soubor zastavénych
uzemi sice neobsahuje totdlni ¢lenéni na Gizemi v obci a mimo obec, nejvétsi
a nejdilezitéjsi mista koncentrace obyvatelstva v$ak vystihuje velmi dobfte.
Uzemi malych obci, ktera jsou zakreslena v podrobnéj$ich databézich, byla
shleddna pro konstrukci modelu jiz zbytecné detailni, zvlasté¢ s ohledem
na podrobnost silni¢ni sité. Potencidlni nepfesnost zptsobena vyfazenim
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téchto lokalit témér bodového charakteru je na druhé strané vyvazovana
nizkymi hodnotami primérnych rychlosti u silnic nizsich 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 témér
nezménil, a pro rok 1991 navic neexistuji digitalni data.

Polygonova vrstva zastavéného tzemi vSak pred pouzitim vyzadovala
jisté tpravy. Plochy byly agregovany na zakladé 30m bufferu, ¢imz obzvlasté
u velkych mést vznikla souvislejsi plocha z nékolika drivéjsich oddélenych
polygonti. Pouzity byly funkce Buffer (Analysis Tools / Proximity) a Aggregate
Polygons (Data Management Tools / Generalization). U nejvétsich stiedisek
v Cesku byly dale odstranény vsechny enklavy.

Vysledna podoba upraveného datového souboru zastavénych tizemi byla
pouzita pro vytvoreni atributu u dotéenych tsekd silnic. Z modelu silni¢ni
sité byly odstranény veskeré tiseky rychlostnich komunikaci a dalnic, které
byly uschovany mimo analyzu. Pocet tzv. dalnic ve mésté s povolenou
maximalni rychlosti 80 km/h bylo malé mnozstvi, atribut jim byl dodan
samostatné, pozdéji. Ze zbyvajicich tsek silni¢ni sité byly nasledné pomoci
funkce Intersect (Analysis Tools / Overlay) ,vyFiznuty“ ty useky, které procha-
zely zastavénym tzemim, a pomoci funkce Erase (Analysis Tools / Overlay)
byly stejné tiseky v ptivodnim datovém souboru naopak vymazany. Tak byla
silni¢ni sit rozdélena do tfech samostatnych cCasti: dalnice a rychlostni ko-
munikace, ostatni silni¢ni tseky prochazejici zastavénymi zénami a ostatni
silni¢ni useky lezici mimo zastavéné zony.

V téchto samostatnych datovych souborech byly jednotlivym tisek@im pii-
fazeny odpovidajici atributy, a nasledné byly vsechny pomoci funkce Merge
(Data Management Tools / General) spojeny v jeden soubor, ktery obsahoval
potiebné tuseky silnic, jiz kategorizované podle typu okolni zastavby. Vyse
popsand analyza byla provedena pro oba modely, odpovidajici rokiim 1991
a 2001.

2.2.4. Primérna rychlost na silnicich

Pro stanoveni primérnych rychlosti na jednotlivych typech komunikaci bylo
vyuzito vice metod, napft. analyza narodnich i mezinarodnich studii, pouziti
jiz vytvorenych aplikaci GIS (online planovaci cest) ¢i terénni prizkum. Na
zaklad¢ diskuze byly stanoveny pramérné rychlosti, které ukazuje tabulka 2.
Jedna se o primérné rychlosti odpovidajici béZnému pracovnimu dni, které
je mozné dosahnout pfti jizdé osobnim automobil pii respektovani doprav-
nich predpisti. Hrani¢ni hodnoty sklont byly ¢aste¢né prevzaty z normy
CSN 736101 a nasledné upraveny tak, aby respektovaly neptesnosti vzniklé
pii tvorbé digitalniho modelu reliéfu. Podrobnéji viz Hudecek 2008.
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Tab. 2 - Stanovené priimérné rychlosti pro model dostupnosti

Typ silnice Obecvs. mimo  Pocet jizdnich Sklonitost Primérna Primérna
obec pruht v % rychlost 2001 rychlost 1991
(km/h) (km/h)

Dalnice mimo obec 3 - 120 -
Dalnice mimo obec 2 - 115 100
Rychlostni silnice mimo obec 2 do 5 110 95
Rychlostni silnice mimo obec 2 nad 5 100 90
Rychlostni silnice obec 2 do5 75 -
Silnice I. tridy mimo obec 1 do 6,5 70 70
Silnice I. tridy mimo obec 1 nad 6,5 63 63
Silnice II. tridy mimo obec 1 do 7,5 50 50
Silnice II. tridy mimo obec 1 nad 7,5 45 45
Silnice IIl. tridy mimo obec 1 do 8 33 33
Silnice IIl. tridy mimo obec 1 nad 8 30 30
Silnice I. tridy obec 1 - 30 35
Silnice II. tridy obec 1 - 20 25
Silnice IIl. tridy obec 1 - 20 25
Silnice I. tridy mimo obec 2 do 5 80 80
Silnice I. tridy mimo obec 2 nad 5 72 72
Silnice II. t¥idy mimo obec 2 do5 67 67
Silnice II. tfidy mimo obec 2 nad 5 60 60
Silnice IIl. tridy mimo obec 2 do 5 70 70
Silnice I. tridy obec 2 - 40 45
Silnice II. tridy obec 2 - 30 35
Silnice IIl. tridy obec 2 - 30 35

Zdroj: vypocet autora

2.2.5 Transformace vzdalenost - ¢as

K vytvofenym digitdlnim modeltim silni¢ni sité v obou sledovanych obdo-
bich byly ke vSem tusektim silnic a dalnic na zéklad¢ jejich kategorizace pfi-
fazeny odpovidajici zvolené hodnoty primérnych rychlosti. Transformace
vzdalenost — ¢as byla nasledné¢ provedena podle vztahu:

s

¢ =1000 _S 6 06 , kde!
v v
60
s je délka tseku komunikace v digitdlnim modelu silni¢ni sité v metrech,

v je pfifazena hodnota priimérné rychlosti v km/h (viz tab. 9) a ¢ je ¢as po-
ttebny k projeti daného tseku komunikace v minutéach.

Ciselné hodnoty jsou dtisledkem pievodu jednotek na kilometry a minuty.
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Novy atribut byl nazvan ,,minuty®. Kazdy silni¢ni usek obdrzel v geoda-
tabazi mimo hodnotu své délky také hodnotu casové narocnosti, s jakou je
tfeba pocitat pfi projeti danym tsekem stanovenou prumeérnou rychlosti.
Aby bylo mozné v digitalnim modelu silni¢ni sité dale pocitat vzdalenosti
v minutach, byly vytvofené geodatabaze ptevedeny v softwaru (4rcCatalog)
na tzv. sitové datasety (z angl. Network Datasets) s ¢asovou hodnotou v mi-
nutach. Popis konkrétnich vypoctl casové dostupnosti mezi stfedisky je
vSak ponechan az do prislusnych kapitol, kde jsou popsany v metodickych
uvodech.
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3. Dostupnost a interakce
mezoregionalnich stredisek

Vytvofeni dvou modelti dostupnosti v predchozi kapitole umoznuje provést
analyzy dostupnosti mezi libovolnymi misty (stfedisky) na tzemi Ceska,
a to nejen ve statickém pohledu (¢asové) vzdalenosti, ale zejména z pohledu
zmény a vyvoje v transforma¢nim obdobi.

Kapitola je rozdélena do dvou hlavnich ¢asti. V prvni je analyzovana ca-
sova dostupnost a jeji zména mezi lety 1991 a 2001. Ve druhé ¢asti jsou zkou-
many dopady zmény dostupnosti na vzdjemny kontakt stiedisek. Z divodu
vyuziti specidlnich analyz GIS a ptipravy datové zakladny je do kapitoly
vclenéna také metodicka cast.

3.1. Uvod a hypotézy

Cilem této kapitoly je analyza zmény dostupnosti a jejich dopad® na Grovni
mezoregionalnich stfedisek osidleni v Cesku. Pro hodnoceni dopadt zmény
Casové dostupnosti byl zvolen vzajemny kontakt stfedisek reprezentovany
dojizdkou a vyjizdkou do zaméstnani a do $kol. Tento ukazatel zahrnuje
také dojizdku realizovanou jinak nez pomoci individudlni automobilové
dopravy, ktera je v praci zakladem pro analyzy dostupnosti, pfece jen ma
dostate¢nou vypovidaci hodnotu, a vzhledem k faktu, ze jind datova za-
kladna v takovémto rozsahu prakticky neni k dispozici, jedna se viceméné
o jedinou moznost detailnéjsiho hodnoceni.

Ve studii jsou zkoumany zmény casové dostupnosti pfi vyuziti indivi-
dualni automobilové dopravy. Nesoulad mezi zménou dostupnosti pii
vyuziti tohoto typu dopravy a hodnocenim vzajemného kontaktu stredisek
pomoci dojizdky a vyjizdky do $kol a do zaméstnani je ziejmy. Na druhou
stranu pravé individudlni automobilova doprava vedena po rychlostnich
komunikacich mé ze vSech dopravnich médi na kratsi vzdalenosti nejvétsi
vyznam (Zeleny 2004). Navic rfist automobilizace a naopak pokles vefejné
dopravy, ktery nastal v Cesku v obdobi transformace, umoznuje piesunout
tézist¢ sledovani vzajemného kontaktu stfedisek na individualni automobi-
lovou dopravu, kterd nabizi nejvyssi rychlost, asovou tsporu a dostatecny
komfort cestovani. Ackoliv v pripadé nejvétsich center v Cesku nelze mluvit
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o nedostatecné vetejné dopravé, pravé prekotny nartist automobilizace
zejména v metropolitnich okresech v Cesku (napf. Marada, Hudegek 2006)
umoznuje pfikladat studiim zaméifenym na individudlni automobilovou
dopravu vyznam.

Vzhledem k pomérné obsahlé diskuzi literatury v tvodni kapitole je
mozné stanovit néktera obecna vychodiska, ktera vyusti v pracovni hypo-
tézy. Zména dostupnosti stfedisek (izemi) realizovana pomoci individualni
automobilové dopravy je vazana zejména na tfi hlavni podminujici faktory:
odstranovani bariér, zkvalitnovani infrastruktury a zvySovani mobility
(napt. Bruinsma, Rietveld 1998). Viechny tyto faktory byly v Cesku v trans-
formacnim obdobi v riizné mite zastoupeny. V 90. letech 20. stoleti bylo do-
konceno nékolik dalni¢nich tisekti (viz kapitola 2), byly postaveny obchvaty
meést ¢i bylo provedeno narovnani tras dopravnich cest pomoci napft. tunelt
v ¢lenitéjsim terénu (napf. tunel u obce Hiebe¢ na silnici 1/35 v roce 1997).
Zvyseni mobility je mozné pficitat zejména nartistu automobilizace (napf.
Marada, Hudecek 2006), ale také napt. zméné dopravnich predpisi v r. 1997
(URL9), ktera zvysila vyznam dalnic a rychlostnich silnic, nebot umoznila
na téchto hierarchicky nejvyznamnéjsich dopravnich tazich vys$si maximalni,
a tim i vy$si priimérnou rychlost. Na druhou stranu vsak pravé tato zména
dopravnich predpistt mirné zpomalila jizdu zastavénymi oblastmi a vysledny
dopad tohoto faktoru je tedy znacné selektivni, uprednostnujici zejména
stfediska s dobrym napojenim na sit dalnic a rychlostnich silnic.

Zkraceni vzdalenosti vede k nartstu zabéru aktivit (napf. Hansen 1959,
cit. naptf. v Bruinsma, Rieveld 1998) ¢i k prodlouZeni eukleidovské délky
cesty (pravidlo konstantniho ¢asu, napf. Janelle 1995). Zlepseni dostupnosti
vSak také vede k narastu dopravniho proudu, tedy dopravni indukci, nebot
stale vice lidi vyuziva moznosti rychlé dopravni cesty (napt. Giuliano 2001,
Kurfiirst 2002).

Dopady zmény dostupnosti je obtizné hodnotit, nebot maji nékolikaleté
zpozdéni (napt. Giuliano 1995), jsou zna¢né diferencované (napi. Bruinsma,
Rietveld 1998), a navic jsou casto diisledkem souhry vice faktorti, z nichz
nckteré nemusi ani souviset s dopravou. Na druhou stranu vsak vzajemny
kontakt stfedisek neni typickym a zdaleka ne jedinym indikatorem ekono-
mického rozvoje, tudiz by se mohlo zkraceni ¢asové dostupnosti projevit
i v ¢asové kratsim horizontu.

Dtlezitym pfedpokladem pro relevanci vysledkt je také odpovidajici
hierarchicka droven sledovani dopad® v navaznosti na zménu dostupnosti
(napf. Gutiérrez, Gonzéles, Gémez 1996). VEtsi, vyznamnéjsi a jadrova
stfediska jsou zménou dostupnosti ovlivnéna vice nez stfediska mensiho
vyznamu (napi. Hoyle, Knowles 2001). Dtlezitym podminujicim faktorem
pro miru vyuziti zmény dostupnosti je pracovni atraktivita stiediska, ktera
v pripadé napf. propojeni dvou nestejné vyznamnych stiedisek vede v du-
sledku k riistu vyznamu vétsiho z nich a naopak poklesu vyznamu mensiho
stiediska (napt. Hampl 2005).
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S ohledem na dosavadni vyzkumy a z nich vySe odvozené teze je mozné
ptistoupit k vytvoreni vyzkumnych hypotéz:

1. Z dtvodu pouze ¢astecné zmény v siti dalnic a rychlostnich silnic v trans-
formaénim obdobi v Cesku bude zlep$eni vzajemné dostupnosti stfedisek
s mezoregiondlni plisobnosti znacné diferencované. Obzvlasté mezore-
giondlni centra nepfipojena ve sledovaném obdobi na délni¢ni sit se
mohou v dtsledku zmény dopravnich predpist v roce 1997 od ostatnich
i mirné vzdalit.

2. Ackoliv hierarchie dopravnich cest odpovida hierarchii zvolenych do-
pravnich uzlt, tedy troven délnic a rychlostnich komunikaci odpovida
stiediskim s mezoregionalni ptisobnosti (cilové destinace silnic této hie-
rarchické trovné), zna¢na hierarchizace tohoto souboru center by méla
vést k rozdilnym dopadiim zmény dostupnosti v transforma¢nim obdobi
jak v souvislosti s vyznamem stfedisek tak i z casového hlediska, tedy
uplynulé doby od zlep$eni dostupnosti.

3. Vzhledem k nartistu vyznamu individualni automobilové dopravy
a zvy$eni mobility obyvatel v transformacnim obdobi by méla stoupat
negativni zavislost miry vzajemného kontaktu stiedisek na jejich ¢asové
dostupnosti. Interakce mezi mezoregionalnimi stiedisky by tak méla
v celém souboru stiedisek pozitivné korelovat se zlepSenim dostupnosti
transformac¢nim obdobi.

3.2. Vzajemna dostupnost mezoregionalnich stredisek

Po stanoveni vyzkumnych hypotéz a pred zapocetim samotného sledovani
je tfeba s vyuzitim modeli dostupnosti nejprve pripravit datové podklady
pro geografické analyzy.

3.2.1. Metodika zpracovani dat

Casova dostupnost individualni automobilové dopravy byla poéitana po-
moci vytvofenych model@t dostupnosti popsanych v kapitole 2. Ackoliv jsou
oba modely (1991 i 2001) ptipraveny pro vypocet ¢asové nejkratsi cesty, bylo
zapotrebi jesté vyresit nékteré problémy.

Jednim z nich je vymezeni center plo$né rozsahlych stfedisek, tedy za-
kladnich — startovnich i cilovych — lokalit pro sitovou analyzu. Nebylo by
vhodné, kdyby dostupnost byla méfena napt. do stredisek velikosti Brna ¢i
Prahy a tato centra reprezentovana pouze jedinym bodem. Velikosti center
mést byly pfejaty z prace Rolce (2004), kde centrum Prahy reprezentuje
kruh o poloméru 5 km, v pfipadé Ostravy a Brna pak 2 km, a pro vSechna
dalsi mésta pak kruh o poloméru 1 km. Stfedy téchto polygonti byly pie-
vzaty z bodové vrstvy obci z geodatabaze ArcCR 500, v. 2.0. Z vybranych
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Tab. 3 - Dostupnost mezoregionalnich stiedisek v minutach v letech 1991 a 2001

Rok Rok 1991
2001

BR cB HK KV LI oL (6N PA PL PR uL ZL
BR 159,5 1351 239,1 2034 62,5 1466 1153 1974 1195 216,7 86,3
CcB 159,5 189,3 202,6 2080 2176 301,7 1740 1247 1236 2213 2414
HK 138,9 205,7 208,1 953 1235 2131 182 1761 89,8 1643 1953
KV 216,0 2055 1954 1904 297,2 3813 2064 746 1015 117,8 321,0
LI 172,2 1920 954 1817 222,3 3118 1154 163,55 77,8 1051 2853
oL 47,5 2022 126,2 258,77 2279 87,2 1181 2556 1776 2748 694
(6N 1304 2851 2129 3416 3168 850 207,7 339,7 261,7 3589 103,6
PA 118,1 1882 21,2 1942 1194 1205 2072 1744 882 1755 1899
PL 164,2 1250 1436 774 1298 2069 2898 1424 69,4 1245 2793
PR 103,7 1241 81,5 1002 67,8 1464 2293 80,3 519 83,5 2014
UL 173,8 1936 1424 1157 97,2 2165 2994 1412 1223 54,5 298,6
ZL 88,2 2429 2059 2995 2557 780 107,7 200,3 247,7 1872 2573

Zdroj: vypocet autora

bodové lokalizovanych stfedisek bylo funkci Buffer (Analysis Tools / Proximity)
vytvofeno 12 odpovidajicich polygont v zavislosti na velikostni kategorii
strediska.

Tento krok ov§em znacné ztizil nasledujici sitové analyzy. Pouzita extenze
Network Analyst softwaru ArcGIS 9.2 neumoznuje jako destinaci (startovni
i cilovou) vyuzit pro potfeby jakékoliv sitové analyzy ani polygon, ani linii.
Software umoziuje pouze vypocty vzhledem k bodim. Proto bylo tfeba pii-
stoupit k ,,obodovani“ vSech polygont u jednotlivych center v mistech jejich
priniku se silni¢ni siti (viz pfiklad Prahy na obrazku 2). Soubor 12 stfedi-
sek se tak zvétsil na hodnoty pohybujici se kolem 100 boddi, navic mirné
odli$nych pro obé¢ sledovana obdobi. Pouzitd softwarova extenze stejné tak
neumi tyto hodnoty uchovavat v souborech odpovidajicich jednomu méstu,
pro potfeby analyz se tak jednalo o naprosto samostatné dopravni uzly, je-
jichz vzajemnou dojizdku (napf. Praha, bod 1 — Praha, bod 2 atd.) nebylo
mozné z analyzy vyjmout. Databaze vysledkt tak narostla do zna¢nych roz-
mérd, spojeni bylo nutno zpétné agregovat az ke konecné nejmensi asové
dostupnosti mezi 12 mezoregionalnimi stiedisky navzajem.

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
»nejlevnéjsi“ cestu a vraci vypocitané hodnoty mezi zadanymi destinacemi.
Jednotky v jakych bude cena cesty pocitana je tfeba implicitné zadat pii
vytvareni tzv. network datasetu nad modelem silni¢ni sité. Pro potieby stu-
die byl dodan c¢as pottebny pro projeti daného tseku silnice, vypocitany
na zakladé stanovenych rychlosti v kapitole 2. Vypocitané hodnoty casové
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dostupnosti jsou uvedeny v tabulce 3, kterd je hlavni diagonalou rozdélena
zvlast na hodnoty ve sledovaném obdobi 1991 a 2001.

3.2.2. Zména dostupnosti v transformacnim obdobi

Jako ukazatel miry zlepSeni ¢asové dostupnosti mezi lety 1991 a 2001 byl
vytvofen ukazatel, tzv. index zlep$eni, ktery je mozné vyjadrfit vztahem:

14]9%] =100~ 291100 , kde
L1991

t1997 je Casova vzddalenost mezi stfedisky v roce 1991 v minutach a gy,
je Casova vzdalenost mezi stfedisky v roce 2001 v minutach. Index byl
konstruovan tak, aby kladné hodnoty indexu znacily zlepseni stavu z roku
1991 o pfislusny pocet procent a zdporné hodnoty poukazovaly na nartst
doby nutné k dojeti z jednoho mésta do druhého ve stejnych jednotkach.
Zménu stavu lze vyjadrit také pomoci jednodussiho indexu zmény, ktery
se v geografii bézné pouziva (napt. Hampl, Kithnl, Gardavsky 1978), kde
hodnota 100 % znacdi stav z prvniho sledovaného obdobi. Zvoleny pfistup se
vSak ukazuje jako nazornéjsi zejména pro nasledujici analyzy dopadi zmény
dostupnosti (viz kapitola 3.3.). Vypocitané hodnoty indexu zlep$eni ukazuje
tabulka 4.

Hodnoceni zmény dostupnosti je tieba rozdélit na dvé casti. Prvni je
pohled na individualni dvojice stfedisek a analyza zmény jejich casové vzda-
lenosti v kontextu zmény v infrastruktufe ¢i dopravnich predpisti. Druhou
casti je pak souhrnné hodnoceni celého souboru stredisek pomoci agregu-
jictho ukazatele casové vzdalenosti daného stfediska vici vSem ostatnim
v souboru.

Snizena dostupnost je v naprosté vétsiné piipadt zptisobena zménou do-
pravnich predpisii v roce 1997, coz se v modelu projevilo snizenim primérné
rychlosti v zastavénych tzemich. Pfikladem takovéto negativni zmény je
napt. dvojice Olomouc-Zlin, kde jejich spojnice vede pouze po silnicich
nejvyse prvni tfidy, prochazejicich obcemi na trase, a vzhledem k relativni
blizkosti obou stfedisek tak index dosahuje relativné vyssi zaporné hodnoty.

Pri¢inou jesté vyraznéjsiho zhorSeni dostupnosti mezi Pardubicemi
a Hradcem Kralové je mimo vySe zminéného faktoru jesté zména trasy
hlavni spojnice I. tfidy mezi nimi, avSak dost mozna i nepfesnost v pouZzitém
Atlase CSSR (1988). Ackoliv vSak narist casové dostupnosti o 16 % vypada
jako znacny, vzhledem k malé vzdalenosti obou center se jedna o zménu
o 3 minuty.

Vy$e zminéna zména dopravnich predpist ma vSak za nasledek zkraceni
casové vzdalenosti mezi vét§inou hodnocenych stiedisek, i kdyz nebyla pro-
vedena na jejich spojnici zddna infrastrukturni zména. Uz tedy pfitomnost
stfediska na dalni¢ni kfizovatce ¢i alespon blizko nékteré hierarchicky nej-
vyssi dopravni spojnice vede ke zlepSeni dostupnosti. Z této polohy profituji
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Tab. 4 - Zména casové dostupnosti mezi mezoregionalnimi stredisky v transformaénim
obdobi (v %)

CB 0,0

HK -28 87

KV 97 -15 6,1

LI 15,4 77 =02 4,6

oL 24,1 71 =22 130 -25

(O 11,1 55 01 104 -16 2,6

PA -24 -81 -l64 59 -34 -20 0,2

PL 168 -02 185 -37 206 190 147 184

PR 13,2 1,0 9,3 1,3 129 176 124 89 252

uL 198 125 133 1,8 75 21,2 166 195 1,8 347

ZL -22  -06 -55 6,7 104 -125 -40 -55 113 71 138
Stredisko BR CB HK KV LI oL (N PA PL PR UL

Zdroj: vypocty autora
Pozn.: v tabulce uvedené hodnoty znadi tzv. index zlepseni, ktery uvadi o kolik procent se zlepsila (+), ¢i
zhorsila (-) ¢asova dostupnost mezi stredisky

7

napiiklad Brno, Olomouc ¢i Liberec, ackoliv v jejich okoli témér nedoslo
k vyraznéjsim zménam v infrastruktufe.

Dalsi skupinou stfedisek jsou centra vyrazné ovlivnénd vystavbou nové
délni¢ni infrastruktury ve sledovaném obdobi, zejména Plzet a Usti nad
Labem. Okrajova poloha téchto center v ramci souboru mezoregionalnich
stfedisek a dostavéné ¢i vyrazné prodlouzené dalni¢ni spojnice k vétsiné
stfediskiim v tomto souboru maji za nasledek jejich souhrnny posun, tedy
zkraceni doby dostupnosti témeér vici véem.

Z hlediska zlepsSeni dostupnosti tvoii samostatnou skupinu hlavni mésto
Praha, nebot z néj vedla alespon ¢astecné, nékdy uz i v roce 1991, dalnice
¢i rychlostni komunikace do vSech okolnich mezoregionalnich stiedisek. Je
zde tedy podobnost s Brnem a Olomouci. Témét veskeré zlepSeni dalni¢ni
infrastruktury ve sledovaném obdobi vsak také vedlo k propojeni Prahy
s n¢kterym z mezoregionalnich center. Kombinaci téchto dvou faktorti mu-
selo v pripadé Prahy logicky dojit k vyraznéjsimu zlepseni dostupnosti vici
vSem stfediskiim v hodnoceném souboru.

Druhy, souhrnny pohled na cely soubor stfedisek s mezoregionalni pu-
sobnosti ukazuje tabulka 5, ve které jsou vyznaceny souhrnné dostupnosti
jednotlivych stfedisek ke vSem ostatnim v souboru. Souhrnny index zlepseni
zprumérnovany za cely soubor stfedisek je roven 8 %. Hodnoty celkovych
indext zlepseni je tedy tfeba uvazovat relativné vzhledem k priimérné hod-
noté.

Nejvyssich hodnot zlep$eni dosahuje skupina stfedisek s ,necentralni®
polohou v rémci rychlostni a dalni¢n{ sité Ceska, u kterych doslo v trans-
formacnim obdobi na jejich hlavni spojnici s vétSinou ostatnich stredisek
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Tab. 5 - Vyvoj dostupnosti mezi mezoregionalnimi strredisky v letech 1991 a 2001

Stredisko Celkova dostupnost Celkovy index zlepsenf
do mezoregionalnich center (v min.) (v %)
1991 2001
Brno 1682 1513 10,05
Ceské Budéjovice 2163 2121 1,93
Hradec Kralové 1608 1569 2,43
Karlovy Vary 2340 2186 6,59
Liberec 1978 1824 7,81
Olomouc 1906 1703 10,65
Ostrava 2713 2 486 8,38
Pardubice 1583 1533 3,17
Plzen 1979 1701 14,06
Praha 1393 1225 12,11
Usti nad Labem 2141 1814 15,28
Zlin 2271 2170 4,45
Cesko celkem 23759 21 844 8,06

Zdroj: vypocet autora

v souboru k vystavbé nové infrastruktury, a tato stfediska byla timto zpa-
sobem tésnéji pripojena (zna¢né piibliZena) k celému systému (Plzen — D5,
Usti nad Labem — D8).

Druhou skupinou prevysujici primér jsou stfediska s vnitfni polohou
v ramci souboru hodnocenych mezoregionalnich stfedisek — Praha, Brno,
Olomouc. Jejich ptiblizeni nastalo v disledku jiz v prvnim obdobi dostatec-
ného napojeni na hierarchicky nejvyznamnéjsi dopravni tahy v Cesku, ale
také ze samotného principu konektivity (napf. Brinke 1999), ktery v sou-
hrnném pohledu upfednostiiuje pravé ty dopravni uzly, které maji v ramci
dopravni sité centralnéjsi polohu.

Samotnd centralni poloha v ramci dopravni sité vSak nestaci na ptiblizeni
stfediska, ¢ehoz jsou dikazem nizké hodnoty napi. u Hradce Kralové a Par-
dubic, které jsou disledkem souhry negativniho vlivu obou predpoklada-
nych faktort, tedy neexistence potiebné infrastruktury a zména dopravnich
predpist. Pasobeni téchto dvou faktort jesté v kombinaci s odloucenosti
sttediska je moZné vysledovat také v ptipadé Ceskych Budéjovic, do roku
2001 dalnici ani rychlostni silnici nenapojenym centrem do systému mezo-
regionélnich stiedisek. Situace Ceskych Budéjovic je viak zajimava také
ve srovnani s polohou a zménou dostupnosti Ostravy, v jejiz blizkosti také
nebyla ve sledovaném obdobi témér viibec vylepSena dopravni infrastruk-
tura, a ptesto v modelu vychaz{ na rozdil od Ceskych Budéjovic jako znaéné
ptiblizena k ostatnim stfediskim. Divodem rozdili je jina poloha Ostravy
v ramci dopravni sité, kterd ma za nasledek nutnost konat témér vSechny
cesty pres Olomouc, a dale jiz tedy ve zkracenych trasach z Olomouce.
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3.3. Vztah mezi dostupnosti a kontaktu strredisek

Hodnoceni vyvoje dostupnosti mezoregionalnich stfedisek v pfedchozi
casti kapitoly umoziuje zaméfit pozornost na dopady téchto zmén na jejich
vzajemnou interakci. Stfediska s mezoregionalni ptisobnosti nejsou zcela
homogennim souborem a i uvnitf této skupiny existuji vztahy nadfazenosti
a podiizenosti (napf. Hampl 1996, 2005). Hlavni mésto Praha v sobé zastava
zaroven funkeci stfediska s makroregionalni ptisobnosti, navic s vysokou do-
minanci, ¢imz je homogenita souboru narusena asi nejvice. Pfipadu Prahy
je proto vénovana detailni pozornost v kapitole 5. Pfesto jsou vSak zvolena
mezoregionalni stfediska funkéné relativné srovnatelna a sledovani vlivu
jejich priblizeni na interakci muze prinést podnétné vysledky.

Vzajemny kontakt stfedisek reprezentovany dojizdkou za praci a do kol
je pouze jednim ze segmentt jejich realné interakce. Jako kontakt stiedisek
by bylo mozné vyuzit také napi. data o intenzit¢ dopravy, telefonni spojeni
(hovory), postovni udaje ¢i internetova spojeni. Avsak jedinou relativné
kompletni databazi je pravé dojizdka a geografie tak bohuzel nema jinou
moznost tuto vzajemnou provazanost postihnout. Samotné hodnoceni
dopadt zmény dostupnosti je tentokrate z dvodu rozdilnych metodickych
i datovych pozadavkd rozdéleno do dvou podkapitol, podle druhu pfi-
stupu: 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 trovni. Kazda z podkapitol je uvedena metodickou ¢asti.

3.3.1. Individualni hodnoceni vztahli mezoregionalnich stredisek

Vzajemny kontakt stfedisek je ve studii reprezentovany dojizdkou a vyjizd-
kou do zaméstnani a do $kol, ktera je sledovana v ramci Scitani lidu, domut
a bytt1 1991 a 2001. Zatimco data ze druhého obdobi (2001) jsou kompletné
obsazena v digitalni databazi, kterd zahrnuje veskeré zjisténé dojizdkové
udaje o sméru i proudu, data za rok 1991 jsou v tomto ohledu zna¢né ne-
kompletni. Prvné se nejedna o digitdlni databazi, nybrz pouze o analogové
publikace, které navic statisticky urad v dasledku povodni 2002 jiz nevlastni
¢i neumoznuje ziskat. Druhym problémem je skutecnost, zZe za rok 1991
jsou v dostupnych publikacich uvedeny tdaje za dojizdku na bazi obci kon-
krétnim nazvem sidla pouze v ptipadech, kdy velikost proudu piekracuje
hodnotu 9 dojizdéjicich. V roce 1991 tak u témét 1/4 dvojic®> mezoregional-
nich stredisek statistika neeviduje zadny dopravni proud, resp. ho zahrnuje

7¢C

do kategorie ,ostatni“ (viz tab. 6). Toto se netyka dopravnich proudi, tedy

2 U téchto dvojic mezoregionélnich center zélezi na potadi, nebot se jednd o smérové

oddélenou dojizdku. Celkovy pocet takovychto dvojic je tak 156 a matice neni sou-
mérnd podle hlavni diagonaly.

41
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Tab. 6 - Vyjizdka a dojizdka mezi mezoregionalnimi stredisky v roce 1991

Stredisko Stredisko vyjizdky

dojizdy  “"gr " ce MK kv L oL ©0S PA PL PR UL ZL
BR 162 215 47 76 470 910 171 105 @ 317 49 746
CB 56 19 20 20  nezj. 19 19 100 342 nez. nez.
HK 79 23 12 114 29 62 1469 44 280 27 nez.
KV 16 nez. nez. nezj.  nez. 12 nez. 301 162 nez. nez.
LI 37  nez. 132 16 20 25 74 22 231 194 nezj.
oL 169  nezj. 41  nez. nez. 686 46  nez. 62 16 149
oS 136 nez. 21 nez. 19 312 32 18 99  nez. 152
PA 67 nez. 964  nez. 28 31 49 nezj. 184 19 19
PL 22 242 nez. 446 21  nezj. 20 19 251 82 17
PR 1142 1196 1340 811 1179 474 1176 1404 1494 1082 436
UL 17 nez. 21 17 223 17 nez. 24 22 171 nezj.
ZL 98 nez. nez. nez. 42 nez. 79 nez. nez. 65 nezj.

Zdroj: CSU

vzajemnych interakci, u stfedisek Brna a Prahy a mimo jeden pfipad také
u Ostravy. VSechna ostatni stfediska jsou timto nedostatkem v datech posti-
zZena.

Uvedena skutecnost zna¢né ztézuje dalsi analyzy, nebot napft. pouziti in-
dexti zmény implikuje matematicky nedefinovatelné hodnoty. Problém bylo
mozno vyftesit naptiklad tak, ze by na zaklad¢é databaze scitani z druhého
obdobi byly vypocitany podily vyjizdky mezi témi stiedisky, které v roce
1991 nebyly do vysledkd zahrnuty, ku celkové vyjizdce do vSech mezoregio-
nalnich stfedisek. Rozclenéni téchto podilti do intervalt a ptifazenim hod-
noty od 1 do 9 vyjizdéjicich mohlo vést k relativné kvalifikovanému odhadu
namisto nezjisténych hodnot v roce 1991.

U takovychto nizkych hodnot vSak existuje velké varia¢ni rozpéti i pii
zmeéné o jedinou jednotku. Riziko této chyby je navic znac¢né také z divodu
mozné statistické chyby pfti s¢itani. Vzhledem k pottebé stanovit dopady
dostupnosti, tedy snaze nalézt velikost dopadii, bylo od tohoto postupu
upusténo a namisto toho byla veskerym nezjisténym kontaktim pod 10 do-
jizdéjicich ¢i vyjizdéjicich pfifazena hodnota nejvyssi moznd, tedy 9. Takto
se zabranilo v ptipadé¢ vypoctu indext déleni nulou a v piipadé pouziti napf.
indexu zvyseni je tak dosazeno alespon jediné pravdivé hodnoty — minima,
které sice muze byt ve skute¢nosti vyssi, ale nemtze byt nizsi. To je pro
sledovani dopadii vhodné, nebot nizké hodnoty dojizdky v roce 1991 (tedy
vysoké hodnoty indexu) jsou patrné zatizeny chybou pfi s¢itani. Po této
upravé je mozné alespon caste¢né brat nékteré (vysoké) hodnoty indexu
jako relevantnéjsi. Upravené hodnoty jsou zobrazovany kurzivou a podtr-
zenim, kvili jejich odliSeni od uplnych dat prevzatych ze S¢itani lidu, doma
a bytd.
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Tab. 7 - Vyjizdka a dojizdka mezi mezoregionalnimi stredisky v roce 2001

Stredisko Stredisko vyjizdky

dojizdky g B HK KV LI oL OS 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 9 137 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 1400 934
uL 28 14 2 72 143 16 14 47 29 369 5
ZL 123 6 16 7 14 8 86 12 11 38 3

Zdroj: CSU

Data za rok 2001 byla pfejata z digitélni databaze Ceského statistického
ttadu (CSU). Obrovska databaze o cca 222 000 tadcich byla zpracovavana
stiidavé pomoci softwaru Microsoft Access a ArcGIS 9.2. Jistym problé-
mem bylo zjisténi totoZnosti nazvl obci, které jsou v databazi S¢itani lidu,
domi a byt kddovany cislem okresu a nasledné ¢islem obce v okrese. Bylo
proto nutné dodat identifika¢ni ¢isla a ndzvy obci z jiné databdze (napf.
ArcCR 500), k ¢emuz byl vytvoren kli¢ — databazovy pfevodnik — kédovych
oznaceni mezi obéma databazemi. Na konci ¢asové naro¢né prace byla pro
potf‘eby dalsich analyz vybrana data smérové oddélené dojiid’ky mezi hod-
nocenymi stfedisky (viz tab. 7). Oproti datiim z roku 1991 je databaze kom-
pletni, obsahuje i zcela marginalni hodnoty smérové orientované dojizdky
a vyjizdky.

Jako ukazatel pro vyvoj smérové orientované vyjizdky mezi mezoregio-
nalnimi stfedisky byl zvolen index zvy$eni, ktery je podobné jako index
zlepseni pouzity v ¢asti 3.2.2. definovan vztahem:
0k 001

0| % | = x100-100 , kde

Uk 1991

vk199; znaci vzajemny kontakt (pocet dojizdéjicich, resp. vyjizdéjicich)
v roce 1991 a vkgyy; je velikost vzajemné interakce v roce 2001. Podobné
jako u indexu zlepSeni znaci kladné hodnoty nartist vzajemné interakce
(dojizdky) mezi sledovanymi obdobimi o piislusny pocet procent a zdporné
hodnoty poukazuji na pokles intenzity kontaktt.

Vypocitané hodnoty indexu zvySeni ukazuje tabulka 8, kde jsou kurzivou
a tuénym pismem oznaceny ty hodnoty, které byly vypocitany z dosaze-
nych hodnot (= 9) v roce 1991. Tyto hodnoty vyjadiuji minimalni hodnotu
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Tab. 8 - Zména vzajemné interakce mezi mezoregionalnimi stredisky v transformaénim
obdobi

Stredisko Stredisko vyjizdky
dojizdky

BR CB HK KV LI oL 0osS PA PL PR UL ZL
BR 50,0 540 681 1237 381 10,8 936 286 2186 1531 -236
CB 57,1 31,6 1300 50,0 11,1 1316 1263 90 30,7 3444 160,0
HK 29,1 522 833 -140 -140 790 20,1 23 56,8 556 3444
KV 0,0 -444 286 -11,1 -333 750 -222 -70,1 -154 11,1 -66,7
LI -108 333 121 125 150 640 338 -364 541 -278 66,7
oL 1420 2222 1683 889 4111 -30,6 137,0 1222 3274 438 523
oS 206 11,1 333 778 368 205 37,5 -167 67,7 333 388
PA -75 1000 168 -333 929 129 735 1333 46,2 121,1 36,8
PL 1636 -12,4 5556 -30,0 204,8 100,0 2050 78,9 240,2 244 -59
PR 1159 26,5 209 275 358 1099 999 196 394 29,4 1142
UL 64,7 55,6 00 3235 -359 -59 556 958 31,8 1158 -44,4
ZL 255 -333 77,8 -222 -66,7 8556 89 333 222 354 -66,7

Zdroj: CSU, vypocet autora

Pozn.: hodnoty v tabulce znaci tzv. index zvyseni, ktery uvadi o kolik procent narostl pocet smérové orien-
tované vyjizdky mezi roky 1991 a 2001; hodnoty ovlivnéné dosazenim hodnot (= 9) namisto nezjisténych
Udajl ve Scitani lidu, domd a bytd v roce 1991 jsou oznacdeny kurzivou a tuéné

indexu, jejich skute¢na hodnota by v pfipad¢ existence presnych dat za rok
1991 mohla byt pouze vyssi.

Nesmeéroveé oddéleny dopravni proud nebyl samostatné zkouman, nebot
by pifi ném dochédzelo k mnozeni dosazenych hodnot v roce 1991 a tedy
znacnému poklesu relevance vysledkti. Vyzkum je vSak implicitné proveden
i pfi hodnoceni jednosmérného kontaktu stiedisek. Ze srovnani tabulek 4 a 8
(srovnavaci tabulka zahrnujici jak index zlep$eni dostupnosti, tak index zvy-
$eni vzajemné interakce je umisténa do jako pfiloha 1 v Tabulkové piiloze)
vyplyvaji nasledujici zjisténi, ktera jsou pro lepsi prehlednost strukturovana
nejprve podle typu zlepSeni dostupnosti, a az nasledné podle dopadt na
vzajemnou interakci stiedisek. Grafické znazornéni zmény dostupnosti a in-
terakce ukazuje obrazek 3.

Prvnim typem zlepSeni dostupnosti je pripad postaveni nové dalni¢ni
spojnice mezi dvéma sttedisky, tedy velké pfiblizeni (zlepSeni o vice nez
23 %) u tif dvojic stfedisek: Brno—Olomouc (propojeni D1 a R46 na po-
¢atku 90. let), Plzen - Praha (D5 v prvni poloviné 90. let) a Praha - Usti nad
Labem (D8 na pfelomu tisicileti). Ve viech téchto pripadech doslo k vyraz-
nému nartstu vzajemnych kontaktd, avSak pouze jednosmérné, vzdy smé-
rem z vyznamngéjsiho stfediska. V opa¢ném sméru sice nedoslo k poklesu
vyjizdéjicich, avSak nartst je zna¢né nizsi nez v prvnim sméru. Tato nevyrov-
nanost smérdl je patrné diisledkem pouziti indexii vyvoje (alternativ), které
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stiraji rozdil mezi absolutnimi nartisty v fadech stovek dojizdéjicich nebo
pouze jednotek.

Do zvyseni kontaktti se mohla promitnout také ¢asova rovina zlep$eni in-
frastruktury, nebot nariist kontakt mezi Prahou a Ustim nad Labem, které
se k sobé ptiblizily zdaleka nejvic ze vSech sledovanych dvojic stfedisek, je
mensi nez u dal$ich dvou ptipadt, u nichz probéhla infrastrukturni investice
tadove diive. Usti nad Labem je viak také nejmensi z téchto stiedisek, takze
jeho potencial zvysit dojizdku z Prahy je logicky mensi.

Do druhého typu zlepSeni dostupnosti je mozné zatadit vétsi skupinu dvo-
jic, kterych se bud tyka postaveni nékteré z vyse uvedenych infrastrukturnich
staveb, nebo mezi nimi jiz existovala v roce 1991 na vétsiné trasy rychlostni
komunikace ¢i dalnice (zlep$eni o 10-23 %). Tento soubor stfedisek je piili§
heterogenni a je tieba podrobnéjsiho ¢lenéni pro nalezeni moznych zavis-
losti. Predné je tfeba rozliSovat, jak jsou od sebe stfediska vzdalena. Zde
se ukazuje jisty vztah mezi vyznamem stiedisek a vzajemnou vzdalenosti.
Zatimco napi. pomérné velké priblizeni Prahy k Ostravé, ale také Ostravy
k Plzni ¢i Brna k Plzni, se v narastu kontakt projevuje zvySenim hodnot,
v ptipadé Usti nad Labem a Zlina, Usti nad Labem a Ostravy® ¢ Olomouce
a Karlovych Varti je dosahovano mnohem nizsiho nartistu vzdjemné inter-
akce. Také v tomto druhém ptipadé doslo k nartistu vzajemnych kontakt:
stfedisek, vice smérem z vyznamnéjsiho z dvojice center: Praha-Brno,
Brno - Plzen, Plzen - Pardubice, Ostrava—Plzen, Plzen - Olomouc. Tento
vztah vSak neplati napt. v piipadech Liberec-Brno, Liberec—Plzen, PI-
zeti— Hradec Kralové, Usti nad Labem - Brno. Z vy$e uvedeného je ziejmé,
ze dopady vétsiho ptiblizeni stfedisek nejsou ve vSech pripadech stejné,
ackoliv u dvojic, mezi kterymi jiz v roce 1991 probihal dostate¢né intenzivni
kontakt a indexy zlep$eni jsou tedy vice relevantni, 1ze vysledovat stejné
pravidelnosti jako u prvniho typu pfiblizeni.

Poslednim, tj. tfetim typem zmény dostupnosti jsou ptipady stredisek,
které nespojuje ani v jednom ze sledovanych obdobi vyznamna rychlostni
komunikace ¢i dalnice a jejichz priblizeni se v transforma¢nim obdobi udalo
v fadu méné nez 10. I tento soubor dvojic stfedisek obsahuje zna¢ny pocet
nizkych hodnot vzajemného kontaktu v roce 1991 (ale také v roce 2001),
coz v dtsledku vede k méné relevantnim hodnotdm indexu zvyseni, nebot
hodnoty tak mohou byt ovlivnény napft. jedinou velkou firmou nebo na-
ptiklad pfimou zahrani¢ni investici. Zajimavym piipadem v této skupiné je
vzajemny kontakt Liberce s Pardubicemi a Hradcem Kralové, ktery se zvysil
pouze v prvnim ptipadé a pouze v tomto sméru. Pii pohledu na absolutni

® Kurzivou jsou v textu znaéeny dvojice, u kterych byla pro rok 1991 opravena hodnota

vyjizdéjicich (z prvniho jmenovaného, resp. dojizdéjicich do druhého jmenovaného
stiediska) na 9. Ackoliv je tato hodnota vzhledem k metodice S¢itani lidu, domt
a bytti maximalni, je zfejmé, Ze pfipadna statisticka chyba by vysledné hodnoty indexu
zvy$eni vyznamné pozménila.

45
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Cisla vzajemné interakce je v§ak zfejmé, ze vyznamnéj$im nartistem interakce
Liberce a Pardubic je teprve dorovnavana vyssi interakce Liberce s Hradcem
Kralové. Podobnych piipadt je mozné nalézt vice. Zminit je tfeba také
nartist kontaktti ve smérech z Liberce, Pardubic a Ceskych Budéjovic do
Olomouce, ktery je nejspise tieba chapat jako disledek existence velké uni-
verzity v moravské metropoli. Nizk4 vz4jemna interakce Ceskych Budéjovic
s Plzni a Karlovych Varti s Plzni je patrné dasledkem vlivu Prahy, ¢emuz
napomaha také radialni dopravni sit dalnic a rychlostnich silnic a naopak
nizk4 dostupnost v tangencialnim sméru v oblasti Cech. V p¥ipadé interpre-
tace nartstu dojizdky a vyjizdky pouze v jednom sméru je vSak tieba brat
v tvahu jiz vy$e zminény problém pouziti indexd.

Vztah posledniho typu slabé zmény dostupnosti a jejich dopadt je ze
vSech tii typd nejvolnéjsi, mj. také z diivodu existence jinych dopravnich
moédu a jejich mozného vyuziti zejména u stfedisek s vyznamnou dopravni
polohou v ramci zZelezni¢ni sité (Marada 2003).

3.3.2. Souhrnné hodnoceni vztahQi mezoregionalnich stredisek

Zatimco prvni ¢ast hodnoceni dopadd zmény dostupnosti na mezoregio-
nalni iirovni se zabyvala individualné jednotlivymi dvojicemi stiedisek, navic
jesté tiidénymi podle sméru zkoumaného vzdjemného kontaktu, nasledujict
druha ¢ast hodnoceni vyuziva souhrnny pohled na soubor mezoregional-
nich stfedisek a hleda obecné zakonitosti dopadu zmény dostupnosti na
jejich vzajemnou interakci. Hodnocena je v této Casti obousmeérna interakce
jednotlivych stfedisek viici véem ostatnim stfediskéim v souboru.

Tabulka 9 ukazuje mj. hodnoty indexu zmény vzajemné interakce mezi
danym stfediskem a vSemi ostatnimi centry v souboru. Zde jiz nebylo tfeba
pouzit specidlni index, proto byl pouzit v geografii bézny index vyvoje, kde
hodnota 100 % v roce 2001 odpovida stavu v roce 1991. V tomto souhrnném
pohledu jiz 1ze odhlizet od dodanych (pro rok 1991) maximalnich hodnot
dojizdky resp. vyjizdky, nebot v celkovém objemu hraji zanedbatelnou roli.
Primér za celé Cesko relativizuje hodnoty indexu pro jednotliva stiediska
a hodnoty niz$i nez primér poukazuji na relativni snizovani interakce mezi
stfedisky. Nadprimérnych hodnot dosahuji pouze tfi mésta — Brno, Olo-
mouc a Praha. Nartst u nejvétsich stfedisek osidleni by se dal pfedpokladat,
ovSem situace u Olomouce je problematictéjsi. Jako vysvétleni se nabizi
existence dostate¢né infrastruktury jako nutného zakladu pro interakce
v prostoru, jeho centralni poloha a nejspise také status Olomouce jako uni-
verzitniho mésta. Naopak nejnizsi hodnoty u Karlovych Vart jsou nejspise
piic¢inou jejich ekonomického poklesu v transformac¢nim obdobi (viz napf.
Hampl 2003).

Zavislost zlepSeni ¢asové dostupnosti na nartistu interakce mezi danym
stfediskem a vSemi ostatnimi v souboru je sledovana pomoci Pearsonova
korela¢niho koeficientu. Podle vyslednych hodnot uvedenych v tabulce 9
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Tab. 9 - Souhrnny vyvoj vzajemné interakce mezoregionalnich stredisek v transformac¢nim
obdobi

Stredisko  Celkové vyjizdka Celkova dojizdka Souhrnny proud Index Index  Korelace
do ostatnich z ostatnich (vyjizdka vyvoje  zlepseni indexd
mezoregionalnich  mezoregionalnich + dojizdka) souhrn-  dostup-  vyvoje

center center ného  nosti (%) a zlepseni

1991 2001 1991 2001 1991 2001  Proudu
(%)
BR 1839 3549 3268 4650 5107 8199 160,5 10,05 0,50
CB 1686 2097 622 895 2308 2992 129,6 1,93 0,54
HK 2780 3493 2148 2754 4928 6 247 126,8 2,43 -0,11
KV 1405 1635 554 316 1959 1951 99,6 6,59 0,34
LI 1740 2 254 769 899 2509 3153 125,7 781 0,10
oL 1389 2 269 1205 1731 2594 4000 154,2 10,65 0,19
(O 3047 4298 816 1068 3863 5 366 138,9 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 1334 14,06 0,48
PR 2 164 4400 11734 17676 13898 22076 158,8 12,11 0,20
UL 1505 1938 539 758 2 044 2 696 131,9 15,28 -0,14
ZL 1564 2 060 347 452 1911 2512 131,4 4,45 -0,41
Cesko - - - - 4088 5789 1416 - -

Zdroj: CSU, vypocet autora

neexistuje u zadného ze stfedisek vyznamna zavislost mezi pfiblizenim se
k, resp. vzdalenim se od, ostatnich stfedisek a rdstem, resp. poklesem, jejich
vzajemné interakce. Znacné riznorodé hodnoty svédci o absenci urcitého
faktoru v metodologii hodnoceni, a poukazuji tak na nedostate¢nost dosa-
vadniho ptistupu a potiebu dalsich ukazateld.

Doposud porovnavané jevy, tedy vzdalenost stiedisek a jejich vzdjemny
kontakt, jsou soucdsti teorie vzajemného pusobeni mist, kterou zminuje
napi. Ivanicka (1983) a ktera vychazi z pfedpokladu, ze sila ekonomického
propojeni mést se méni v zavislosti na jejich velikosti a vzdalenosti. Tyto z fy-
ziky piebrané gravitacni modely porovnavaji namisto gravitace dvou planet
ve vesmiru atraktivitu dvou mést na Zemi. Vzdalenéjsi a mensi mésta jsou
propojena méné intenzivnimi svazky nez stfediska vétsi a navzdjem sobé
blizsi (Minshull 1975). V modelu popsanou velikost ¢i hmotu stfedisek lze
dobfe nahradit napf. jejich komplexni funkéni velikosti (napt. Hampl 1996),
¢i pozdéji zpiesnénou a upravenou tzv. komplexni velikosti (Hampl 2005).
Prejaté hodnoty KV pro mezoregionalni stfediska v obou obdobich uvadi
tabulka 10.

Vzdalenosti v gravitacnich modelech je ¢astokrat myslena eukleidovska,
tedy vzdusna vzdalenost. V ptipadé¢ individualni automobilové dopravy ma
vsak mnohem vétsia presnéjsi vyznam ¢asova dostupnost (napt. Tolley, Turton
1995). Mira vzdalenosti je tak reprezentovana hodnotami ¢asové dostupnosti
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Tab. 10 - Komplexni velikosti mezoregionalnich stredisek v letech 1991 a 2001

Stredisko Komplexni vyznam
rok 1991 rok 2001

Brno 433,9 444,0
Ceské Budéjovice 112,9 125,2
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
Plzen 195,3 192,8
Praha 1300,2 1414,5
Usti nad Labem 106,3 101,8
Zlin 120,0 120,9

Zdroj: Hampl (2005)

vypoctenymi v predchozi ¢asti. Gravitacni model pouzity v praci byl piimo
pfevzaty z prace Ivanicky (1983) a lze jej zapsat vztahem:

RV:x RV,
!

RV; a RV jsou relativizované velikosti stfedisek, / znaci ¢asovou vzdale-
nost mezi stfedisky (v minutach), K jsou teoretické hodnoty vzdjemného
kontaktu stfedisek.

Dodate¢né kalibrovani gravita¢tniho modelu nebylo provedeno, nebot
model neni pouzivan k predikci vztaht, ale slouzi zde jako teoreticky stav,
vzhledem ke kterému jsou realné vztahy posuzovany. Vypocitané teoretické
hodnoty vzdjemného kontaktu daného stiediska se vSemi ostatnimi v sou-
boru byly korelovany Pearsonovym korela¢nim koeficientem s realnym ob-
jemem téchto vztahi, zjisténych ze S¢itani lidu, domi a bytt (viz tab. 16).
Hodnoceni bylo rozdéleno podle obdobi na ¢ast odpovidajici roku 1991
a druhou roku 2001. Vypocitané korelacni koeficienty ukazuje tabulka 11.

Ackoli vypocitané hodnoty teoretického kontaktu stfedisek byly korelo-
vany gravitacnim modelem s jejich skute¢nou interakei zjisténou pfi séitani,
vysledné hodnoty korela¢nich koeficienti vlastné ukazuji diferenciace
vztahti mezi ¢asovou vzdalenosti a redlnym kontaktem u jednotlivych dvojic
stfedisek. Stredisko, které ma k ostatnim stredisk@im v souboru malo roz-
ruznény vztah mezi redlnou interakci stfedisek a teoretickou interakci, se
v hodnotach korela¢niho koeficientu pfiblizuje k ¢islu 1. V transformac¢nim
obdobi je patrné srovnavani miry vzajemného kontaktu stredisek zalozeném
na vyznamu stfedisek a jejich casové vzdalenosti s pfedpokladanymi hodno-
tami podle gravita¢niho modelu.

=K, kde
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Tab. 11 - Korela¢ni koeficienty teoretického a redlného kontaktu mezoregionalnich stredisek

Stredisko Hodnoty Pearsonova korela¢niho koeficientu
v roce 1991 v roce 2001
Brno 0,830 0,985
Ceské Budéjovice 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
Plzen 0,909 0,989
Praha 0,580 0,902
Usti nad Labem 0,952 0,991
Zlin 0,869 0,977

Zdroj: vypocet autora

Je znac¢né obtizné odhadnout, zda za nartGstem pozitivni korelace stoji
spiSe nartist poctu dojizdéjicich, vyvoj automobilizace, zména dostupnosti,
zména KV strediska nebo kombinace uvedenych hledisek. Je také mozné,
ze znac¢nou roli hraje netiplnost dat za rok 1991. Odpovéd by mohla byt na-
lezena diky analyze vyraznéjsich anomalii. Jednou z nich je pfipad Hradce
Kralové a Pardubic. Jako jedind mésta v obou souborech vykazuji mezi
hodnocenymi roky 1991 a 2001 pokles korela¢niho koeficientu. To je nej-
spiSe zptisobeno zna¢nou propojenosti obou stredisek i jejich zazemi, ktera
nejsou v tomto pripadé zohlednéna. Na této hodnocené drovni se jedna
téméf o dvojmésti a jejich vzdjemny kontakt je vice ,,mikrocharakterovy®,
ackoliv jsou ob¢ stfediska autonomni z hlediska mezoregionalnich funkci
pro zazemi. Jejich vzajemna interakce tvoii v obou sledovanych obdobich
okolo 50 % vsech dojizdé&jicich a vyjizdéjicich obyvatel do ostatnich mést
v souboru. Velkou roli hraje také jejich mala (¢asova) vzdalenost. Pro ne-
presnost v korelaci jsou tedy splnény ob¢ podminky — velka interakce a mala
vzdalenost. Vzdalenost mezi témito dvéma mésty je zdaleka nejmensi ve
sledovaném souboru stfedisek a jeji hodnota mtze byt snadno ovlivnitelna
nepiesnosti v modelu dostupnosti. V tomto pfipadé staci zména (snizeni)
hodnoty ¢asové vzdalenosti fadové o par minut a korela¢ni koeficient se vy-
znamné zméni (zvysi). Kdyby mezi obéma mésty vedla kapacitni rychlostni
komunikace, vypocitana hodnota korela¢niho koeficientu by byla na trovni
ostatnich sledovanych stiedisek v souboru.

Druhou vyznamnou anomalii je velky nartist hodnot korela¢niho koefi-
cientu u Prahy, ktera ve sledovaném obdobi vykazuje velky nartst kontaktti
s ostatnimi mezoregionalnimi stfedisky, ovSem také zietelny nartist dostup-
nosti. V pfipadé hlavniho mésta se tak nejspise jedna o kombinaci uvedenych
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Tab. 12 - Souhrnné korelace teoretickych a realnych kontaktl v souboru mezoregionalnich
stredisek

- - Pearson(iv korelaéni koeficient
Teoreticky a realny kontakt carsonuv xorelacni kochcie

stredisek v zavislosti na jejich 1991 2001
vyznamu a dostupnosti 0765 0885

Zdroj: vypocet autora

jevi. Hodnoty poukazuji nejspise na skutec¢nost, ze i pfes dobrou dostupnost
pro individualni automobilovou dopravu v roce 1991 dojizdélo obyvatelstvo
timto zptsobem obecné méné. To odpovida celkovému zvySeni mobility ve
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), avSak 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 ptipadech
jsou zavislosti viceméné vyvazené a mira interakce vici ostatnim méstim
témér zanedbatelnd, nedochazi u korela¢niho koeficientu Karlovych Vart
ke snizeni hodnot. Jedna se o podobny problém nepfesnosti korelace jako
v ptipadé Pardubic a Hradce Kralové (viz vyse).

Z vyse uvedeného plyne, ze narust korelaci je zptisoben spise velkym
nartustem kontaktd, nebot zména dostupnosti nastala v mnohem mensi mire
a také znacné selektivné, coz by se projevilo spise diferenciaci hodnot kore-
la¢niho koeficientu. To je v souladu s predpokladanym nartistem mobility
obyvatelstva v Cesku v transforma¢nim obdobi.

Tabulka 12 ukazuje hodnoty Pearsonova korela¢niho koeficientu, ktery
porovnava vsechny teoretické hodnoty vzajemného kontaktu mezoregio-
nalnich stfredisek, vypocitané s vyuzitim stejného gravita¢niho modelu jako
v piedchozich piipadech, s realnymi hodnotami zjisténymi ze Scitani lidu,
domt a bytt v letech 1991 a 2001, tedy hodnoty pro individualni dvojice
stredisek. Vyssi hodnota korelace ve druhém sledovaném obdobi znaci
zvySeni zavislosti mezi ¢asovou vzdalenosti mezoregionalnich stfedisek, je-
jich vzdjemnou interakci a komplexnim vyznamem. Zatimco dostupnost se
zmeénila spiSe sporadicky a znacné selektivné a vyznam stfedisek se v trans-
formac¢nim obdobi diferencoval pouze mirné, vzajemna interakce stfedisek
zaznamenala vyrazny nartist. Na zvySeni hodnot korela¢niho koeficientu
na konci transformacniho obdobi se tedy z uvazovanych faktori nejspise
nejvice podili zvy$ena mobilita obyvatelstva, coz je v souladu se zintenziv-
nénim individualni automobilové dopravy (kterou model sleduje) na tkor
veiejné.



3. DOSTUPNOST A INTERAKCE MEZOREGIONALNICH STREDISEK
3.4. Zavéry

Dostupnost v trovni mezoregionalnich stfedisek prosla v transformacnim
obdobi relativné velkou proménou. Na jedné strané byly sice zprovoznény
spiSe ojedinélé tseky dalnic a rychlostnich silnic, na druhé strané vsak byly
v roce 1997 v dtsledku zmény dopravnich pfedpist tyto hierarchicky nejvy-
znamngjsi silni¢ni tahy z pohledu dostupnosti vyrazné uptednostnény. Takto
doslo ke znac¢né diferenciaci souboru stfedisek s mezoregionalni ptisobnosti
v dusledku dichotomie lezi—nelezi na dalnici ¢i rychlostni komunikaci.
Cilem prvni ¢asti kapitoly bylo analyzovat pravé toto rozriznéni. Pomoci
indexu zlepSeni dostupnosti tak byla potvrzena prvni hypotéza. Mésta bez
piistupu k dalnicim (Ceské Budéjovice, Pardubice, Hradec Kralové ¢i Zlin)
se zejména v disledku zmény predpistt od ostatnich center mirné vzdalila.
Na druhou stranu si vyrazné polepsila stfediska na dalni¢nich kiizovat-
kach — Praha, Brno a Olomouc. Nové dalnice také k ostatnim mezoregional-
nim stfediskiim ptiblizily Plzeti a Usti nad Labem.

Analyza dostupnosti stfedisek s mezoregionalni ptisobnosti umoznila
zkoumat vliv jeji zmény v transformac¢nim obdobi na vzdjemnou interakci
stfedisek, v praci reprezentovanou smérové orientovanou dojizdkou a vy-
jizdkou do zaméstnani a do $kol. I pfes nedostatecnou datovou zakladnu
bylo provedeno individualni hodnoceni jednotlivych dvojic stiedisek s cilem
nalézt nékteré obecné pravidelnosti mezi zménou dostupnosti a vzajemnym
kontaktem stfedisek. Pomoci indexti zlepSeni dostupnosti a zvySeni vza-
jemné interakce byly odhaleny nasledujici vztahy:

1. Dopady zlep$eni dostupnosti se projevuji az s odstupem casu. V podmin-
kéch Ceska a z hlediska zvyS$eni vzajemné interakce stredisek viak toto
obdobi nejspise nebude delsi nez 5 let, na coz poukazuji ptipady zkraceni
casové vzdalenosti a nartsty interakci v pfipadech Prahy a Plzné, Prahy
a Usti nad Labem a Prahy a Brna. Je v$ak tfeba ptipomenout, ze nebyla
vibec zkoumana a uvazovana problematika ¢asového odstupu zmény
bydlisté u dojizdéjicich obyvatel.

2. ZlepSeni dostupnosti je v relativnim vyjadfeni (index vyvoje) vyuzito nej-
diive vétsim stiediskem, z néhoz se vyznamnéji zvysi vyjizdka do mensiho
stiediska (viz obr. 3). Naopak mensi centrum piiblizeni vyuzije pozdéji
a méné.

3. Nartst kontakt mezi sttedisky je silné zavisly na jejich casové vzdalenosti
a vyznamu. Priblizeni dvou velmi vzdalenych stfedisek ma vyznam pouze
pro centra s odpovidajicim vyznamem. V opacném piipadé k nardstu
kontaktti témér nedojde.

Vyse uvedené zjisténé zavislosti potvrzuji druhou hypotézu. Poslednim, tie-
tim stanovenym piredpokladem bylo zvyseni tésnosti vztahu dostupnosti, vza-
jemné interakce stiedisek a jejich komplexniho vyznamu v transformac¢nim
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obdobi. Tato problematika byla hodnocena pomoci gravitatniho modelo-
vani a vzajemného korelovani vypocitanych teoretickych hodnot kontaktd
stfedisek odvislych od jejich vyznamu, vzdalenosti a objemu redlnych kon-
takttl, zjisténych pii S¢itani lidu, domt a bytt v letech 1991 a 2001. Vztah
dostupnosti a vzdjemného kontaktu stfedisek bez zahrnuti jejich vyznamu
zavislost naopak nepotvrdil. Vysledna zjisténi je mozné interpretovat v kon-
textu zvySeného vyznamu individualni automobilové dopravy, zvyseni auto-
mobilizace v Cesku, a tedy zvy$eni mobility v transformaénim obdobi. Tteti
hypotéza tak byla potvrzena pouze z¢asti.



4. Dostupnost na mezoregionalni Grovni

Predchozi kapitola se snazila nalézt, popsat a zhodnotit vliv zmény dostup-
nosti na vzajemnou interakci nejvyznamnéjsich stredisek v transformaénim
obdobi v Cesku. Sledovéna tedy byla dostupnost mezi mezoregionalnimi
stfedisky navzajem, bez hlubsiho pohledu na regiondlni pasobnost téchto
center v ramci jejich zadzemi.

V této kapitole je nejprve zkoumdna dostupnost (jeji zména) mezore-
gionalnich center ze svych podfizenych stfedisek v ramci pfislusného me-
zoregionu. Dale je hodnoceni zaméfeno na vliv dostupnosti na dominanci
téchto mezoregionalnich stfedisek ve svém regionu. Posledni ¢ast kapitoly
rozpracovava problematiku regionalizace, tedy tvorby regiond dostupnosti,
na zaklad¢ individualni automobilové dopravy a porovnava tuto dopravni
regionalizaci s jinym typem - regionalizaci sociogeografickou.

Kazda podkapitola je uvedena metodickou casti, a to zejména z divodu
velkého objemu geoinformatickych praci a tipravy digitalnich dat.

4.1. Uvod a hypotézy

Cilem této kapitoly je analyza vlivu dostupnosti a jeji zmény v tGrovni
mezoregiond, tedy vztahu mezoregionalnich stfedisek vaci sidlim v jejich
zazemi. Pro sledovani tohoto vlivu bylo tfeba vyvinout vhodné ukazatele,
z nichz vétsina je zaloZena na vyjizdce a dojizdce do zaméstnani a do s§kol,
evidované ve Sc¢itani lidu, domt a bytti. Neni opomenuta ani ¢asova rovina
vyzkumu, tedy analyza vyvoje v transforma¢nim obdobi (1991-2001). Stano-
veni pracovnich hypotéz musi pfedchazet alespon stru¢na diskuze poznatki
vztahujicich se k nové, nizsi hierarchické trovni v této kapitole.
Individualni doprava je oproti verejné dopravé vice flexibilni, méné ovliv-
néna bariérami a regionalni politikou a vice reflektuje potieby trhu. Je proto
vhodna pro hodnoceni i na nizsich regionalnich trovnich, nebot vysledky
nejsou poznamenany napi. regulacnimi opatfenimi typu minimalni dopravni
obsluznost sidel atp. Na druhé strané¢ muze hrat velkou roli napi. faktor
automobilizace, ekonomicka vyspélost regionu, a tedy vydaje obyvatel na
cesty do zaméstnani a do $kol (napt. Hagerstrand 1967, cit. v Tolley, Turton
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1995). Vyzkum téchto faktord vSak vzhledem ke svému rozsahu ptekracuje
moznosti i rozsah této prace. Pii odhlédnuti od vyse nastinénych faktort se
tak nabizi otazky: Hraje individualni dostupnost a jeji zmény roli i na této
hierarchicky nizsi arovni? Pokud ano, jak velkou?

V dlouhodobém horizontu je zcela opravnéné hovotit o zkracovani
vzdélenosti a smrstovani ¢asoprostoru (napi. Harvey 1990, Janelle 1995).
V casech velkého uzivani chtize ¢i jizdnich kol je logické hledat a popisovat
zmény v fadech kilometrt ¢i desitek kilometrti. V dne$ni zna¢né automobi-
lizované dobé¢ je vSak tato méritkova droven jiz dosti zmensena a dalsi pii-
padné zmény jsou jiz viceméné marginalniho charakteru (viz napf. pravidlo
konstantniho ¢asu — Hupkes 1982, cit. v Tolley, Turton 1995).

Z teorie vzajemného ptisobeni mist (Ivanicka 1983) a viibec z podstaty
casoprostoru plyne zavislost snizovani vlivu objektl na vzristajici vzdale-
nosti. Tato vlastnost téles — gravitace — v§ak z pohledu moderni, postnew-
tonovské fyziky, casoprostor déle zakiivuje. Vzhledem k inspiraci teorie vza-
jemného ptsobeni stfedisek ve fyzikalnich gravitacnich teoriich je nasnadé
predpokladat podobnou dodate¢nou vlastnost také u sociogeografickych
jevia. Ackoliv je gravitace v pripadé hmoty vSudypfitomna, jeji vliv je pa-
trny az v pripadé dostate¢né velkych téles, u kterych jiz tato sila prevlada
nad ostatnimi. Reprezentanty téchto hmotnych nebeskych objektti mohou
byt v geografickém (tedy mj. rovinném) prostoru velka stfediska. Vyznam
dostupnosti, ktera zastupuje v pripadé gravitacnich modeld vzdalenost,
resp. piimo je vzdéalenosti (napt. Warntz 1967, cit. v Moryadas, Lowe 1975),
by se tak mél relativné ménit v zavislosti na velikosti (hmoté, hmotnosti,
atraktivité) stiedisek. Zatimco v8ak fyzikdlni model chipe vzdalenost jako
kontinuum, v geografickém prostoru je vzdalenost ovlivnéna vlastnostmi
dopravnich siti, coz vede k odchylkam od pfirozeného fyzikalniho stavu.

Mezoregionalni tirovenn hodnoceni nabizi také moznost provést dopravni
regionalizaci. Casova dostupnost je pfimo odvisld od dopravni infrastruk-
tury, ktera se vyznacuje na rozdil od komplexnich sociogeografickych jev
vétsi homogenitou. Hierarchicka struktura dopravni sité ma sice za nasledek
jistou deformaci prostoru v urcitych lokalitach a smérech, av§ak v pripadé
»dostupnostni regionalizace® k nékolika stfediskiim v Gzemi nema téméf
vliv. Propojeni dvou stfedisek, ktera jsou brana jako vychozi mista pro re-
giony dostupnosti, hierarchicky vyznamnou dopravni cestou nevyvola témér
zadnou zménu pribéhu hranic regiont, nebot nova dalni¢ni spojnice pouze
nahradi jinou silnici, ¢imz se sice zmensi ¢asova vzdalenost, avSak nedojde
k posunu hrani¢niho bodu. Pouze vybudovani dalnice z jednoho centra
»nikam“ by mélo vliv na zménu regionu dostupnosti (v Cesku napt. R4).
Teoreticky vliv nové dalni¢ni infrastruktury by mohl byt patrny v mistech
podél nové dalnice, ktera by tak mohla byt nové pfifazena k jednomu ze
stfedisek napojenych na tuto dalnici. Jedna se o analogii osové anamorfézy,
kde je prostor deformovan pouze ve dvou smérech, na kazdou stranu od
nové komunikace. Vzhledem k planované vystavbé dalnic a rychlostnich
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silnic v Cesku (URL 8), které jsou a budou vedeny jako spojnice vyznam-
nych center osidleni, je pravdépodobné, Ze regiony dostupnosti se nebudou
v budoucnu vyznamné ménit.

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

1. Vzhledem k relativné malym investicim do infrastruktury v pribéhu trans-
formac¢niho obdobi, znaéné stalosti silni¢ni sité a dosti malé méritkové
urovni sledovani budou zmény v dostupnosti mezoregionalnich stedisek
osidleni z podfizenych mikroregionalnich stredisek velmi malé. Stejné
jako na hierarchicky vys$si trovni nebude pfi zanedbani dalsich faktort
(vyznamu stfedisek) existovat vyznamna zavislost mezi zkracenim vzdale-
nosti a nartistem dojizdky.

2. Jako analogie ¢asoprostoru bude zjisténo ,,zaktiveni“ geografického pro-
storu v okoli velkych stfedisek v diasledku jejich atraktivity. Vyznamna
stfediska budou skrze stejnou dostupnost vice ovliviiovat své okoli nez
mala stiediska. V diisledku ristu mobility obyvatelstva v transformac¢nim
obdobi bude vztah vyznamu mezoregionalniho stfediska a jeho miry
ovliviiovani okoli skrze dostupnost spise nardstat.

3. Zna¢n4 homogenita silni¢ni sité v Cesku, a tedy relativni podobnost re-
giont dostupnosti, povede k rozdiliim vici sociogeografické regionalizaci
nasledujicim zptisobem: pro mensi sttediska bude sociogeograficky region
mensi nez region dostupnosti, pro velka stfediska naopak. Znac¢na stalost
silni¢ni sité a naopak vétsi dynamika zmén u sociogeografickych procesti
bude mit v prib¢hu transforma¢niho obdobi za nasledek nartst rozdila
mezi regiony dostupnosti mezoregionalnich center a sociogeografickou
regionalizaci.

4.2. Dostupnost mezoregionalnich stredisek z jejich zazemi

Dostupnost mezoregionalnich stfedisek z podfizenych stredisek s mikro-
regionalni ptisobnosti je stejné jako v ostatnich c¢astech sledovana pouze
v kontextu individualni automobilové dopravy. Tento pohled na dostupnost
je umoznén zejména diky modernim softwariim GIS, které vsak vyzaduji
detailni datovou a metodickou ptipravu.

4.2.1. Metodika zpracovani dat

Na zaklad¢é modelti ¢asové dostupnosti, vytvofenych v kapitole 2 je mozné
pomoci jiz pouzité analyzy OD Cost Matrix vypocitat ¢asové vzdalenosti mezi
zadanymi lokacemi. Pfed samotnym provedenim analyzy je tfeba zvolit
mista pocatku a konce cest. Jako cilovych destinaci bylo pouzito 12 mezo-
regionalnich stfedisek. Dojizdka nebyla sledovana vtci absolutnim stfedtim
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meést, nybrz vici jejich Sirsim centriim. Velikost téchto centralnich ¢asti byla
piebrana z prace Rolce (2004), jedna se o kruhové polygony o rtizném po-
loméru (Praha 5 km, Brno a Ostrava 2 km, ostatni centra 1 km). Jako stted,
a tedy pfesné umisténi téchto polygont, byla pfejata bodova vrstva z geoda-
tabaze ArcCR 500, v. 2.0. Protoze viak software pouzity pro sitovou analyzu
(Network Analyst) neumi provést vypocet dostupnosti vzhledem k plosnému
objektu, okraje centrdlnich zén byly dédle pifevedeny na odpovidajici pocet
bodii, priniki se silni¢ni siti (viz obr. 2). Soubor destinaci se tedy v piipadé
mezoregionalnich center v roce 2001 rozrostl az na ¢islo 102 (v roce 1991 se
jednd o 89 bod).

Za opacné, startovni lokace hledanych dostupnosti byla dosazena stre-
diska s alespon subregionalni ptisobnosti, kterd vyjmenovava napf. Hampl
(2005). Téchto center bylo v roce 1991 celkové 158 (mezoregionalni stte-
diska jsou jiz vyloucena) a v roce 2001 pak 153. Pro hodnoceni dostupnosti
a moznost srovnani byl pfejat soubor 153 stfedisek odpovidajici stavu v roce
2001. Protoze je v$ak vyznam nehodnocenych stfedisek velmi maly, vysledné
hodnoty pro rok 1991 jsou zkreslené pouze minimalné. Aby bylo mozné
s vyhodnocenymi hodnotami dostupnosti dale pracovat, byly provedeny tii
varianty sitové analyzy:

1. Analyza dostupnosti 153 stfedisek alespon subregionalniho vyznamu
(odpovidajicich stavu v r. 2001) vicéi svym hierarchicky nadfazenym
12 stfedisklim s mezoregionalni ptisobnosti v roce 2001.

2. Analyza dostupnosti 153 stfedisek vi¢i svym hierarchicky nadfazenym
12 mezoregionalnim stfediskiim v roce 1991.

3. Analyza dostupnosti 153 stfedisek vici svym hierarchicky nadrazenym
12 mezoregionalnim stfediskiim v roce 2001, ovSem s pouzitim modelu
dostupnosti z roku 1991 (oznaceni v nasledujicim textu ,,1991s%).

Tteti ptipad hodnoceni sméfuje k vyhodnoceni zmény dostupnosti vici
novému stavu prislusnosti mikroregionalnich stfedisek k hierarchicky nad-
fazenym centrim. Celkové 10 stiedisek s alespon subregiondlni ptisobnosti
zménilo v obdobi 1991-2001 svoji orientaci (podrobnéji viz Hampl 1996,
2005). VSechny zmény nastaly jejich podfizenim Praze (viz ptilohy 3 a 5
v tabulkové pfiloze).

Vybér startovnich stfedisek pro sitové analyzy narazel jesté na jeden pro-
blém, a tim jsou dvojjaderna stfediska. V roce 2001 se jednalo o tii centra:
Rumburk - Varnsdorf, Ceskd Ttebova - Usti nad Orlici a Zamberk — Leto-
hrad (Hampl 2005). V téchto ptipadech bylo vidy z dvojice stfedisek vzato
to s vétsim vyznamem. Shodou okolnosti se u vySe zminéné trojice dvojmésti
jednalo vzdy o ta stfediska, ktera byla blize svému hierarchicky nadfazenému
mezoregionalnimu centru. Cesta nejmensi dostupnosti druhého strediska
z dvojice pak vedla pies nebo tésné kolem vétsiho. Do souboru tak byla
zahrnuta stfediska Varnsdorf, Usti nad Orlic{ a Zamberk.
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Tab. 13 - Dostupnost mezoregionalnich center z prislusnych podrizenych stredisek

Mezoregionalni Median casové dostupnosti podrizenych
stredisko sub- a mikroregionalnich stedisek v roce (v minutéach)
1991 1991s 2001
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
(O 39,78 39,78 41,38
PA 44,91 44,91 48,07
PL 52,76 46,57 44,36
PR 56,22 69,40 64,61
uL 39,96 33,06 32,18
ZL 38,38 38,38 41,47

Zdroj: Setrfenf autora
Pozn.: 1991s znadi variantu dostupnosti nad modelem silniénf sité k roku 1991, oviem ve sméru vztah(
podfizenosti z roku 2001

Sitova analyza byla provedena v programu ArcGIS 9.2 pomoci funkce
OD Cost Matrix (Network Analyst), kterd jako jedind z moznosti softwaru
nabizi pfesny vypocet a odpovidajici vysledky pottebnych dostupnosti.
Casova dostupnost v minutich pro viechna hodnocen4 mikroregionalni
a subregionalni stfediska v obou obdobich a vSech tfech variantach je uve-
dena v tabulkové pfiloze (pfiloha 3-5). Nasledujici tabulka 13 udava pouze
medidnové hodnoty pro jednotlivd mezoregionalni stfediska. Median byl
pouzit z diivodu znacné rozdilné Cetnosti jednotlivych mikroregionalnich
stfedisek k pfislusSnym nadfazenym centrim. Zatimco napi. na Prahu spa-
duje v roce 2001 celkem 48 stredisek s alespon subregionalni ptisobnosti, na
Ceské Budéjovice v tomto obdobi pouze 4.

Vzdalenost reprezentovana Casovou naroc¢nosti cesty byla vypocitana
vyse, zbyva tedy dodat odpovidajici hodnoty dojizdky (resp. vyjizdky, za-
lezi na thlu pohledu; v dalsim textu tak bude uvadéna pouze dojizdka do
mezoregionalniho centra).

Sledovana je problematika dostupnosti stfediska z jeho zazemi, hodno-
cen je tedy kontakt z mikrostfedisek smérem do stfediska s mezoregionalni
pasobnosti. Opac¢ny smér by byl navic obtizné dohledatelny v pramenech
pro rok 1991, u kterych by vyvstal stejny problém jako u drivéjsiho sledovani
v kapitole 3, a tim je nekompletnost datové zakladny, kdy v pripadé malého
objemu vyjizdéjicich jsou tito fazeni ve vysledcich S¢itani lidu, domt a byt
do nesmérové orientované kategorie ,ostatni vyjizdéjici“. Pro obdobi 2001
byla zdrojem dat obrovska databaze ze Scitani 2001, ze které byla potfebna
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data vybrana postupnou aplikaci vyluCovaci metody. Ziskané hodnoty
dojizdky z podrfizenych do mezoregiondlnich stfedisek byly tfidény stejné
jako u hodnoceni dostupnosti do tif variant, podle stavu podtizenosti v roce
1991, v roce 2001 a pro srovnani v ur¢itém hledisku vhodnéjsi varianta pod-
fizenosti k roku 2001, avsak s hodnotami dojizdky k roku 1991 (1991s).

4.2.2. Zména dostupnosti a dojizdky v transformacnim obdobi

Zmény dostupnosti a dojizdky z mikroregionalnich stfedisek do nadraze-
nych 12 mezoregionalnich stfedisek v transforma¢nim obdobi musely byt
z divodu zmény orientace 10 mikroregionalnich stfedisek hodnoceny po-
moci vypocitanych dostupnosti a hodnot dojizdky z variant 1991s a 2001.

Pro hodnoceni zmény dostupnosti byl zvolen index zlep$eni, pouzity jiz
v kapitole 3, ktery je mozné zapsat vztahem:

1[9%]=100— 21,100,
L1991
kde #;99; je ¢asova vzdalenost mezi sttedisky v roce 1991 v minutach a ¢y,
je Casova vzdalenost mezi stiedisky v roce 2001 v minutach.
Jako ukazatel pro vyvoj smérové orientované dojizdky mezi mezoregio-
nalnimi stiedisky byl zvolen index zvySeni definovany vztahem:

0k 9001

0| % | = x100-100 ,

Uk 1991

kde vk;gg; znaci vzajemny kontakt (pocet dojizdéjicich, resp. vyjizdéjicich)
v roce 1991 a vkyyy; je velikost vzajemné interakce v roce 2001.

Kladné hodnoty index@ znaci zlepSeni stavu, resp. zvys$eni hodnoty z roku
1991 o prislusny pocet procent a zaporné hodnoty poukazuji na nartist doby
nutné k dojeti z jednoho mésta do druhého, resp. pokles dojizdky. Hodnoty
casovych vzdalenosti i smérové orientované dojizdky pro jednotliva mikro-
regiondlni stfediska jsou umistény v tabulkové piiloze (ptiloha 3-5), na
tomto misté budou hodnoceny pouze agregatni ukazatele.

Tabulka 14 ukazuje souhrnné, medianové zlepSeni dostupnosti a zvysSeni
dojizdky do jednotlivych mezoregionalnich stfedisek v transformac¢nim
obdobi. Median byl vybran jako vhodnéjsi ukazatel z divodu znacného
rozdilu ¢etnosti u jednotlivych mezoregionalnich center. Obzvlasté hodnoty
stfedisek s mensim pocétem podfizenych stiedisek by jinak byly obzvlasté
nachylné k extrémnim hodnotam.

Z vypocitanych hodnot plyne vyrazné zkraceni dostupnosti v prazském,
ale také brnénském regionu. V obou ptipadech je priblizeni disledkem vy-
stavby nové infrastruktury a zejména zménou dopravnich predpisti v roce
1997. Pravé efekt druhého faktoru je zfetelny pii pohledu na ostatni sttediska
z nichz pouze v pripadé¢ Olomouce nenabyva median indext zlep$eni vys-
$ich negativnich hodnot, coz je dano jeji polohou na kfizovatce rychlostnich
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Tab. 14 - Souhrnné ukazatele dostupnosti a dojizdky do mezoregionalnich stredisek
z podrizenych mikroregionalnich stredisek mezi roky 1991 a 2001

Mezoregionalni stredisko Median indext Median index
zlepseni dostupnosti zvySeni dojizd'ky
Brno 3,79 6,55
Ceské Budéjovice -1,11 42,52
Hradec Krélové -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
Plzen -0,88 -4,90
Praha 5,10 58,82
Usti nad Labem -3,06 -1,83
Zlin -8,02 24,7
Pearson(v korela¢ni koeficient 0,312

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: byly pouzity varianty 1991s a 2001 (vysvétleni v textu)

silnic postavenych jesté pred rokem 1991. Je tedy ziejmé, ze priblizeni mezo-
regionalnich stfedisek vici svému zazemi je podminéno zejména charakte-
rem silni¢ni a dalni¢ni sité v mezoregionu.

Korela¢ni koeficient agregatniho zlepSeni dostupnosti a nartstu dojizdky
do mezoregionalniho stfediska nabyva hodnot 0,312, coz znaci malou zavis-
lost. Pouze Praha s nejvys$simi hodnotami obou indexti odpovida piedstavé
zavislosti vztahu mezi zkracenim vzdalenosti a nartistem poctu dojizdéjicich,
ostatni stfediska podobny vztah nevykazuji. V pfipadé Prahy se vsak jedna
nejspise o disledek vlivu neuvazovaného faktoru atraktivity stfediska. Praha
je zkoumana podrobnéji v kapitole 5. U ostatnich stfedisek nekoresponduje
ptiblizeni mezoregionalniho stfediska s naristem poctu dojizdéjicich témér
vlibec, coz je v souladu se zjisténim v pfedchozi kapitole, Ze bez zahrnuti
faktoru vyznamu stfediska nelze nalézt odpovidajici zavislost mezi dostup-
nosti a dojizdkou.

4.3. Dostupnost a regionalni vyznam stredisek

Stejné jako v kapitole 3 pojednavajici o vzajemné interakci mezoregionalnich
sttedisek bylo prokazano, ze s pomoci dostupnych dat nelze na hierarchicky
niz§i trovni nalézt tésnéjsi zavislost mezi zlepSenim dostupnosti a naristem
kontaktti, zejména pokud je ze sledovani vynat faktor atraktivity a vyznamu
stfediska. V piipadé¢ vzajemného kontaktu mezoregionalnich stfedisek vedlo
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k nalezeni zavislosti az pouziti gravitacnich modelti. Protoze lze na nizsi
urovni mezoregionalnich stfedisek a jejich podiizenych stfedisek mikrore-
gionalnich vzdjemny kontakt center interpretovat obtiznéji, je tfeba nalézt
jiny, vhodnéjsi zptsob sledovani dostupnosti a jeji zmény v transformac¢nim
obdobi v Cesku. Cilem této &asti kapitoly je tedy pohled dovnitt regiontt
podrfizenych mezoregionalnim stfediskim a nalezeni vztahu mezi vyzna-
mem stiediska, jeho regiondlnim vlivem a dulezitosti dostupnosti v tomto
vztahu.

4.3.1. Metodika zpracovani dat

Zakladnim predpokladem nalezeni zavislosti je podstata gravitacniho mode-
lovani, uvedena v teorii vzajemného piisobeni mist (viz napt. Ivanicka 1983),
tedy Ze se vzdalenosti center klesa jejich interakce, v zavislosti na jejich ve-
likosti. Hledany ukazatel by tedy mél odhalovat rtizné hodnoty ovlivnéni
okoli v zavislosti na vzdalenosti od centra a také na jeho hmoté, atraktivité.
Toto ,ovlivnéni okoli“ bylo v této praci nazvino ukazatelem dominance
centra a jeho zdkladem je podil dojizdéjicich z mikroregionalniho stfediska
do nadfazené¢ho mezoregionalniho centra ku poctu vsech vyjizdéjicich z mi-
krostfediska. Jedna se tedy o miru ,dojizdkového pohlceni podtizenych
stfedisek jejich hierarchicky nadfazenym centrem.

Samotné podily dojizdéjicich a vyjizdéjicich vSak nestaci k odhaleni
miry poklesu. Je tfeba najit potfebnou obecnou zavislost a do ni dosadit
prislusné hodnoty. Poklesu interakce a nartstu vzdalenosti by mohla nejvice
odpovidat zavislost nepfimou imérnosti. Volbu funkce nepfimé imérnosti
je mozné zduvodnit také hodnotami korelacniho koeficientu podilu do-
jizdky do mezoregionalniho stfediska a ristem casové vzdalenosti, které se
v souboru zvolenych 165 stfedisek znacné blizi -1. Jedna se tedy o funkci
s rovnici:

yz:i,kde

x; jsou hodnoty ¢asové vzdalenosti, y; jsou hodnoty podilu vyjizdky do
mezoregionalniho centra ku celkové vyjizdce z mikrostrediska, £ je koefici-
ent nepfimé umérnosti.

Pravé koeficient nepfimé imérnosti £ je hledany ukazatel dominance,
jehoz hodnoty bylo tfeba odvodit ze ziskanych ddaji. Data za dojizdku
byla pfejata ze Scitani lidu, domt a byt pro roky 1991 a 2001. Pro druhé
sledované obdobi bylo tfeba vybrat z velké databaze vylucovaci metodou
potfebné hodnoty.

Sledovani bylo rozdéleno opét do tiivariant: 1991, 1991s a 2001. Prosttedni
varianta 1991s pocitd s hodnotami v roce 1991, avsak se vztahy podfizenosti
k roku 2001, ve kterém bylo Praze nové podfizeno 10 mikroregionalnich,
resp. subregionalnich stfedisek.
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Zavislost mezi redlnymi hodnotami v souboru byla zjiStovana metodou
nejmensich ¢tvercti, aplikovanou na rovnici nepfimé imérnosti. Jednd se
tedy o sledovani regresni zavislosti, ovSem s nelinearnim pribéhem funkce.
Podrobny postup odvozeni vzorce pro vypocet koeficientu £ je uveden v ta-
bulkové piiloze (ptiloha 2).

4.3.2. Hodnoceni dostupnosti a regionalni plsobnosti stredisek

Hodnoty ukazatele dominance £ v souhrnu za celé Cesko zobrazené regresni
kiivkou v grafech na obrazku 4 a 5 ukazuje posledni sloupec v tabulce 16.
Pro snadné¢jsi srovnani byly do grafu na obrazku 5 umistény obé¢ ktivky, ne-
bot v transformac¢nim obdobi doslo k velkému nartistu hodnot. Pro soubor
mezoregionalnich stfedisek to tedy znadi nartst vlivu a ptisobnosti na sva
podrizena stfediska sub- a mikroregionalniho vyznamu.

Zatimco je u vzdalenéjsich stedisek patrny vétsi soulad s kiivkou ukaza-
tele dominance, nizké hodnoty dostupnosti vykazuji velkou rozriiznénost
v dominanci nadfazeného stfediska. Pozorovatelny je také jisty vyvoj v trans-
formac¢nim obdobi. Zatimco v roce 1991 je z grafu na obrazku 4 patrna
hodnota 40 minut jako jisty predél mezi vétsi a mensi zavislosti, v roce 2001
tato hodnota bud vlibec neexistuje nebo by ji mohla byt casova vzdalenost
60 minut (obr. 5). To by mohlo souviset s faktem, ze v roce 1991 bylo na
tyto vzdalenosti konano vice jizd pomoci vefejné dopravy. Protoze je ve-
fejna doprava pomalejsi nez individualni automobilova, je pravdépodobné,
ze jsou obé ,predélové” hodnoty v podstaté stejné (okolo 60 minut). Pro
presnéjsi rozbor by bylo tfeba provést analyzu rozptylu empirickych bodt
okolo teoretické ktivky, od ¢ehoz vsak bylo vzhledem k zaméfeni a rozsahu
vyzkumu upusténo.

Souhrnny pohled v$ak o diferenciaci uvniti sledovaného souboru vypo-
vida malo. V tomto ohledu je tieba provést aplikaci stejné metody na jed-
notlivd mezoregionalni stfediska zvlast. Ukazatel dominance byl obdobnym
zpusobem vypocitan i pro jednotliva mezoregionalni stfediska. Relevantnost
vyslednych hodnot nardzi opét na problematiku zna¢né nerovnomérného
rozlozeni Cetnosti. Méstu Ceské Budéjovice byla v roce 2001 podfizena
pouze 4 mikroregionalni stfediska. Liberci a Karlovym Varim pouze 5, resp.
6 stfedisek. Oproti tomu v prazském mezoregionu se v roce 1991 nachazelo
celkové 38 stredisek a v roce 2001 dokonce 48 sub- ¢i mikroregionalnich stte-
disek. Vypoctené hodnoty je tedy tieba porovnat s mnozstvim relevantnich
dat. Pro prehlednost Cetnostniho rozpéti je uvedena tabulka 15. Varianta
1991s byla vypracovana pravé proti prilisSnému vlivu zmény vztaht podii-
zenosti u néktery stfedisek (celkem 10). Vypocitané rozdily mezi variantou
pro rok 1991 a smérové rozdilnou variantou 1991s jsou vSak minimalni, jak
ukazuje napf. tabulka 16. Je zajimavé, Ze zménou podiizenosti nékterych
mikroregionalnich stfedisek nenastalo jednoznac¢né zvyseni dominance
ani u ,umensenych® mezoregionalnich stfedisek ani u Prahy. Ukazatel
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Tab. 15 - Cetnosti podfizenych sub- a mikroregionalnich center jednotlivym mezoregional-
nim strrediskdim v letech 1991 a 2001

Rok Mezoregionalni stredisko

BR CB HK KV LI oL oS PA PL PR uL ZL
1991 26 6 13 6 5 10 14 8 7 38 12 8
2001 24 4 11 6 5 10 14 8 6 48 9 8

Zdroj: Hampl (2005)

Tab. 16 - Ukazatel dominance mezoregionalnich stredisek ve variantach 1991, 1991s
a 2001

Varianta Mezoregionalni stredisko Souhrn
BR CB HK KV LI oL oS PA PL PR uL ZL
1991 806 521 460 251 509 487 575 421 650 886 224 237 524

1991s 810 514 471 251 509 487 575 421 654 868 225 237 528
2001 924 738 552 313 604 579 571 556 734 1171 304 343 670

Zdroj: vypocet autora

dominance sice narostl napf. u Brna, které ztratilo v roce 2001 Jihlavu
a Tel¢, nebo také u Plzné s mirné zmensenym mezoregionem v roce 2001,
zbyvajici tii dot¢end mezoregionalni stfediska vSak ztraci, a to jak o dvé
mikroregionaln{ stfediska ochuzené Ceské Budéjovice a Usti nad Labem,
tak ovSem i posilena Praha. Ukazuje se tedy, Ze Prahou piebrana stfediska
v roce 2001 byla ve vztazich podfizenosti znaéné ,,rozkolisand” a rozpolcend
jiz v roce 1991.

Pro jednotliva mezoregionalni stfediska byly vypocitané hodnoty ukaza-
tele dominance vlozeny do funkce ze které byly odvozeny. Grafy na obrazku
6 a 7 ukazuji kfivky za obdobi 1991 a 2001. Vzhledem k velké blizkosti nékte-
rych hodnot, napt. trojice velmi podobnych vysledkt pro Usti nad Labem,
Karlovy Vary a Zlin v roce 1991, byla v legendé grafu stfediska sefazena
podle hodnot ukazatele dominance £ od nejvyssiho az po nejnizsi.

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 vypovida-
jicim vysledkem je kfivka Prahy v roce 2001, ktera ukazuje na skutec¢nost, ze
vSechna sttediska lezici ku Praze blize nez cca 13 minut cesty jsou Prahou
naprosto pohlcena, resp. v pfipadé vyjizdky za praci a do kol jsou veskeré
cesty orientovany do Prahy. I kdyz je tento stav pouze predpokladany,
mensi Brno ma tento ,horizont udalosti“, tedy vzdéalenost absolutni pod-
fizenosti, posunut mnohem blize ke svému centru. Ostatni mezoregionalni
stiediska tuto hranici viceméné nemaji (existuje pouze teoreticky). Analogie
s gravitaci v prostoru je zjevna. Také opacny konec grafu, vysoké hodnoty
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Tab. 17 - Srovnani ukazatele dominance k s dalSimi sociogeografickymi charakteristikami
mezoregionalnich stredisek v letech 1991 a 2001

Stredisko Ukazatel k KV KRV Index zmény v transformacnim
obdobi

1991 2001 1991 2001 1991 2001 k KV KRV
BR 807,1 924,1 4339 4440 628,4 624,7 11464 102,33 99,41
cB 521,1 737,8 112,9 125,2 185,4 188,3 141,59 110,89 101,56
HK 471,8 552,1 113,6 117,8 175,2 1689 120,00 103,70 96,40
KV 250,5 312,6 57,0 59,2 109,0 107,7 124,8 103,86 98,81
LI 509,2 603,8 104,4 111,0 133,2 134,7 118,58 106,32 101,13
oL 486,6 578,8 116,2 126,1 194,8 202,6 11896 108,52 104,00
oS 574,9 570,6 450,6 404,5 594,5 590,6 99,24 89,77 99,34
PA 4213 556,0 106,3 107,3 147,0 144,2 131,98 100,94 98,10
PL 642,2 734,4 195,3 192,8 279,2 269,0 112,90 98,72 96,35
PR 8581 11709 13002 14145 19736 20383 13646 108,79 103,28
UL 242,5 304,2 106,3 101,8 166,7 157,3 135,50 95,77 94,36
ZL 237,1 342,8 120,0 120,9 185,3 184,1 144,56 100,75 99,35

Zdroj: vypocet autora, Hampl (2005)

casové dostupnosti, vykazuji sice znacnou nivelizaci rozdild mezi stfedisky,
coz je dano samozfejmé faktem volby nepiimé imérnosti jako funkce za-
vislosti, nicméné i tak je mozné rozpoznat a oddélit silnéjsi centra — Prahu
a Brno - od ostatnich center, né¢kterych dale sdruzenych do skupin.

V obou grafech je patrné shlukovani urcitych skupin stfedisek s podob-
nymi hodnotami. Interpretaci vysledkii je mozné rozdélit do nékolika rovin.
Prvni rovinou je dil¢i pohled na dominanci jednotlivych mezoregionalnich
sttedisek a jeji vyvoj v transformacnim obdobi. Ten ukazuje vypocitany in-
dex vyvoje ukazatele dominance £ v tabulce 17. Je vSak tieba u vypocitanych
hodnot brat v tivahu velmi malou ¢etnost podiizenych stfedisek u nékterych
mezoregionalnich center.

Znacné, avsak ne nejvice, vzrostl ukazatel dominance £ u hlavniho mésta
Prahy. I pres 10 nové podiizenych mikroregionalnich stiedisek se zvysilo
procento vyjizdéjicich (ze vSech vyjizdéjicich) do hlavniho mésta o tfetinu.
To miize byt diisledkem velkého riistu atraktivity (vyznamu) Prahy, podmi-
néného mj. také vertikalni geografickou polohou, ale nejspise také dobrou
dopravni dostupnosti v oblasti Cech. Dopravni sit dalnic a rychlostnich
silnic radidlné orientovana vici Praze mize mit pii rozhodovani obyvatel
velky vyznam (podrobnéji viz kapitola 5). Na rozdil od Prahy, kterd se
v ukazateli dominance vyznamnéji odtrhava od souboru ostatnich stre-
disek, podrizenost mikroregiondlnich stiedisek vici druhému nejvétsimu
centru v Cesku, Brnu, vzrostla o poznani méné. Mezoregion Brna byl navic
v transformacnim obdobi zmensen o Jihlavu a Tel¢, tedy o mikroregio-
nélni stfediska lezicich v Prahou a Brnem ,parcelované® oblasti Vysodiny.
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Predchozi ¢ast také ukdzala, ze se v okoli Brna znac¢né zlepsila dostupnost.
Rozdilné pfipady Prahy a Brna poukazuji na fakt, Ze vyznam dostupnosti
je na mezoregionalni drovni ve srovnani s atraktivitou stifedisek velmi maly.
Svou roli hraji nejspise také dalsi, z divodu rozsahu studie opomijené fak-
tory, napf. problematika sidelni struktury ¢i suburbanizace. Ukazka zmény
ukazatele dominance £ u nejvétsich mezoregionalnich stfedisek je v grafu na
obrazku 8.

Nejvice, téméf o polovinu hodnoty z roku 1991, vzrostl ukazatel domi-
nance £ v pripadé Ceskych Budéjovic. To je ¢astecné dusledkem odebrani
slabé prifazenych stredisek — Jindfichova Hradce a Dacdic, ktera jsou v ob-
dobi 2001 podiizena Praze, ale také vyraznou odlouéenosti Ceskych Budé-
jovic od okolnich mezoregionalnich center jednak z pohledu jejich zna¢né
vzdalenosti, ale také z dGivodu neexistence rychlostni dopravni spojnice. Si-
tuace se nejspise zméni po dokonceni budované dalnice D3. Hodnoty vsak
mohou byt také zkresleny nizkym poctem podfizenych mikroregionalnich
stredisek.

Prekvapivy je také vzestup Zlina, do roku 2001 stdle nenapojeného na
odpovidajici dopravni infrastrukturu. Ukazatel by tak mohl reflektovat
jistou ,nevyhnutelnost situace” v okoli Zlina, ktera je ddna ¢asteéné jeho
periferni polohou, ¢aste¢né pravé nedostatecnou infrastrukturou, a tedy
propojenim s dal§imi vjznamnymi centry v republice. Podobnost s Ceskymi
Budéjovicemi je ziejma. Nenapojeni téchto dvou regiontl na ostatni mezo-
regionalni stfediska ma tedy za nasledek zvyseni kooperace a provazani
vnitfnich vztahti v téchto mezoregionech, coz je také v souladu s pravidlem
konstantniho casu.

K nartstu hodnot ukazatele dominance £ nedoslo v transformacnim ob-
dobi pouze u jediného strediska — Ostravy. Zde je tfeba hledat pfic¢inu mj.
v celkovém propadu vyznamu Ostravy mj. v dusledku zmény ekonomické
struktury v transforma¢nim obdobi. Poklesu jeji atraktivity (poklesl i kom-
plexni vyznam), a tedy ztraty ¢asti vlivu ve svém blizkém okoli. Dostavéna
dalnice D47 tento stav nejspiSe na mikroregionalni drovni nezméni, nebot
region, kterému Ostrava dominuje, je k této spojnici orientovan napiic¢
a zlepseni dostupnosti v ramci mezoregionu kvtli nové dalnici tak nastane
jen castecné.

Druhou rovinou je obecny pohled na index vyvoje a jeho propojeni
s dostupnosti stfedisek. Pfi vylouceni Prahy je zfejmy vztah velikosti
indexu zmény ukazatele dominance £ s pfipojenim mezoregionalnich stte-
disek, a tedy i regiont na hierarchicky nejvyssi dopravni spojnice. Dalnici
nebo rychlostni komunikaci napojena stfediska (resp. mezoregiony) Brno,
Olomouc, Plzen a Liberec vykazuji rist hodnot indexu zmény pod 120 %.
U stiedisek déalnici neptipojenych, tedy u Ceskych Budéjovic a Zlina, jsou
hodnoty indexu zmény pres 140 %. Prechodnym typem jsou Karlovy Vary
a Pardubice, kde je dalnice vedena pouze zé&asti a také Usti nad Labem, které
bylo dalnici pfipojeno k systému az pozdéji. Obtizné vysvétlitelna je snizena
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Tab. 18 - Korelace ukazatele dominance a vyznamu mezoregionalnich stiedisek v letech
1991 a 2001

Pearson(v korela¢ni koeficient 1991 2001
KV KRV KV KRV
Ukazatel dominance k 0,726 0,712 0,796 0,786

Zdroj: vypocet autora

YV

hodnota Hradce Kralové proti Pardubicim, ktera by mohla mit pfi¢inu
v atraktivité Mladé Boleslavi pro ¢ast kralovéhradeckého mezoregionu.

U vétsiny zminénych dalni¢nich napojeni se jedna o smér na Prahu, coz
poukazuje mj. na pfedpoklad o dopravni indukci (Kurfirst 2002), zna-
¢icl zvydeni dopravniho proudu (téz dojizdky) v ptipadé mozZnosti, tedy
existence, kapacitni dopravni cesty. Na mezoregionalni tirovni v Cesku se
tak projevuje spiSe vliv ,nedostupnosti“. Nékterd, rychlostni komunikaci
doposud nenapojena mista jsou timto tlacena k vétsi vnitfni integraci a pro-
pojeni. Ptikladem je napt. region Ceskych Budéjovic ¢i Zlina. Potvrzuje se
také dlouhodoby trend potlacovani vlivu mést smérem ku Praze, stiediska si
udrzuji pouze oblasti ve svém ,geografickém stinu®. S dalsi vystavbou dal-
ni¢ni infrastruktury, ktera je navic vyrazné orientovana radialné ku Praze,
bude tento trend nejspise jesté posilen.

Konecné treti rovinou je srovnani dosazenych hodnot jednotlivych stie-
disek s jejich komplexni velikosti, resp. s jejich komplexnim regionalnim
vyznamem. Vypocitané korela¢ni koeficienty ukazuje tabulka 18. Interpre-
tace vzrustu korelace ukazatele dominance £ s vyznamem stiediska neni
jednoduchd. Tésnéjsi zavislost mize svédcit o rustu mobility obyvatel, kteri
v disledku spise radialné orientované dopravni sit¢ vii¢i mezoregionalnim
stfediskiim dojizdi nejvice pravé timto smérem. Vysledky také mohou po-
ukazovat na riist hierarchizace systému osidleni v Cesku, tedy zvétsovani
vlivu nejvyznamnéjsich stredisek, kterd v pripadé dojizdky prekonavaji svou
atraktivitou a vyznamem i nerovnomérnosti zptisobené jejich rozdilnou
dostupnosti.

4.4. Regionalizace na zakladé casové dostupnosti

Ackoliv je tato podkapitola fazena do druhé, tedy mezoregiondlni tirovné
sledovani, je pfimo vazana na hlavni cil studie, tedy vztah dostupnosti stedi-
sek a systému osidleni. Tvorba a analyza z6n dostupnosti pfislusnych k mezo-
regionalnim stfediskiim nepiimo navazuje na diserta¢ni praci Rolce (2004),
ktery se vSak zabyval vefejnou hromadnou dopravou. Cilem podkapitoly
je zhodnoceni rozdili mezi vzdalenosti (¢asovou) vyuzitou pro konstrukci
regiont dostupnosti a vlivem stfedisek reprezentovaném sociogeografickou
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regionalizaci. Vypracovana metodika byla také uplatnéna na vytvoreni regio-
nalizace pro 13 krajskych stredisek a je jako doplnék umisténa do tabulkové
piilohy (ptiloha 2).

Uvodni ¢ast je zaméfena na samotnou metodiku tvorby regiond dostup-
nosti a digitalizaci podkladovych dat, coz je prevazné geoinformaticky ¢i
kartograficky problém. Nasledné je hodnocena podobnost regionalizace
na zakladé dostupnosti se sociogeografickou regionalizaci. To vSe pro dvé
sledovana obdobi — 1991 a 2001.

4.4.1. Metodika zpracovani dat

Analyzy vztah mezi zénami ¢asové dostupnosti a sociogeografickymi
regiony ve dvou pruiezovych obdobich vyzaduje metodickou i datovou
ptipravu. Nasledujici text je proto rozdélen do dvou c¢asti — tvorby regionti
dostupnosti a digitalizace sociogeografické regionalizace.

Model dostupnosti vytvoreny v kapitole 2 obsahuje transformaci vzdale-
nost — cas, a je tedy mozné jej vyuzit pro provedeni regionalizace na za-
klad¢ ¢asové dostupnosti. Moznosti, jak ji pomoci softwaru provést, je vice,
pouzitelné jsou v zasad¢ vsak pouze dvé. Klasickd metoda tvorby izochron
(funkce Service Area / Network Analyst), ktera je vizualné vice atraktivni, je
zaroven vice problematickou. Silni¢ni sit koncici na hranicich republiky ne-
umoznuje softwaru analyzovat celé izemi, a dochdzi tak ke zna¢nym nepftes-
nostem a chybam. Analyza se pfimo na silnici chova fadné, avsak v mistech
mezi nimi dochazi k nelogi¢nostem. Muze tak teoreticky vzniknout region
dostupnéjsi nez okoli, i kdyz do néj nevede zZadna hierarchicky nadfazena
dopravni infrastruktura. Problémem je také prekryvani vytvofenych zén
dostupnosti riznych stfedisek a nutnost dodate¢ného hledani predéla. Pro
presnéjsi modelovani na republikové drovni je tato metoda tedy dosti ne-
vhodna.

Druhd metoda vychdazi z jiz pouzité funkce OD Cost Matrix (Network
Analyst). Jeji vyhodou je absolutni piesnost, nevyhodou je nemoznost vi-
zualizace. Grafickym vystupem funkce jsou liniové spojnice (viz obr. 9), pro
regionalizaci sice vhodné, avsak pro podrobnéjsi pohled na vnitini strukturu
regiont pouzitelné pouze jako databazové hodnoty. Negraficka ¢ast vystupti
je tvofena databazi s pfesnymi hodnotami dostupnosti kazdého pocate¢niho
bodu (Origin) k urcité destinaci (Destination). Funkce OD Cost Matrix také
umoznuje pii vyhledavani spojnic mezi pocatkem a destinaci pierusit po-
stup v piipad¢ nalezeni x-té nejkratsi spojnice. Tudiz lze v ptipadé souboru
107 destinact (priiniky center stredisek se silni¢ni sitf) a 6 258 po¢atkii (obce
v Cesku v roce 2001) zamezit vypocitavani nékolika 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 500, v. 2.0. Okolo stied téchto
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mést byly, stejné jako v predchozi casti prace, vytvofeny polygony repre-
zentujici jejich centrum s poloméry 5 (Praha), 2 (Brno a Ostrava) a 1 km
(ostatni). Priinikem téchto polygont se silni¢ni siti vznikly soubory bodti na
siti (destinacf) pfipravenych ke spusténi analyzy (viz obr. 2).

Za startovni mista byly vzaty obce v Cesku, pfesnéji jejich stav v okamziku
S¢itani v roce 2001. Graficka digitalni data za obce pro rok 1991 neexistuji,
Cas potiebny pro jejich vytvoreni by neodpovidal vysledku a navic zména
tzemniho ¢lenéni z ,,hrubsiho na jemnéjsi” je pro provedeni regionalizace
vhodnéjsi. Data byla prevzata z geodatabaze ArcCR, v. 2.0, kterd ovsem
obsahuje databazi obci vztazenou k roku 2003. Datovy soubor byl zedito-
van a opraven na piislusny pocet 6 258 (ze 6 249) obci, odpovidajici stavu
k okamziku S¢itani lidu, domti a byt 2001. Jednalo se o nasledujici obce
zaniklé do roku 2003: Domoradice, Hostokryje, Prosatin, Zahotany, Jino,
Kalisté, Lhota, Malesice a Stropcice. Prifazenim bodov¢ lokalizované obce
pomoci analyzy OD Cost Matrix bylo prifazeno také celé katastralni tzemi
obce k regionu nadrazeného strediska.

Touto metodou byly vytvoreny tfi regionalizace pojmenované podle typu
destinaci:

- mezoregionalni stfediska v roce 1991 (MR91) - regiony dostupnosti ke

12 mezoregionalnim stfediskiim
- mezoregionalni stfediska v roce 2001 (MRO1) - regiony dostupnosti ke

12 mezoregionalnim stfediskiim
- krajska stfediska v roce 2001 (KRO1) - regiony dostupnosti ke 13 kraj-

skym centriim (obr. 25).

Regiony dostupnosti byly vytvofeny jako podklad pro srovnavaci analyzu
se sociogeografickou regionalizaci, coz je problematika, které je v ceské lite-
ratuie vénovano velké mnozstvi praci, a to jak v roviné zdkladniho vyzkumu
(napt. Hampl, Jezek, Kiihnl 1978; Hampl, Kiithnl, Gardavsky 1987; Hampl
2005), tak i v roviné aplikovaného vyzkumu (Terplan 1994). Sociogeogra-
ficka regionalizace byla tymem M. Hampla provadéna na mikroregionalni
urovni pfedevsim podle denni dojizdky do zaméstnani a do $kol a na me-
zoregionalni Urovni pfi zohlednéni dal$ich procesti, napf. migraci, nedenni
dojizdce za praci ¢i dojizdce do vysokych §kol. Oproti tomu prace Terplanu
(1994) zohlednuje v regionalizaci pouze pracovni dojizdku. Timto dochazi
k rozdilim (drobnym) mezi obéma typy regionalizaci, z nichZz jednim je
napf. rizny pocet mikrostiedisek, kterd jsou v praci Terplanu hierarchicky
odstupnovana a jejichz pocetni fada je 235/158/97/64. V nékterych ptipa-
dech je také rozdilnd podfizenost u nékterych center — napt. Uhlifské Ja-
novice (Terplan — Nymburk, Hampl — Kolin). V ptipadé zjisténych rozdilt
byla vzdy zvolena varianta z praci kolektivu M. Hampla.

Data byla z analogovych zdroji obec po obci ru¢né digitalizovana pro
obdobi 2001 na podkladu vytvofené databdze obci (viz vySe). Pro obdobi
1991 byla jako podklad piejata nejstarsi dostupna digitalni vrstva z roku 1996
(ArcCR 500, v. 1.0). Vzhledem k tomu, ze analogové data pro regionalizaci
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k roku 1991 byla vypracovana Terplanem nad obcemi z roku 1994 a mezi
rokem 1994 a 1996 byla zména v jejich poctu pouze o 3 obce, nenastala pii
digitalizaci podstatnéjsi chyba (URL 12). Takto vznikly digitalizované socio-
geografické regionalizace pro rok 1991 (SG91) a pro rok 2001 (SGO1), které

jsou v grafické podob¢ zobrazeny na obrazku 10.
4.4.2. Regiony dostupnosti a sociogeograficka regionalizace

Casové dostupnost je zna¢né podminéna vzdalenosti, a je tudiz zna¢né stala
v prostoru i v ¢ase. Zménit tvar regionu dostupnosti je mozné pouze vystav-
bou hierarchicky nejvyssich dopravnich tepen, které by ovsem na dulezité
centrum byly napojeny pouze z jedné strany. V pripadé propojeni dvou
center dalnici se hranice regiont mezi témito stfedisky posune jen mirné.
Presto je mozné tyto mirné zmény postihnout, jak ukazuje srovnani obou re-
gionalizaci dostupnosti na obrazku 11. Vyznamnéjsi zmény ve vedeni hranic
regionti se projevuji v mistech prichodu nové dalnice D8, ktera vsak neni
kompletni az do Usti nad Labem, dostavéného tiseku D1 a R46 u Vyskova &i
zprovoznéné ¢asti dalnice D5 smérem na Plzen. Ostatni zmény v dostupnosti
mezoregionalnich stfedisek, které maji za nasledek drobné odchylky obou re-
gionalizaci, jsou nejvice dusledkem zmény dopravnich predpist v roce 1997.

Oproti stalosti casové dostupnosti se sociogeograficka regionalizace dy-
namicky promeénuje a nové postavena dalnice spojujici dvé vyznamna centra
muze je§té urychlit dynamiku zmén. Staticky pohled na vztah velikosti
(plosné, tizemni) regiont dostupnosti a sociogeografické regionalizace pro
ob¢ obdobi ukazuji obrazky 12 a 13. V obou obdobich je mozné vysledovat
nckteré pravidelnosti. Vyznam Prahy zatlacuje v obou obdobich ostatni
mezoregiony daleko za hranice dané dostupnosti. To ma za nasledek mirny
posun vlivu stfedisek na zemské hranici smérem na vychod. Tento posun by
mozna byl viditelny u vSech stfedisek a mezoregionti, avsak jejich bariérou
je statni hranice.

Za pozornost stoji znaény soulad Zlinska jako mezoregionu i jako regionu
dostupnosti v obou obdobich. Je to nejspise dano znacnou stalosti dopravni
infrastruktury ve Zlinském regionu, ktery byl konstatovan v pfedchozi ¢asti
kapitoly a ktery ma za nésledek oddéleni (oddéleni) celého regionu od
ostatnich ¢asti Ceska.

V pfipadé vyrazné odlisného pribéhu hranice regionu dostupnosti a so-
ciogeografického regionu by mohla nastat pti spoluptisobeni dalsich faktorti
v dal$im obdobi ,pifedpokladana® zména v sociogeografické regionalizaci,
coz potvrzuje napt. ptipad mezoregionti Usti nad Labem (resp. Prahy)
a Olomouce (resp. Ostravy), které ve druhém sledovaném obdobi vice
priléhaji k regiontim dostupnosti. Faktor dostupnosti zde mohl byt jednou
z pficin zmény. Zcela opacny piipad Brna je diskutovan nize.

Obecné srovnani regionti ¢asové dostupnosti a sociogeografické regio-
nalizace bylo provedeno na zaklad¢ jejich populacnich velikosti, které jsou
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Tab. 19 - Populaéni velikost sociogeografickych regiont a regiont dostupnosti v roce 1991

Stredisko SGI1 MR9I1 Rozdil

BR 1511117 1406219 -104 898
CcB 373 668 615539 241871
HK 516 890 605 778 88 888
KV 302 636 416 760 114 124
LI 299 258 572 367 273109
oL 644 101 821 884 177 783
oS 1359513 1249331 -110182
PA 423421 560 729 137 308
PL 554 345 592 845 38 500
PR 3023270 2271481 -751 789
uL 730113 592 940 -137 173
ZL 563 883 596 342 32459
Cesko 10302 215 Prlimérna zména: 184 007

Zdroj: vypocet autora

Tab. 20 - Populacni velikost sociogeografickych region( a regiont dostupnosti v roce 2001

Stiedisko SGO1 MRO1 Rozdil
BR 1409 236 1499 575 90 339
CB 318 920 607 921 289 001
HK 467 702 585 692 117 990
KV 309 578 419 391 109 813
LI 305 192 545 244 240 052
oL 639 207 810 581 171 374
oS 1349 166 1232098 -117 068
PA 420 768 478 414 57 646
PL 536 832 602 745 65913
PR 3330 238 2 366 789 -963 449
UL 644 587 574921 -69 666
ZL 563 889 571 944 8055
Cesko 10 295 315 Proimérna zména: 191 697

Zdroj: vypocet autora

uvedeny v tabulce 19 a 20. Mimo Prahu dosahuji nejvétsiho rozdilu mezi
srovnavanymi regionalizacemi ve prospéch regiontt dostupnosti Ceské
Bud¢jovice, Liberec a Olomouc. Prvé dva v dusledku silného tlaku Prahy
v piipadé sociogeografické regionalizace. Olomouc naopak ve vyuzivani
volného prostoru v oblasti Jeseniki, jakymsi prostorem nikoho. Tento stav
se prili§ mezi roky 1991 a 2001 nezménil.

Primérna zména, tedy soucet absolutnich odchylek mezi regiony dostup-
nosti a sociogeografickymi regiony, narostla mezi roky 1991 a 2001 o cca
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7000 obyvatel (témét 5 %). K tomu je jedté tfeba uvazovat mirné sniZeni
poctu obyvatel v Cesku celkem a rozdil se tak v relativnim srovnani jesté
mirné zvysi. Zavislost rozdili na velikosti regionti ukazuji grafy na obrazku
14 a 15. Zmény téchto rozdila pak graf na obrazku 16. Vyznamna stfediska
(Praha, Ostrava) maji svilj region dostupnosti mensi nez sociogeograficky
region. Pfipad snizeni rozdilt v pfipadé¢ Brna v roce 2001 je disledkem
kombinace dvou jevl — ztraty izemi a obyvatel v oblasti Vysociny v ptipadé
sociogeografické regionalizace a naopak zvétSenim regionu dostupnosti na
vychodé¢. Pripad Brna tak neodpovida predpokladu o vétsim regiondlnim
vlivu, nez mu prisuzuje jeho region dostupnosti. Konkurence v oblasti Vyso-
¢iny je vice zkoumana na pripadové studii Prahy v kapitole 5.

Hlavni pfic¢innou celkového vzestupu rozdild mezi sociogeografickou
regionalizaci a regiony dostupnosti je narlist vyznamu (spole¢né se zmé-
nami v regionalizaci) Prahy. Tyto zmény zasdhly vétsinu regiont ostatnich
stfedisek a jsou zachyceny v grafu na obrazku 16. Oproti tomu u druhého
nejvyznamnéjsiho stiediska v Cesku — Brna — zadny takovyto riist, ktery by
vedl k prfevazeni vlivu v nékterém 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.

4.5. Zavéry

Pomoci analyzy OD Cost Matrix byla zjistovana dostupnost mezoregionalnich
stfedisek z podfizenych mikroregionalnich, resp. subregionalnich stfedisek.
Oproti pfedchozi iirovni hodnoceni nebyly v dostupnosti mezoregionalnich
center prokazany signifikantni zmény, coz je v souladu s predpokladem
o malych zménach v silni¢ni infrastruktute v Cesku v transformaénim
obdobi. Stejné tak nebyla bez zahrnuti vyznamu stfedisek identifikovana
zavislost dopadd na zméné dostupnosti. Prvni hypotéza o snizovani vlivu
dostupnosti s hierarchickou drovni sledovani tak byla potvrzena.

Zatimco pro vice srovnatelna stiediska na mezoregionalni stfediskové
urovni se jako vhodné jevilo pouzit zdkladni gravita¢ni model, pro Groven
niz8i, vyznacujici se vyznamnéjSimi vztahy nadrazenosti a podiizenosti
stfedisek, byl vytvofen ukazatel dominance k. Aplikaci této metody na
celkovy soubor vSech hodnocenych stredisek alespon subregionalniho vy-
znamu v roce 2001 a jejich nadfazenych mezoregionalnich sttedisek bylo
prokazano snizovani zavislosti ¢asové dostupnosti a podtizenosti stiedisek
na zkracujici se vzdalenosti. Na pocatku transformacniho obdobi, nejspise
jesté v dusledku vétstho vyznamu vefejné dopravy, byla zjisténa hodnota
40 minut cesty automobilem od nadiazeného stiediska jako hranice, od
které zavislost vice odpovida modelovému predpokladu. Tato hodnota se
ke konci transformac¢niho obdobi posunula az k 60 minutam a stala se méné
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zfetelnou, coz odpovida zmenSeni vlivu dostupnosti v pribéhu transfor-
macniho obdobi.

Ukazatel dominance také umoznil rozliSit miru vyznamu dostupnosti
u jednotlivych mezoregionalnich stifedisek. Porovnanim hodnot ukazatele
dominance £ byla prokazana relativni tésnost vztahu vyznamu dostupnosti
a komplexniho vyznamu stfediska, ktera se v transformac¢nim obdobi jesté
zvysila. Zna¢ny vyznam ma vsak v tomto ohledu napojeni mezoregional-
niho stiediska (a tedy i mezoregionu) na soubor hierarchicky rovnocennych
¢i nadrazenych stredisek kapacitni dopravni spojnici. Mezoregiony nepfi-
pojené svym jadrovym stfediskem k systému okolnich vyznamnych center
v dtsledku neodpovidajici dopravni infrastruktury se v objemu kontakt
vice primykaji ke svému jadrovému mezoregionalnimu stredisku a tento stav
je jesteé s rostouci mobilitou obyvatelstva upeviiovan. Potvrzuje se tak i pra-
vidlo konstantniho ¢asu popisujici dlouhodobé setrvaly stav tolerance jisté
Casové narocnosti cestovani u obyvatelstva, ktery se zvySujici se mobilitou
vede k zintenzivnéni vzajemnych kontaktd, avSak podminénych podptirnou
infrastrukturou. I druhd hypotéza obsahujici jak ¢asové hledisko (zména
v transforma¢nim obdobf), tak vécné hledisko (vztah dostupnosti, jejich
dopadii a vyznamu stiedisek) byla tedy prokazana.

Hodnocenim vztahu regiont dostupnosti vytvofenych na zakladé¢ dostup-
nosti individudlni automobilové dopravy a sociogeografické regionalizace
byla sledovana zavislost mezi vyznamem stiediska a rozdilem jeho prislus-
nych regiont z obou typi regionalizaci. Velmi malé zmény v infrastrukture
a naopak vyznamné zmény v geografické organizaci spole¢nosti maji za
nasledek zvétsovani rozdilt mezi obéma typy regionalizaci. Caste¢nym
potvrzenim tfeti hypotézy je nartist primérného nesouladu mezi regiona-
lizacemi ve sledovaném obdobi o témér 5 %. Tato zména je ale minimalné
ovlivnéna zménou v dostupnosti. Predpoklad o ptesahu sociogeografickych
regiontl nad jejich regiony dostupnosti u silnych stiedisek byl splnén pouze
u Prahy a Ostravy. Brno v roce 2001 tomuto pravidlu neodpovida, nebot
ztraci svij vliv z ddvodu konkurence s Prahou v oblasti Vysociny. Posledni
tfeti hypotéza tak byla potvrzena pouze zcasti.
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Na né¢kolika mistech v textu predchozich kapitol byly ¢astokrat zestru¢nény
zavéry vztahujici se blize k problematice Prahy a prazského mezoregionu,
resp. regionu dostupnost1 Diky vysadnlmu postaveni Prahy v systému
osidleni Ceska, jeji centralni poloze v ramci Cech a radidlné orientované
sité¢ dalnic a rychlostnich silnic je mozné pro sledovani dostupnosti a jejich
dopadti pouzit Sirokou $kalu postupd.

5.1. Uvod a hypotézy

Vyznamneho zkraceni ¢asové dostupnosti, realizované vystavbou dalnic
& rychlostnich silnic, bylo v pribéhu transforma¢niho obdobi v Cesku
dosazeno pouze na nékolika malo mistech, vétsinou vztazenych k Praze.
Vzhledem k prudkému riistu vyznamu Prahy (Hampl 2005) se jedna o pfiro-
zeny jev, coz je v souladu s tezemi vétSiny praci zabyvajicich se dostupnosti
a regionalnim rozvojem (napt. Hoyle, Knowles 2001; Preston 2001 a dalsi
uvazujicimi napted ekonomicky rozvoj a az nasledné zlepseni infrastruk-
tury. Skuteénost, ze Praha je v Cesku zéaroven stiediskem s narodnim, me-
zoregionalnim i mikroregionalnim vyznamem, umoznuje dobfe analyzovat
zejména:
— dopady zmény dostupnosti podle hierarchické tirovné
— casové hledisko zmény dostupnosti a jejich dopadd, tedy vyvoj v transfor-
macnim obdobi, a také zpozdéni dopadt v disledku nové infrastruktury
- vliv dostupnosti na formovani zazemi na riznych hierarchickych trovnich.
Pravé tfeti popsany smér vyzkumu — formovani zazemi — je klicovym pro
¢lenéni této kapitoly. V souladu s hlavnim cilem prace a s vyuzitim digita-
lizované sociogeografické regionalizace (pouzité v kapitole 4.4.) je mozné
analyzovat na nejvyssi, mezoregionalni irovni vliv dostupnosti na vymezeni
mezoregionu Prahy vici okolnim vyznamnym stfediskiim. Mezoregionalni
a mikroregionalni droven se zabyvaji diferenciaci vlivu dostupnosti na domi-
nanci uvnitf piislusnych regiond, ptipadné vyvojem tohoto vlivu v transfor-
macnim obdobi. Na zéklad¢ otazek roztfidénych podle hierarchické arovné
sledovani a nasledujici stru¢né diskuze byly vytvoteny pracovni hypotézy:
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1. V ptipad¢ narodni trovné je hledana odpovéd na nasledujici otazky:
Jakou roli hraje dostupnost ve vztahu k sociogeografické regionalizaci
v pfipadé prazského mezoregionu? Kde by mély byt a kde jsou umistény
predély vzhledem k vyznamu okolnich stfedisek s mezoregionalni ptisob-
nosti a k jakym zménam doslo v priibéhu transformac¢niho obdobi?

2. Komplexni vyznam a z néj vychazejici gravita¢ni potencial Prahy dosahl
v transformacnim obdobi nepomérného vzrlstu oproti zméné vyznamu
ostatnich mezoregionalnich center. Casova dostupnost z Prahy do ostat-
nich mezoregionalnich stfedisek se silné diferencovala v zavislosti na budo-
vané dalni¢ni infrastrukture. Sociogeograficka regionalizace zaznamenala
n¢kolik zmén, avsak ne vSechny v okoli nejkratsich spojnic mezi stfedisky.

3. Zavislost mezi dostupnosti, vyznamem mezoregiondlnich stfedisek
(a Prahy) a sociogeografickou regionalizaci by se mél v priibéhu transfor-
macniho obdobi v Cesku rozvolnit. Velkou roli by vSak mohl hrat faktor
zpozdéni dopadid zmény dostupnosti.

4. Na mezoregionalni tirovni byla doposud v praci hodnocena dostupnost
a dominance mezoregionalnich stfedisek a problematika regionalizace na
zakladé casové dostupnosti ve vztahu k sociogeografické regionalizaci.
Rozsah souboru mezoregiondlnich stfedisek neumoznil podrobné;jsi
pohled dovnitf jejich zazemi. Nabizi se tedy otazka: Existuje uvniti mezo-
regionu Prahy diferenciace vlivu jadrového stiediska v zavislosti na jeho
dostupnosti, tedy v rtiznych smérech od mezoregionalniho centra riiznou
mérou?

5. Dominance mezoregionalnich stiedisek vii¢i svému zazemi klesd nepfimo
umérné se vzdalenosti a lisi se podle vyznamu centra, systému osidleni
a dalsich faktorti. Centralni poloha Prahy a radidlné orientovana sit dal-
nic a rychlostnich silnic umoznuje sledovat tento rust, stagnaci ¢i pokles
dominance v riznych smérech, v zavislosti na riizné ¢asové vzdalenosti.
Tento infrastrukturou podpofeny, nerovny povrch dominance se v trans-
forma¢nim obdobi vyrazné ,nadzvedl“ zejména z divodu vyznamného
ristu komplexniho vyznamu Prahy (viz kapitola 4) a riistu vyznamu
individualni dopravy a mobility obyvatel, faktor dostupnosti jej ale také
mohl ,,deformovat® v rtiznych smérech.

6. V dtsledku rdstu vyznamu individualni dopravy a rdstu mobility oby-
vatel by se méla na konci transformac¢niho obdobi zvysit tésnost vztahu
zmeény dostupnosti a jejich dopadi. Posileni dominance Prahy na mezo-
regiondlni drovni v transforma¢nim obdobi by mohlo nastat nejvice ve
smérech snadné dostupnosti, resp. jeji velké zmény.

7. Mikroregionalni droven hodnoceni doposud ve studii hodnocena nebyla.
Vyzkum je tedy zaloZen na otazce: Lze rozpoznat vliv dostupnosti i na
této hierarchicky nizké tirovni sledovani? Jaky bude tento vliv v porov-
nani s mezoregionalni trovni hodnoceni?

8. Vliv dostupnosti a jeji pfipadné zmény by na drovni mikroregionalni
jiz nemél byt tak patrny jako na hierarchicky vyssich trovnich. Rozdily
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v délce cesty v fadu né¢kolika minut hraji v pfipadé individualni auto-
mobilové dopravy malou roli. Na této urovni by navic mohly vysledky
vyznamné ovlivnit dalsi faktory, napf. administrativni funkce, pfitomnost
velké firmy ¢i komeréni suburbanizace, kdy v dtsledku vzniku velkého
mnozstvi pracovnich mist v izemi za administrativnimi hranicemi Prahy,
k nimz se miize nové orientovat i dojizdka za praci z okolnich obci, by se
mohla dominance Prahy i snizit.

9. Zavislost zmény dostupnosti a jejich dopadd by méla byt nizsi nez na
urovni mezoregionalni. Z dvodu malého vlivu dostupnosti na mikrore-
gionalni drovni by hodnoty dominance Prahy mély vykazovat pravidel-
néjsi strukturu, méné ovlivnénou sméry dobré dostupnosti nez v ptipadé
vyssich hierarchickych trovni.

5.2. Praha jako stredisko makroregionalniho vyznamu

Alkoliv se jedna o pohled na mezoregionélni tirovni celého Ceska, hodno-
cena jsou pouze stiediska umisténd vii¢i Praze v dotykovém stavu svych mezo-
regionti, vymezenych v ramci sociogeografické regionalizace (Hampl 1986,
Hampl 2005). Moravska stiediska s mezoregionalni ptisobnosti — Olomouc,
Ostrava a Zlin — nebyla uvazovana, nebot v jejich piipadech nebylo mozné
uplatnit pouzitou metodiku. Rozdilnost metodologickych postupt od téch
jiz pouzitych v pfedchozich kapitolach si vyzadala metodickou ¢ast.

5.2.1. Metodika zpracovani dat

Sledovani vztahu ¢asové dostupnosti, sociogeografické regionalizace a vy-
znamu stfedisek jako zakladniho parametru pro gravita¢ni potencial cen-
ter (viz kapitola 3) je opieno o srovnani umisténi teoretickych hrani¢nich
(mozno téz nazvat pfedélovych) bodi s jejich realnymi lokalizacemi. Pro
vypocty teoretickych hodnot byl piejat Reillyho model (viz napt. Ivanicka
1983), ktery lze zapsat:

Al

lm:iflv , kde
1+

H,

I, je vzdalenost hrani¢niho bodu od mensiho stfediska, A/ je vzdalenost
mezi stiedisky, H, je pocet obyvatel (hmota) vétsiho stfediska a H,, pocet
obyvatel (hmota) mensiho stfediska.

Za hmotu stiedisek byl stejné jako v kapitole 3 dosazen komplexni vy-
znam stfedisek (viz napf. Hampl 2005). Vzdalenost dvou center je repre-
zentovana jejich ¢asovou vzdalenosti vypoctenou pomoci metody nejkratsi
cesty nad pfislusnym modelem dostupnosti, jehoz tvorba je popsana v ka-
pitole 2. Pouzité ¢asové nejkratsi cesty odpovidaji nejfrekventovanéjsim,
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Tab. 21 - Teoretické vzdalenosti hrani¢nich bod( mezi Prahou a stfedisky mezoregionalniho
vyznamu v letech 1991 a 2001

Stredisko Vzdélenost Vzdélenost Vzdalenost Srovnani stavu

v minutach cesty hrani¢niho bodu od Prahy hrani¢niho bodu v letech 1991

od Prahy v minutach cesty od Prahy v % a 2001 (zména

v procentnich
vroce 1991 vroce 2001 vroce 1991 vroce 2001 vroce 1991 v roce 2001 bodech)
BR 119,51 103,75 75,75 66,49 63,38 64,09 0,71
CB 124,13 123,57 95,88 95,24 77,24 77,07 -0,17
HK 89,85 81,49 69,35 63,24 77,19 77,60 0,42
KV 101,47 100,17 83,91 83,16 82,69 83,02 0,33
LI 77,81 67,77 60,63 52,94 77,92 78,12 0,20
PA 88,15 80,29 68,55 62,95 77,76 78,41 0,64
PL 69,40 51,94 50,02 37,94 72,07 73,04 0,97
UL 83,51 54,53 64,94 42,99 77,76 78,85 1,08

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: zdporné hodnoty v poslednim sloupci znadi pribliZzeni hrani¢niho bodu k Praze

a tedy nejvyuzivanéjsim spojnicim — dalnicim a rychlostnim komunikacim.
Teoretické vzdalenosti hrani¢nich bodd mezi Prahou a ostatnimi stfedisky
byly pocitany pomoci vyse uvedeného vztahu dvakrat, pro obdobi 1991
a 2001. VSechny vypocitané hodnoty byly pievedeny na index vzdalenosti
od Prahy, ktery je uveden v procentech ku celkové vzdalenosti obou stte-
disek. Hodnoty teoretickych hrani¢nich bod@ udava tabulka 21. Posledni
sloupec ukazuje zménu stavu (teoretického) v procentnich bodech. Zaporné
hodnoty znaci ptiblizeni hrani¢niho bodu ku Praze.

Zatimco vypocet ¢asové naroc¢nosti cesty mezi stiedisky jako zaklad pro
teoretické hodnoceni hrani¢nich bodt stacilo pouze prevzit z diivéjsiho
vyzkumu, pro vypocet hodnot ¢asové vzdalenosti hranic sociogeografickych
regiontl v obou sledovanych obdobich bylo tfeba vyvinout novou geo-
informatickou metodiku. Ta spocivala v nalezeni trasy nejkratsi cesty, jejiz
narocnost v minutach byla spocitana jiz v kapitole 3 pomoci funkce OD Cost
Matrix. Tato funkce vSak potfebnou trasu nevizualizuje a tedy neumoznuje
nalézt prinik této trasy s hranici sociogeografického regionu.

Pro vizualizaci nejkratsi spojnice slouzi v ArcGIS 9.2 funkce Route (Net-
work Analyst). Tato funkce ma v8ak oproti ostatnim v praci pouzitym funkcim
(OD Cost Matrix, New Service Area — viz dale) nékolik nevyhod. Jednou z nich
je, ze metoda pocitd vidy pouze jednu jedinou cestu, ktera sice maze mit
mnoho preddefinovanych zastavek, ale pouze jeden start a jeden cil. Neni
mozné volit naraz vizualizace vice cest a je tedy nutné zadavat startovni i ci-
lovou destinaci znovu, samostatné, pro kazdou zvlast. Metoda by tedy méla
v tomto ohledu a vzhledem k poctu sledovanych stredisek byt provedena
8x (osm stfedisek viic¢i Praze). Protoze vSak mésta nejsou v modelu repre-
zentovana jednim bodem, nybrz polygonem odpovidajicim velikosti centra
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mésta (kruh o poloméru 5 km v piipadé Prahy, 2 km v pfipadé¢ Brna a 1 km
u ostatnich) a priinikem tohoto polygonu se silni¢ni siti, nebot GIS software
umi pouzivat pro vypocet pouze body, bylo nutné nejprve pro kazdou vizu-
alizovanou 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 zalozena na metodé OD Cost Matrix obsahujici
pouze nejkratsi linie — pfima tseckova spojnice dvou sobé nejblizsich pri-
niki silnicni sité s polygony stredisek — ve sméru z Prahy do ostatnich center.
Pro kazdé z osmi mezoregionalnich stfedisek byly ze souboru vsech tsecek
dostupnosti vybrany ty, které mezi stiediskem a Prahou identifikovaly zcela
nejkratsi vzdalenost (¢asové nejblizsi priniky polygont a silni¢ni sité). Tyto
linie identifikovaly potfebné priinikové body u Prahy a ostatnich stredisek,
nad kterymi mohla byt aplikovana funkce Route. Pro spojeni 8 vizualizo-
vanych nejkratsich cest v jediny datovy soubor a pro snadnéjsi manipulaci
byla v zavéru pouzita funkce Merge (Data Management Tools / General), zvlast
pro ob¢ sledovana obdobi.

Ackoliv pouziti metody nepfineslo mimo vizualizaci tras zadny dalsi atri-
but, nebot hodnota ¢asové dostupnosti téchto nalezenych cest odpovida jiz
diive vypoctenym hodnotam pftes funkci OD Cost Matrix, jednalo se o nutny
krok pro dalsi postup. Ten spocival v nalezeni priinikd nejkratsich cest se
sociogeografickymi mezoregiony piejatymi a zdigitalizovanymi z praci pra-
covnich podkladtt M. Hampla (napf. Hampl 2005) a studie Terplanu (1994).
Pouhé ofiznuti vizualizovanych nejkrat$ich tras mezoregiontim Prahy ne-
prinasi potfebny vysledek, nebot software sice umi automaticky dopocitat
délkovou vzdalenost nové — oriznuté — linie, avSak pro vypocet nejkratsi
vzdalenosti je tfeba znovu pouzit specializované extenze.

Pouziti funkce Clip (Analysis Tools / Extracts) vedlo ke zkraceni vypo¢i-
tanych tras mezi Prahou a stfedisky na hranice mezoregiond. Zde se vSak
objevily dva metodické problémy. Prvni se tyka problému spojnice Prahy
a Karlovych Vart, jejichZ mezoregiony spolu v roce 1991 nesousedily (viz
obr. 17), zatimco v druhém sledovaném obdobi ano. Pro rok 1991 tedy nema
smysl zkoumat jejich pfedélové misto, avsak vzhledem ke vhodnéjsimu stavu
v roce 2001 byly hodnoty pfesto pocitany (od Prahy az k rozhrani karlovar-
ského a tsteckého mezoregionu) a jsou uvedeny v piislusnych 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 preruseno drobnym vybézkem
libereckého mezoregionu (viz napi. obr. 11). Funkce Clip tedy trasu Pra-
ha - Liberec ofizla nadvakrat a rozdé¢lila do dvou linii. Protoze se vSak jedna
o hledani predélu Prahy vaci Liberci a navic vybézek zasahoval do trasy
pouze minimalné, byla funkce ru¢né prenastavena na vypocet mezi relevant-
nim prinikovym bodem centra Prahy se silni¢ni siti a druhym, vzdalenéjsim
prinikem trasy s libereckym mezoregionem. Nazornéjsi predstavu ukazuji
obr. 17 a 18.
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Tab. 22 - Casova dostupnost hranic prazského mezoregionu na trase nejkratsi cesty
k ostatnim mezoregionalnim strediskiim

Stredisko Vzdalenost Prahy Vzdalenost hranice Vzdélenost hrani¢niho  Srovnani stavu
od stediska v minutdch ~ mezoregionu od Prahy bodu od Prahy v % letech 1991
v minutach na trase celkové vzdélenosti mezi  a 2001 (zména
nejkratsi cesty stredisky v procentnich
vroce 1991 vroce 2001 vroce 1991 vroce 2001 vroce 1991 v roce 2001 bodech)
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 54,33 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 25,27 55,78 46,34 -9,44

Zdroj: vypocet autora

Ze zkracenych tras byly funkci Feature Vertices to Points (Data Management
Tools / Features) identifikovany pranikové body nejkrat$ich spojnic a hranic
prazského mezoregionu. Tyto body byly znovu postupné vkladany do
analyz pro funkci Route, a byly tak vypocitany prislusné casové dostupnosti
z Prahy az k hranici mezoregionu.

Analyza ukdzala a pfedpovédéla jednu potencidlni ,,poruchu® a metodic-
kou nesrovnalost. Pro stfediska Hradec Kralové a Pardubice vede az k hra-
nici prazského mezoregionu nejkratsi cesta po stejném télese. Tento problém
je vice diskutovan v dal$im textu. Vypocitané hodnoty ¢asovych dostupnosti
z Prahy na okraj jejtho mezoregionu jsou uvedeny v tabulce 22. Posledni
sloupec ukazuje zménu stavu v procentnich bodech. Zaporné hodnoty znaci
ptiblizeni hrani¢niho bodu k Praze. Casova dostupnost hranic prazského
mezoregionu od vymezeného centra Prahy je v obou obdobich pro vSechna
sttediska vétsi nez 50 % s vyjimkou Usti nad Labem v roce 2001, co% je dii-
sledek nové dalni¢ni infrastruktury — dalnice D8.

5.2.2. Dostupnost a vyznam Prahy jako makroregionalniho strediska

Teoretické hodnoty cCasové dostupnosti predéld vypocitané na zakladé
gravita¢niho modelu uvazujiciho komplexni vyznam stfedisek (KV) a jejich
casovou vzdalenost, byly srovnany s odpovidajicimi redlnymi hodnotami
vypocitanymi na zakladé sociogeografické regionalizace. Pro obé obdobi je
uvadi tabulka 23. V poslednich dvou sloupcich jsou uvedeny rozdily mezi
teoretickymi hodnotami a zjisténymi realnymi hodnotami dostupnosti pte-
délta. Kladna hodnota rozdilu ukazuje, ze hranice mezoregionti jsou bliz
k Praze nez uvadéji teoretické hodnoty na zakladé KV a dostupnosti. Zména
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Tab. 23 - Srovnani teoretickych a realnych casovych dostupnosti predélt

Stredisko Vzdalenosti hrani¢niho Vzdalenosti hrani¢niho Rozdil v procentnich
bodu od Prahy v roce 1991 bodu od Prahy v roce 2001 bodech vidi teoretickym
v %) v %) hodnotdm
teoretické realné teoretické realné v roce 1991 v roce 2001
BR 63,38 52,92 64,10 65,36 10,48 -1,27
CB 77,24 81,58 77,08 73,07 -4,34 4,01
HK 77,12 61,97 77,61 56,79 15,22 20,82
KV 82,69 70,00 83,02 68,75 12,69 14,27
LI 77,92 69,83 78,12 66,99 8,10 11,13
PA 717,76 63,12 78,41 57,64 14,61 20,77
PL 72,07 53,01 73,04 56,42 19,07 16,62
uL 77,76 55,78 78,85 46,34 21,99 32,51

Zdroj: vypocet autora

znaménka hodnot rozdilti v obdobich 1991 a 2001 mohla byt zptisobena
bud zménou hranice mezoregionu — ovéem pouze pokud se tak stalo v misté
vedeni nejkratsi cesty — nebo zménou v infrastruktute, tedy zménou hodnot
dostupnosti v modelu.

Malé rozdily mezi teoretickymi (modelovymi) a redlnymi hodnotami
¢asové dostupnosti piedeli vykazuji pouze dva pripady vztahii — Prahy
s Brnem a Prahy s Ceskymi Budéjovicemi. V prvnim pfipadé navic pouze
v roce 2001. Pri¢iny tohoto souladu jsou vsak podobné.

Spojnice Praha—Brno je ze vSech hodnocenych jedinou, na které doslo
v transformac¢nim obdobi ke zméné hranic mezoregionti pfesné v misté trasy
nejkrat$i spojnice. Z ptivodni nerovnosti teoretickych a realnych predéla se
touto zménou nastavila hranice témér presné¢ podle predpokladanych hod-
not Reillyho modelu. Vyrovnangéjsi stav v roce 2001 je nejspise disledkem
snizeni vyznamu dalSich faktort, které existuji u ostatnich stfedisek. Jedna
se o dvé nejvétsi centra v Cesku a dalsi sttediska do jejich vzjemné interakce
zasahuji velmi madlo. Jejich spojnice je navic prvni ¢eskou dalnici postavenou
jiz dlouho pied prvnim sledovanym obdobim, a nelze tedy uvazovat faktor
zpozdéni vystavby potiebné infrastruktury.

Ceské Budéjovice jsou velmi specifickym p¥ipadem, nebot jsou proti
ostatnim stfediskiim v dtsledku nedostatecné infrastruktury od Prahy vice
oddaleny. Mély tak moznost v transformac¢nim obdobi dokonce mirné zvét-
$it svlij mezoregion. Velmi nizké rozdily teoretickych a realnych hodnot na
druhou stranu ukazuji jistou podobnost s vy$e popsanym Brnem. Také zde
hraji roli podobné faktory. Z divodu odlouceni Budéjovic je jejich vztah
s Prahou malo ovlivnén dal$imi mezoregionalnimi stfedisky a také dostup-
nost je dlouhodobé stejna (stejné $patnd) a zadny impuls v neddvné dobé
tedy nebyl spoustécim mechanismem vétsich zmén. Zajimava bude v tomto
ohledu situace po vystavbé dalnice D3. Na jedné strané dojde k vyraznému
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posileni vlivu Prahy, nebot se zna¢né zkrati casova vzdalenost mezi stfedisky
a vzhledem ke zjisténi diferenciace dominance stfedisek podle vyznamu
v kapitole 4 by mohlo dojit k posunu pfedélu mezi mezoregiony. Na druhou
stranu je vSak hranice mezoregionu Ceskych Budéjovic v misté prichodu
nejkratsi spojnice zaroven hranici mikroregionalni a vzhledem k silnéjsim
vazbam u procesti mikroregiondlnich (denni dojizdka za praci a do $kol)
nez u procestt mezoregionalnich je dalsi parcelovani Budéjovického mikro-
regionu malo pravdépodobné.

Témét opaény jev je mozné vysledovat ve vztahu Prahy a Usti nad Labem.
Postavenim ¢asti dalnice D8 v roce 2000 (URL 5) se vyrazné posunul predél
mezi stiedisky, nebot ddlnice byla postavena z vétsi ¢asti pouze na dzemi
prazského mezoregionu. Sociogeograficka regionalizace sice byla ve vztahu
Prahy a Usti nad Labem v transforma¢nim obdobi pozménéna, tato zména
vSak nelezi na tizemi dotéeném novou dalnici. Projevuje se zde tedy faktor
zpozdéného efektu vystavby dopravni infrastruktury. Soucasna vysoka ne-
rovnost mezi modelovymi a redlnymi hodnotami bude do budoucna mirné
snizena vybudovanim zbywvajici ¢asti dalnice.

Mirné zvétseni rozdilti u Liberce je dusledkem 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 1ze nalézt ve vztahu Prahy a Plzné, kde takto Plzni ,pfebyvaji“ Roky-
cany. Pokud by tedy vyvoj sméfoval k teoretickym hodnotdm vypocitanym
v gravitatnim modelu, doslo by v budoucnosti k prefazeni téchto dvou mi-
kroregioniti k Praze. Je vSak tfeba brat v potaz, Ze v modelu jsou uvazovany
pouze dostupnost a vyznam stiedisek a dalsi faktory ekonomické ¢i napf.
socialni jsou opomijeny.

Posledni tfi stfediska v podstaté nelze hodnotit. Mezoregion Karlovych
Varti nemél v roce 1991 kontakt s prazskym a tedy vyvojové srovnani je
bezpredmétné. V roce 2001 sice jiz spolecna hranice existuje, ale na strané
Karlovych Varti je pifimo totozna s hranici jejich mikroregionti, se vSemi
disledky popsanymi u Budéjovic. Vztah Hradce Kralové a Pardubic s Pra-
hou je zna¢né problematicky, nebot nejkratsi spojnice vedou az k hranici
prazského mezoregionu po stejné dopravi cesté. Obé mésta tvori v podstaté
aglomeraci, tedy jakousi spole¢nou protivahu ku Praze, ovSem sociogeo-
graficka regionalizace byla pro né tvofena zvlast. Jednou z moznosti feSeni
by bylo vytvoftit sociogeografickou regionalizaci tak, aby byl bran u jim
podrizenych stfedisek na nejkratsi trase jejich spolecny vliv, ¢imz by snad
bylo mozné dosahnout odpovidajicich vysledktr a soucasna realna poloha
predélového bodu by tak mohla vice odpovidat skute¢nosti.

Pro analyzu celého souboru stfedisek byla provedena korelace teoretic-
kych hodnot vypocitanych v gravita¢nim modelu s redlnymi hodnotami.
Tyto ukazuje tabulka 24 a je z nich patrné iplné naruseni ¢aste¢né korelu-
jictho stavu pfed transformaci. Vzhledem k relativni stalosti vzdalenosti teo-
retickych predélovych hodnot vypocitanych podle gravitacniho modelu je
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Tab. 24 - Korelace realnych a teoretickych hodnot ¢asové vzdalenosti predéli od Prahy

Pearsonovy korelaéni koeficienty teoretickych Vroce 1991 V roce 2001
a redlnych hodnot dostupnosti predéll 0,591 -0,047

Zdroj: vypocet autora

tato skutecnost spise dusledkem velké diferenciace realnych hodnot dostup-
nosti u predéld v dasledku zapocaté a pouze Castecné dokoncené vystavbé
novych délnic a rychlostnich silnic.

Souhrnny i individudlni pohled poukazuji na faktor zpozdéni dopadti
vystavby nové infrastruktury. Zatimco u Brna doslo k témér tplnému vyrov-
nani az ve druhém sledovaném obdobi, u Ceskych Budéjovic byly hodnoty
podobné i v roce 1991. Dalnice D8 do Usti nad Labem byla postupné uva-
déna do provozu az ve druhé ¢asti transformac¢niho obdobi a dopady zmény
dostupnosti tak zatim nejsou na pouzitych datech dosud patrné. Ukazuje se
tak, Ze nova infrastruktura vyrazné narusuje vyrovnany stav mezi modelo-
vymi a reéln}’rmi hodnotami a naopak dlouhodoby setrvaly stav dostupnosti
vede ke zmenseni téchto rozdilii. Toto plati navzdory mife dostupnosti
v pfipadé, Ze je stejna vSemi smery V ptipadé Ceskych Budéjovic se tedy
jednd o nizkou dostupnost vii¢i véem ostatnim (okolnim) mezoregionalnim
sttedisktim v Cesku.

5.3. Praha jako stredisko s mezoregionalnim vyznamem

Vypocditany ukazatel dominance £ v kapitole 4 rozclenil stfediska dle jejich
vyznamu a vlivu ve svém mezoregionu z hlediska pracovni dojizdky v kon-
textu dostupnosti. Praha se v transforma¢nim obdobi podle tohoto ukazatele
vyznamnéji odpoutala od ostatnich stfedisek. Vzhledem k pomérné velkému
poctu ZdI‘OJOVYCh dat pro ukazatel dominance v ptipadé prazského mezore-
glonu je mozné déle analyzovat i strukturu této dominance uvnitf regionu,
coz je cilem této podkapitoly. Kvtli zpracovani novych geoinfomatickych
postupt je nutné jejich podrobnéjsi metodické rozvedenti.

5.3.1. Metodika zpracovani dat

Aby bylo mozné provést srovnavaci analyzu ¢asové dostupnosti mikroregio-
nalnich (a subregionalnich) stiedisek v prazském mezoregionu s dominanci
Prahy, reprezentovanou podilem vyjizdéjicich do Prahy vuci celkovému
poctu vyjizdéjicich z téchto podrizenych stredisek, je tfeba pomoci analyz
GIS vytvofit podkladova data.

Nejprve JC nutno vytvofit izochronické mapy. Tato problematlka neni
v Cesku nové, pro oblast Cech a Zelezni¢ni dopravu existuje napt. prace
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Nového (1904). Moderni softwary GIS nabizeji v této $kale docela jedno-
duchou obsluhu, ov§em ne vzdy s odpovidajicim vysledkem. Pro vytvoreni
izochron byla pouzita v programu ArcGIS 9.2 funkce New Service Area (Net-
work Analyst). Byly zadany ptedélové 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 pripadé spojit odpovidajici zény, pattici riiznym startovnim
bodiim (prumkum kruznice se silni¢ni sitf). Tato operace byla provedena
nad celym tizemim Ceska dvakrat pro obdobi 1991 a 2001 a nasledné byly
vSechny polygony ofiznuty funkci Clip (Analysis Tools / Extracts) na velikost
prazského mezoregionu. Skryty vypocet a vizualizace izochron v softwaru
vSak narazi na nékteré problémy. Program neumi zcela eliminovat riizné en-
klavy, coz je dano nedostatecnou hustotou silnicni sité a slozitosti algoritmu
pii vypoctu. Po provedeni vizualizace tak bylo tfeba ru¢né editovat kazdou
z6nu a zjednodusovat jeji pribéh umazavanim prebytecnych malych poly-
gond, které ptisobi pouze rusivé a nemaji prakticky zadny vyznam.

Druhou analyzou je interpolace hodnot dominance, tedy podili vyjizdky
do Prahy ku celkovému proudu ze stiediska. Interpolaci v softwaru umoz-
nuje extenze Geostatistical Analyst, ktera disponuje nékolika interpola¢nimi
metodami, navzajem se ovSem lisicimi. Pro praci byla zvolena metoda
Ordinary Kriging s presnym nastavenim 90% ddrazu na lokalni hodnoty, coz
se ve vysledku jevi jako vhodna vyrovnavaci hodnota, kdy jiz nedochazi
k vytvéfeni samostatnych polygonti okolo extrémnich hodnot, tyto vSak také
jesté nejsou zcela eliminovany hodnotami sousedicich bodd. Praze, v tomto
piipadé jedinému bodu z geodatabize ArcCR 500, v. 2.0, byla ptitazena
hodnota dojizdky 100 %.

Vytvofeni map pro dal$i analyzu potfebovalo jistou davku kartografické
erudice, nebot bylo tfeba pfi dodrzeni alespon hlavnich zasad tematické
kartografie (napi. Kanok 1999, Vozenilek 2004) zanést do map znacné
mnozstvi informaci. Zakladnim pozadavkem byla moznost srovnani obou
obdobi. Ve sledovanych obdobich sice ziistal zachovan pocet stiedisek
(byly analyzovany soubory stfedisek 1991s a 2001), avsak ménily se podily
vyjizdéjicich. V kazdém obdobi tak byly interpolovany rtzné hodnoty
a intervaly bylo tfeba sjednotit. Rozlozeni Cetnosti v souboru stfedisek je
znacn¢ asymetrické, zvolena proto byla stupnice geometricka, pocet inter-
valii nastaven na hodnotu 10 a nasledovalo zkous$eni riznych mezi intervalt
v obou obdobich tak, aby byla co nejvice zachovana vypovidaci hodnota
interpolace. Nejen vSak interpolované hodnoty, oviem také jejich vztah vici
dostupnosti bylo tfeba vhodné zakreslit. Do obsahu mapy ov$em nelze zaro-
ven vlozit dvé prekryvajici se polygonové vrstvy. I vyuziti Srafury by v tomto
ptipadé vypovidaci hodnotu mapy znacné snizilo. Bylo proto pfistoupeno
pouze k obrysovému zakresleni izochron (celkem je jich pouze 5, coz je jesté
¢islo umoznujici odpocet linii od oka), které byly navic odlieny parame-
trem ,struktura linie“ a doplnény ofiznutou silniéni siti, s ¢lenénim silnic
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dle tiidy — délnice + rychlostni komunikace, silnice I. tfidy, silnice II. tfidy.
Ostatni dopravni spojnice (III. tiidy) nebyly zobrazeny. Pomérné slozitym
kompromisem tak bylo docileno dvou map - viz obrazek 19 a 20.

Pro vétsi prehlednost a snadnost dalsich analyz by bylo mozné jesté jednu
ze dvou sledovanych charakteristik (dostupnost ¢i dominance) anamorfovat
do kruhového tvaru. Tento problém je vSak kartograficky zna¢né naro¢ny
a softwarem GIS prozatim velmi obtizné proveditelny (Ahmed, Miller 2007).
Vzhledem k rozsahu studie a relativné malému vyznamu uvedené procedury
tak bylo od tohoto kroku upusténo.

5.3.2. Vyvoj dominance Prahy v transformac¢nim obdobi

Ukazatel dominace £ pro Prahu v obou obdobich byl spocitan v kapitole
4 (k19915 = 868, kopo1 = 1 171). Z obrazku 21, ktery ukazuje mimo jiz zjistény
narust ukazatele dominance v transformacnim obdobi také rozlozeni jednot-
livych mikroregionalnich stfedisek v obou sledovanych obdobich, je patrné
zvy$eni tésnosti vztahu mezi podilem vyjizdéjicich do Prahy z podtizenych
mikroregionalnich, resp. subregionalnich stfedisek a ¢asovou vzdalenosti
v druhém sledovaném obdobi.

Presné hodnoty zavislosti byly zjiStovany pomoci korela¢nich koeficientt
a uvadi je tabulka 25 (negativni hodnoty korela¢niho koeficientu jsou v po-
fadku, nebot vétsi vzdalenost odpovida mensi dominanci Prahy). Ve druhém
sledovaném obdobi tedy blizkost stfediska vice odpovida mife absorpce jeho
vyjizdéjiciho obyvatelstva Prahou. Pri¢inou tohoto jevu je nejspise kombi-
nace ristu komplexniho vyznamu Prahy v transformac¢nim obdobi, zlepSeni
dostupnosti v disledku novych infrastrukturnich investic a zejména riist
vyznamu automobilové dopravy a mobility obyvatel. Detailnéjsi hodnoceni
je mozné provést pomoci analyzy izochron a izolinii dominance Prahy.

Srovnanim obrazk® 19 a 20 Ize vysledovat, ze ackoliv Praha vyrazné po-
silila svij vliv ve svém mezoregionu (viz tab. 17), zmény zcela neodpovidaji
zleps$eni dostupnosti ve vSech smérech. Z obrazkd je na jednu stranu patrna
veétsi kruhovost zén dominance, na druhou stranu je tfeba je porovnavat
s dostupnosti, reprezentovanou izochronami po 20 minutach. Hranice z6n
podilu vyjizdéjicich do Prahy z celkového poctu vyjizdéjicich viditelné ne-
koresponduji se zakreslenymi izochronami ¢asové dostupnosti. Ukazuje se
tak, Ze Praha zvysila v transformac¢nim obdobi svij vliv i navzdory rtzné
dostupnosti a tedy Ze samotna pritomnost dalnice ¢i rychlostni silnice jako
reprezentanta dobré dostupnosti pro nartist dominance Prahy v transfor-
mac¢nim obdobi nestacila.

Zvyseni dominance Prahy nastalo vice u jednosmérné ukoncenych dalnic
¢i rychlostnich silnic — R4, R6, R7 a D11. K nejvétsimu absolutnimu i rela-
tivnimu nartstu dominance doslo v oblasti ve sméru na jihozapad od Prahy
(R4). Jedna se o izemi bez vyznamnéjsiho konkurenta, coz je obdobny pfi-
pad jako ve sméru na zdpad ¢i severozapad od Prahy. V tomto sméru je tedy
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Tab. 25 - Korelace podilu vyjizd€jicich do Prahy a ¢asové vzdalenosti mikroregionalnich
stredisek

Pearsontv koeficient korelace podilu vyjizdéjicich Vroce 1991 V roce 2001
a dostupnosti -0,69 -0,79

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: negativni korelace jsou dlsledkem porovnavani vzdélenosti od Prahy a podilu dojizd€jicich do Prahy

tfeba posuzovat vhodnost dalstho budovani rychlostnich silnic R6 a R7.
V ostatnich ptipadech (smér D1 a D5) doslo naopak k relativni (vici zvySeni
dominance v okolnich smérech) stagnaci. Je zde tedy nejspiSe patrny vliv
vyznamného stiediska na opa¢ném konci dopravniho tahu.

I pies velké ptiblizeni izemi smérem k Usti na Labem v disledku po-
staveni dalnice D8 nepodlehla oblast v relativnim srovnani vici ostatnim
smérim nartstu dominance Prahy. Projevuje se zde faktor zpozdéni dopadt
nové infrastruktury.

O tom, ze u Prahy ve sméru hlavni rozvojové osy (Praha- Liberec, napi.
Hampl, Gardavsky, Kithnl 1987) v transforma¢nim obdobi vzniklo, ¢i spise
bylo znac¢né posileno, vyznamné stfedisko — Mlada Boleslav (napi. Hampl
2005) - svéd¢i znatelny pokles dominance, zcela v protikladu s narfistem
dostupnosti ve sméru rychlostni silnice R10.

Vyzkum dostupnosti na mezoregionalni Grovni v prazském regionu
potvrzuje zjisténi z predeslych kapitol, zejména zpozdéni dopadd zmény
dostupnosti. Navic bylo prokazano, ze zména vlivu stfediska muze, ale ne-
musi, probihat ve sméru nejlepsi dostupnosti. Davody, pro¢ dominance vice
nenartsta podél dalnice ¢i rychlostni komunikace, je tfeba hledat zejména
v kontextu okolniho systému stfedisek — dynamicky se rozvijejicich konku-
rentd, ale také v dusledku odpovidajici doby od vybudovani infrastruktury.
Vyznam by mélo také pokracovani vyzkumu dostupnosti Prahy s vyuzitim
zelezni¢ni dopravy. Prubéh zén dominance v mezoregionu Prahy mirné
pripominad snadnou dostupnost ve smérech zZelezni¢nich trati. Z divodu
rozsahu studie v§ak nebyl tento vyzkum zatazen.

5.4. Praha jako stredisko s mikroregionalnim vyznamem

Mikroregionalni diroven, reprezentovana nejvice denni dojizdkou za praci
a do skol, je odlisna od predchozich trovni, nebot vzdalenosti v minutach
jsou velmi malé, coz snizuje vyznam dostupnosti a ztézuje sledovat jeji do-
pady. Nicméné jisté podobnosti s dal$imi, hierarchicky vy$§imi trovnémi lze
nalézt i tady. Vzhledem k zajimavéjsimu stavu v roce 2001, kdy ukazatel do-
minance £ na mezoregionalni tirovni ukazoval posunuti horizontu absolutni
dominance az k hodnotdm okolo 13 minut, ale také vzhledem k omezené
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datové zakladné v roce 1991 (pouze analogové zdroje, jejichz digitalizace
by pro pocet obci okolo 450 byla netimérné naro¢na vysledkiim prace) byl
proveden vyzkum pouze ke konci transformac¢niho obdobi. Jedna se tedy
o hodnoceni stavu v roce 2001 bez moznosti srovnani vyvoje. Cilem pod-
kapitoly je tak doplnit mezoregionalni iroven analyzovanou v pfedchozim
textu o nejblizsi okoli Prahy.

5.4.1. Metodika zpracovani dat

Vymezeni mikroregionu Prahy bylo piejato z prace Hampla (2005), ovsem
jesté dale pozménéno odebranim subregionu Dobftise, ktery byl hodnocen
v ramci mezoregionalnich analyz. Zdrojem dat pro dojizdku do Prahy z obci
v prazském mikroregionu byla databaze S¢itani lidu, domt a byt 2001.
Tato jiz v predchozich ¢astech studie pouzita databaze byla podrobena po-
stupnému aplikovani vylucovaci metody az ke kone¢nému poctu 443 obci.
Postup bylo tfeba opakovat dvakrat, pro vyhledani dojizdky do Prahy a pro
provedeni souhrnt pro celkovou vyjizdku. Pro kazdou obec tak byl vypoci-
tan podil vyjizdéjicich do prace a do $kol do Prahy ku vyjizdéjicim celkové
(dominance Prahy). Je opravnéné polemizovat o tomto kroku, nebot pocet
dojizdéjicich je vztazen ku Praze, kterd je vymezena svymi administrativ-
nimi 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 vS§em vyjizdéjicim byly interpolovany pomoci
metody Ordinary Kriging (Geostatistical Analyst) se shodnym nastavenim jako
v pfedchozi podkapitole: 90% vaha lokalnim hodnotam. Praze byl pfifazen
100% podil dojizdéjicich. Rozlozeni Cetnosti je témér Gaussovo, intervaly tak
byly zvoleny jako pravidelné — s hodnotami po 10 %. Pro umocnéni vjemu
byly do map také pridany obce, ¢lenéné barevnou skdlou do 5 intervalt dle
jejich vyjizdkovych podilti do Prahy.

Casové vzdalenost obci od centra Prahy (kruznice o poloméru 5 km) byla
pocditana pomoci funkce OD Cost Matrix (Network Analyst). Vizualizovany
byly z divodu velmi omezené komprimovatelnosti mapy pouze tii hrani¢ni
hodnoty — 10, 20 a 30 minut od centra Prahy — ¢lenéné parametrem struktura
linie. Dostupnost byla podpotena také dodanim silni¢ni sité, kategorizované
dle tridy silnic na: dalnice + rychlostni silnice, silnice I. tfidy, silnice II. tfidy,
ostatni silnice. Vysledny souhrn vizualizovanych jevti a geografickych ob-
jektt ukazuje obrazek 22.

5.4.2. Dostupnost a dominance Prahy v roce 2001

Analyza velikosti poklesu dominance Prahy vzhledem k dostupnosti je hod-
nocena na zakladé ukazatele dominance £ (jeho odvozeni je mozné nalézt
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v tabulkové pfiloze - viz ptiloha 2), ktery nabyva pro mikroregionalni
stfedisko Prahu v roce 2001 hodnot 805. Jednd se tedy o hodnotu vysokou,
i kdyz znatelné nizsi nez v pripadé Prahy jako mezoregionalniho stfediska
(1171). Tento rozdil je nejspise zptisoben netimérnym zvysenim hodnoty na
mezoregionalni tirovni v disledku dalsich faktorti, zejména horizontalni geo-
grafické polohy Prahy. Z celého tizemi Ceska do Prahy jezdi vlastné vsichni,
nebot se jedna o stiedisko narodniho vyznamu. Ob¢ zji§téné hodnoty pro
Prahu je tak tfeba brat v kontextu hierarchické trovné sledovani a zejména
jako ukazatel umoznujici srovnani s dal$imi stfedisky. Je tedy ziejmé, ze
ani teoretické hodnoty vzdalenosti absolutni podfizenosti odectené na hie-
rarchicky vyssi trovni (13 minut) nelze jednoduse a bez chyby pfenést na
uroven mikroregionalni. Naopak na zdklad¢ mikroregiondlni analyzy je jiz
docela dobfe mozné tuto hodnotu odhadnout, nebot maximalni podily vy-
jizdéjicich do Prahy ¢ini v nékterych pripadech pies 90 % vsech vyjizdéjicich
z obce. Podle grafu na obrazku 23, ktery ukazuje jednotlivé obce i vypoci-
tanou kfivku ukazatele dominance, se tak v ptipadé Prahy jedna o hodnotu
okolo 10 minut.

Hodnota Pearsonova korela¢niho koeficientu mezi ¢asovou vzdalenosti
obci od Prahy a podilem vyjizdéjicich do Prahy je -0,614, coz znadi stfedni za-
vislost (negativni, nebot vétsi vzdalenost odpovidd mensi dominanci Prahy).
Porovnanim s hodnotami na mezoregionalni trovni (-0,79 v roce 2001) se tak
potvrzuje skutecnost, ze u lidi existuje jisty predél ve vnimani vzdalenosti
souvisejici s pravidlem konstantniho ¢asu, kdy do urcité vzdalenosti neni
dale rozliSovana jeji presna hodnota. To je patrné také na rozmisténi obci
v grafu na obrazku 23. Obzvlasté obce lezici mezi 13 a 33 minutami cesty od
Prahy, ukazuji v podstaté nezavislost na dostupnosti Prahy. Pro detailnéjsi
pohled byl vytvotren obrazek 24, ktery na stejném podkladé jako obrazek 22
¢leni jednotlivé obce podle jejich blizkosti (ovSem absolutni, bez roz¢lenéni
na znaménko odchylky) ke kifivce ukazatele dominance k. Ukazuje se, Ze ne-
existuje zadny konkrétni smér, kam se kumuluji od vypocitaného ukazatele
odchylené hodnoty. Dostupnost na mikroregionalni tirovni se tedy jiz dale
viceméné nediferencuje.

Obrazky 22 a 24 poukazuji na relativni ,nekruhovost® zé6n dominance
vzhledem k izochronam. V oblasti jihovychodné od Prahy je patrny vliv
skonkuren¢niho* mikroregionélniho stfediska — Ri¢an u Prahy. Druhé dvé
vystupujici zény jsou okolo jednosmérné ukoncéenych délnic ¢i rychlostnich
silnic R4 a D11. Zde je mozné spatfovat urcitou podobnost s mezoregio-
nalni urovni, tedy neexistujicim vyznamnym stfediskem na opac¢ném konci
dopravniho tahu. Ptipad velké dostupnosti dalnice D8, ale jejtho malého
dopadu z dtivodu relativné pozdni vystavby, je patrny i na mikroregionalni
drovni.

Detailnéjsi pohled na souvislost dostupnosti, tedy izochron a zé6n domi-
nance, ukazuje, ze stejné jako v pfipadé malych nerovnosti v dostupnosti
(v hodnotach do 30 minut moc vétsi byt ani nemohou) jsou i vychylky
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dominance dosti malé. Jedinou vyznamnou je v tomto sméru oblast okolo
dalnice D1. Potvrzuje se tak pfedpoklad o zmensujicim se vyznamu dostup-
nosti smérem k niz§im méfitkovym trovnim.

5.5. Zavéry

Ackoliv byla u kazdého z dil¢ich hodnoceni jednotlivych méfitkovych trovni
uvedena urcita konstatovani o potvrzeni predpokladd, je tfeba souhrnného
pohledu na problematiku a diskuze splnéni v ivodu kapitoly stanovenych
hypotéz.

Prvni hypotéza o zavislosti mezi dostupnosti a rozsahem vlivu Prahy
(vzdalenosti piedéltt mezoregionll) byla potvrzena s vyuzitim Reillyho
modelu. Riznou dynamikou zmén u tii zdkladnich faktor@i — vyznamu stie-
disek, regionalni ptisobnosti (na trovni mezoregioni) a dostupnosti — doslo
v transformacnim obdobi k rozvolnéni jejich vzdjemné zavislosti. Ukazuje
se, ze velikost (vzdalenost) vlivu Prahy odpovid4d dostupnosti pouze ve
smérech, kde je dlouhodobé¢ stdld infrastruktura. Zmény dostupnosti maji
za nasledek nejprve zvyseni rozdilét mezi realnymi a modelovymi hodnotami
vzdalenosti pfedélii a s nartstem doby od dokonceni nové infrastruktury se
postupné tyto rozdily snizuji, coz je mozné ukazat na rozdilnych piikladech
dalnic D1 a D8, ¢&i spojnice Prahy a Ceskych Budéjovic. Velkou roli hraje
tedy faktor zpozdéni dopadd nové infrastruktury.

Cast druhé hypotézy piedpokladajici zvySeni tésnosti vztahu mezi
zménou dostupnosti a jejimi dopady byla dokdzana pomoci Pearsonova
korela¢niho koeficientu. Druha ¢ast hypotézy o posileni dominance Prahy
nejvice ve smérech snadné dostupnosti vsak byla potvrzena pouze zcasti.
Na mezoregionalni Grovni nastala zména dominance Prahy v absolutnim
meéritku a diferencované podle sméru. Neexistence konkurencniho stfediska
u prozatim pouze jednosmérné napojenych délnic ¢i rychlostnich silnic (R4,
R6, R7 a D11) ma za nasledek zvySeni vlivu Prahy v téchto smérech. Tyto
pripady dobfe ukazuji vyznam dostupnosti, nebot se pfimo jedna o snadnou
dostupnost k jednomu a naopak obtiznou dostupnost k druhému centru,
jehoz vyznam je tak v tzemi potlacovan. Na druhou stranu vsak existuji
také sméry snadné dostupnosti (D1, D5), kde riist dominance nedosahuje
relativné velkych hodnot. Snadna dostupnost tak automaticky neimplikuje
posileni dominance, je tfeba brat v tivahu také okolni strediska, ktera ze
zleps$eni dostupnosti mohou profitovat. Na trovni mezoregionalni byl také
prokazan vliv zmény dostupnosti v transformacnim obdobi v pfipadé, ze
zleps$eni dostupnosti nastalo jiz s dostate¢nym predstihem pfed sledovanim
(D8 prozatim bez efektu). Vysledky mohou byt ¢astecné zkresleny tim, Ze
nebyla brana v tivahu dostupnost Prahy pomoci Zelezni¢ni dopravy. Vetejna
zelezni¢ni doprava v okoli Prahy tak mtize byt vyznamnym cinitelem, ktery
byl z diivodu rozsahu studie jiz v ivodni metodologii vyfazen z vyzkumu.
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Treti hypotézu je mozné také rozdélit na dvé casti. Prvni ¢ast pfedpo-
kladajici nizsi zavislost mezi zménou dostupnosti a jejich dopadt na mikro-
regionalni urovni nez jaka byla zjiSténa na mezoregionalni urovni byla
dokazana stejné jako u predchozi hypotézy pomoci Pearsonova korela¢niho
koeficientu.

Druha c¢ast hypotézy o podobnych hodnotach dominance na mikro- i me-
zoregiondlni trovni a o vétsi kruhovosti zé6n dominance byla prokazana
pouze zcasti. Na mikroregionalni trovni hodnoceni byl pomoci ukazatele
dominance prokazan maly vliv dostupnosti. Obzvlasté¢ obce vzdalené od
Prahy v intervalu 13-33 minut vykazuji velmi rozdilné hodnoty podrize-
nosti, bez vétsi souvislosti s dostupnosti pti vyuziti individualni automo-
bilové dopravy. Ackoliv bylo pomoci Pearsonova korela¢niho koeficientu
prokazano, ze vyznam dostupnosti se snizuje s méfitkovou drovni, ani na
této nejnizsi hierarchické trovni nedoslo k vyrovnani prostorového rozlo-
zeni podilu vyjizdéjicich z obci do Prahy podle vzdalenosti od stiediska.
Na mikroregiondlni trovni totiz do hry vstupuji potencidlni ,konkuren¢ni®
mikroregionalni stfediska, ktera mohou narusit relativné koncentricky
prubéh ,,z6n dominance® vzhledem k dostupnosti a také snizit hodnoty
dominance u jadrového strediska. Vyzkum musel navic odhlizet od dalsich
faktort, napf. vliv komeréni suburbanizace by mél dominanci Prahy zna¢né
snizovat. Ukazatel dominance £ tak nenabyva oproti predpokladu stejnych
hodnot jako v pfipadé Prahy na mezoregionalni urovni, pravdépodobné
také jako diisledek rozdilného vlivu horizontalni geografické polohy, ktera
ma ruzny vliv na rznych hierarchickych trovnich. Touto polohou nejméné
ovlivnéna mikroregionalni droven umoznila stanovit nejpresnéjsi hodnotu
vzdalenosti absolutni podfizenosti na 10 minut.
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Hodnocen{ vyznamu dostupnosti a jeji zmény v Cesku v transforma¢nim
obdobi bylo zakonceno pfipadovou studii Prahy. V kazdé z vyzkumnych
kapitol byly stanoveny hypotézy, z nichz byly vSechny potvrzeny, nékteré
vSak jen zcasti. Na tomto misté je tfeba zhodnotit celkovy piinos studie
v kontextu splnéni cild a prokazani zakladnich vyzkumnych hypotéz stano-
venych v ivodu prace.

Prvni zékladni vyzkumna hypotéza o zmensSovani zlepSeni dostupnosti
s hierarchickou trovni byla prokdzana pomoci vytvorenych modeld do-
stupnosti a analyz GIS v kapitole 3 a 4 a ¢astecné také na pfipadu Prahy
jako strediska s mikroregionalnim vyznamem. Nejvétsi zmény v dostupnosti
v transformacnim obdobi byly zjistény na mezoregionalni drovni a zmenso-
valy se s klesajici hierarchickou a métitkovou trovni.

Druha zakladni vyzkumna hypotéza byla ¢lenéna na tfi parcialni hypo-
tézy. Zpozdéni dopadil zmény dostupnosti (prvni parcidlni hypotéza) bylo
shledano zejména na mezoregionalni trovni v kapitole 3 a v pfipadé Prahy
prakticky na vsech sledovanych hierarchickych trovnich. Na pfipadové
studii Prahy jako stfediska s makroregionalnim vyznamem vyzkum ukazal,
ze v mistech dlouhodobé nezménéné infrastruktury dochazi k vyrovna-
vani realného stavu s modelovym piikladem (Reillyho model). Piikladem
takového vyrovnani stavu jsou parové vztahy mezi napt. Prahou a Brnem
¢i Prahou a Ceskymi Budéjovicemi. Naopak v oblastech nedavné zmény je
patrny vétsi nesoulad modelovych hodnot a reality. Rozrtiznéni (zpozdéni)
dopadt zmény dostupnosti je zvlasté dobfe patrné u stiedisek napojenych
na dalni¢ni spojnice D1, D5 a D8, které byly zprovoznény vici sledovanému
obdobi v rtizném pfredstihu. Nové ¢i nedavno postavena infrastruktura tak
vnasi do modelové situace prvek nerovnovahy a s nartistem doby od jejiho
vybudovani se stav opét priblizuje k modelovému predpokladu.

Druha parcialni hypotéza predpokladajici snizovani dopadti zmén do-
stupnosti s hierarchickou trovni byla prokdzana na piipadové studii Prahy
pomoci Pearsonovych korelacnich koeficienti, kde byla sledovana tésnost
vztahu mezi dostupnosti a jejimi dopady v podobé dominance Prahy v roce
2001. Pii snizovani hierarchické a métitkové trovné byl prokazan také
snizujici se relativni vyznam dostupnosti vici ostatnim faktortm. Zatimco
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rozdily v dostupnosti se projevuji na nizsich drovnich v fadu desitek ¢i
jednotek minut, atraktivita a horizontdlni geograficka poloha sviij vyznam
s trovni nesnizuji. Na niz$ich hierarchickych trovnich je také mozné uvazo-
vat narustajici vliv vefejné dopravy — Zelezni¢ni, ale i silni¢ni — ktera ve stu-
dii nebyla zohlednéna. Vyzkum vedeny na riznych trovnich také potvrdil
potfebu navzajem si odpovidajici hierarchie dopravnich uzl a dopravnich
spojnic. Zatimco na narodni trovni bylo ovlivnéni novou infrastrukturou
nejzietelnéjsi, na trovni mezoregionalni byly dopady spise mensi a na mikro-
regionalni Urovni jiz sotva znatelné.

Konecné tfeti parcialni hypotéza o diferenciaci dopadti zmén dostupnosti
v zavislosti na vyznamu stiedisek byla dokdzana pomoci vytvofeného uka-
zatele dominance £ a jeho korelovani s vyznamem stfedisek podle Hampla
(2005). Dobra dopravni dostupnost hierarchicky nadfazeného stiediska
ma za nasledek jeho zna¢nou dominanci ve svém zazemi. Nejedna se vSak
o dobrou dostupnost v absolutnim, nybrz v relativnim smyslu. Pfipady izo-
lovanéjsich mezoregionti Ceskych Budéjovic a Zlina ukazaly, Ze pro posileni
vlivu ve svém podiizeném regionu je rozhodujici eliminace vlivii okolnich,
zejména hierarchicky nadfazenych stiedisek (Prahy). To je v zdsad¢é mozné
pouze prostiednictvim nizké dostupnosti s vyznamnymi okolnimi stredisky.
Také na nejvyssi hierarchické drovni bylo pomoci srovnavaci analyzy zlep-
Seni dostupnosti a zvySeni dojiid’ky prokz’izéno ze zkraceni dostupnosti
v disledku nové 1nfrastruktury nejprve vyuziji vyznamné;jsi sttediska, az na-
sledné se zlepSeni projevi v rozvoy mensich center. Pokud je navic zkraceni
vzdalenosti realizovano na pfili§ velkou vzdalenost vzhledem k vyznamu
stfediska, dopady se neprojevi viibec.

ZvySeni zavislosti mezi zlep$enim dostupnosti a jejimi dopady v transfor-
macnim obdobi (tfeti zakladni vyzkumna hypotéza) bylo prokdzano pouze
za pfedpokladu zahrnuti vyznamu sttedisek do sledovani pomoci gravi-
ta¢nich modelt (kapitola 3) ¢i ukazatele dominance (kapitola 4). Samotny
vyzkum zavislosti nartistu kontakth mezi stfedisky na zlepSeni dostupnosti
ocekavané vysledky nepfinesl.

Posledni ¢tvrtou zakladni vyzkumnou hypotézou byl pfedpoklad poklesu
vyznamu dostupnosti na formovani zazemi stfediska s klesajici hierarchic-
kou trovni. Pro tento tcel byly v pfipadové studii Prahy vytvoieny speci-
alni mapy, které na jedné strané ukazaly mensi kruhovost z6n dominance
na mezoregionalni drovni, ovéem na stran¢ druhé odhalily neodlucitelnost
faktoru okolniho systému stfedisek, ktery ptisobi i na trovni nejnizsi, mikro-
regionalni.

Mimo vyse popsané zavéry byl vyzkum ve studii zaméten v souladu s hlav-
nim cilem také na problematiku dopravni regionalizace (kapitoly 4.4. 2 5.2.).
Pomoci analyz GIS byly vytvofeny regiony dostupnosti mezoregionalnich
sttedisek pro obé sledovana obdobi a na zakladé¢ porovnavani popula¢nich
velikosti regiont byly hledany rozdily vuci regionalizaci sociogeografické,
také v kontextu zmény v transformac¢nim obdobi. Jako dodatek byl pomoci
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Reillyho modelu hodnocen vztah dostupnosti a vzdalenosti hranic (pfedélt)
prazského mezoregionu na c¢asové nejkratSich spojnicich Prahy s okolnimi
mezoregionalnimi stiedisky.

Ackoliv byla ve studii hodnocena pouze individualni automobilova
doprava a naopak napft. kontakt stfedisek byl reprezentovany celkovym
objemem dojizdéjicich a vyjizdéjicich bez rozdilu dopravniho médu, bylo
prokazano velké mnozstvi obecné platnych zakonitosti, na které upozor-
nuji dosavadni vyzkumy. Mimo vySe zminéného zpozdéni dopadd nové
infrastruktury také napf. souvislost mobility s dostupnosti. V prib¢hu
transformaéniho obdobi doslo v Cesku ke zvyseni zavislosti mezi kontaktem
stfedisek, jejich vyznamem a dostupnosti, coz je mozné interpretovat pravée
v dtsledku nartistu mobility obyvatelstva, a tedy vétsim a svobodnéj$im vy-
bérem moznych aktivit. Vyzkum také umoznil ovérit pravidlo konstantniho
¢asu (Janelle 1995) konstatujici dlouhodobé setrvaly stav obecné tolerance
obyvatel k celkovému casu stravenému cestovanim, a to na piipadech izolo-
vangéjsich regiond, u kterych doslo k vyraznému nartistu vnitinich vazeb. To
prokazuje vzristajici vyznam automobilové dopravy, které nemohou ostatni
dopravni médy, zvlasté na kratké vzdalenosti, vyznamnéji konkurovat.

Ptinos studie je mimo vySe popsané zavéry mozné spatfovat také v pouziti
novych geoinformatickych metod, které umoznuje software GIS, s jejichz
pomoci bylo mozné modelovat a analyzovat mimoradné velké databaze, coz
v ptipadé napft. ¢asové dostupnosti jest¢ Hursky v roce 1978 povazoval za
znacné obtizné. Pfinosem je také vytvoreni velkého mnozstvi digitalnich dat,
napf. sociogeografické regionalizace pro ob¢ obdobi 1991 i 2001, vytvoreni
regionti dostupnosti 1991 a 2001.

V praci na druhou stranu nezbyl prostor pro zaclenéni nékolika dalsich
faktort, které by mohly osvétlit nékteré nezodpovézené otazky. Nebyl napfi-
klad zkouman trend suburbanizace a velikost jeho vlivu, faktor automobili-
zace, ani typ dopravniho prosttedku pti vykonavani dojizdky. Odhlédnuti
od dostupnosti realizované pomoci zelezni¢ni dopravy je dal$im z nutnych
zjednoduseni. Stejné tak by pripadova studie Prahy mohla byt aplikovana
i na pfipad Brna ¢i Olomouce, i kdyz by se zde projevil silny rusivy element
pravé nadrazené Prahy. Tyto a dalsi oblasti vyzkumu mohou byt predmétem
dalsiho sledovani.
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Summary:

Accessibility in Czechia during the period
from 1991 to 2001: the relationship with
commuting to working and to schools

The study deals with the relationship of the accessibility of settlement cen-
tres to the settlement systems of Czechia. Focus is placed mainly on time
accessibility and its impact, as well as mutual contacts between centres and
centre-hinterland accessibility.

These relations are observed in three stages. The first stage consists of an
analysis of accessibility and its impact on settlement organisation and the
importance of the various centres. The second stage consists of an analysis
of how these relationships changed during the transformation period in
Czechia - from 1991 to 2001, when the Population and Housing Census was
carried out. The third stage consists in differentiating among the levels of
these connections.

The main objective of the study is to analyse the relationships between
centre accessibility and the organisation of settlement in Czechia, during
the transformation period. Three basic levels are considered. The national
level deals with mutual relationships between important settlement centres
in Czechia. At this level, the partial objective of the study is to perform an
analysis of the impact of changes in the accessibility of interregional centres
on their interaction, during the transformation period. The interregional
level deals with differences in the accessibility of the centres. At this level
the partial objective of the study is to analyse the degree of variance of im-
pact which the accessibility of interregional centres has on their importance
within the region, during the transformation period. The third level makes
use of a set of indicators to deal with the unique case of Prague as the centre
of highest hierarchical importance. This case incorporates the following
levels: supranational, national, interregional, and micro-regional. The aim
is to compare the impact that the accessibility of a single centre (Prague)
has at various levels. Thus, generalising conclusions concerning the topic
holistically will be made. Because the research is confined to Czechia, the
supranational level is not analysed in this study.

The study is based on two accessibility models of individual car transpor-
tation in Czechia for the years 1991 and 2001. All geographical and geoinfor-
matical analyses make use of these models.
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Study structure

The literature review, presented at the beginning of the study, offers a
structured overview of the current situation of research on this topic. It also
served as a basis for the formulation of the basic research hypotheses used.

Chapter 2 contains description of road network models for the years 1991
and 2001, discusses the average speed on various types of roads and the
construction of accessibility models.

The following chapters contain analyses of relationships between acces-
sibility, its changes during the transformation period and its impact. The
analyses are based on previously created models. Data regarding commut-
ers to work and school come from the Population and Housing Census.
Research hypotheses are stated previous to the assessments at each level.
These are then examined and reviewed at the end of each chapter. Chapter 4
contains a transport regionalisation based on individual car transportation.
It is also compared with a socio-geographical regionalisation.

The study concludes with an evaluation of objectives achieved and a
discussion of the basic research hypotheses stated at its beginning. The
study’s contribution is discussed and further possible areas of research are
suggested.

Methods

Assessment of accessibility and its changes is based on modern methods,
making use of specialised GIS software. These methods include, for example,
various types of network analyses, interpolation, digital data and database
management. Common statistical methods were used to compare the results
acquired from geoinformatical accessibility analyses and socio-geographic
indicators. Such methods included the utilisation of correlation coefficients
or indexes of change for the time aspect. Contacts between centres were ob-
served using gravity models. The distance of transport boundaries were ana-
lysed using Reilly’s model. The dominance of interregional centres in their
hinterland was assessed using a dominance indicator, created specifically
for the purpose of this study. It was inferred from a function of the inverse
proportion on the basis of regression dependence. Fieldwork was conducted
in order to estimate the average speed of vehicles on Czech roads.

Selected results
In compliance with the majority of foreign studies, this research indicates

that the lower hierarchical level is less impacted by accessibility and its
changes, e.g. the case study of Prague. New infrastructure had the biggest
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impact at the national level. The impact was smaller at the interregional level
and hardly noticeable at the micro-regional level.

It has also been proven that the impact of new infrastructure is not imme-
diately evident but develops with some delay. This can be seen primarily in
centres connected to the D1, D5 and D8 motorways which started operating
at various times previous to 2001. The situation presumed on the basis of the
gravitational model thus acquires an element of imbalance in the form of
new or recent infrastructure.

Variations among interregional centres, in terms of the impact of changes
in accessibility on their importance, were verified using the dominance
indicator. Good transport accessibility of a hierarchically superior centre
leads to its increased dominance within its hinterland. However, good acces-
sibility is not perceived absolutely. It is a relative concept. Ceské Budéjovice
and Zlin are quite isolated centres. It is evident that in order to strengthen
their impact in their subordinate region it is essential that the influence of
neighbouring, and, especially, hierarchically superior centres (e.g. Prague)
is eliminated. This happens only if the centres are poorly interconnected.
Using comparative analysis of improvements in accessibility and increases
in commuting to work/school, the study demonstrates, at the highest hier-
archical level, that improvement in accessibility due to new infrastructure is
first used by more important centres and only afterwards by smaller centres.
Moreover, if improvements in accessibility occur at too far a distance, in
comparison with the importance of the centre, there is virtually no impact.

It has also been proven that higher dependence between improvements
in accessibility and their impact during the transformation period can be
observed only when the importance of the centre is taken into account. The
analysis of the relationship between an increase in contacts between the cen-
tres and improvements in accessibility brought no significant results.

Even though only personal automobile transportation was assessed and
contacts among the centres were assessed through the overall volume of
commuters regardless of the type of transport, a number of universally valid
regularities pointed out in other studies have been proven. The above men-
tioned delay concerning the impact of new infrastructure is one case. Another
is the relationship between mobility and accessibility. In Czechia, during
the transformation period, dependence between contacts between centres,
their importance and their accessibility increased. This can be explained
in terms of increases in inhabitant mobility, i.e. more options and freedom
of choice in activities. This research has also made it possible to verify the
constant time rule, i.e. the long-term stable tolerance of inhabitants of their
time spent travelling. This was verified in the case of more isolated regions
where internal links increased. This verifies the increasing importance of
automobile transport, which cannot be rivalled by other transport modes,
especially over short distances.
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Selected factors impacting average speed on highways

Penetrations of a polygon, depicting the centre of Prague, with the highway
network

Changes in the accessibility and interaction of meso-regional centres in Czechia
during the transformation period

The dominance indicator in 1991 — including all evaluated centres

The dominance indicator in 2001 - including all evaluated centres

The dependence of meso-regional centre dominance on temporal accessibility in
1991

The dependence of meso-regional centre dominance on temporal accessibility in
2001

A comparison of the development of the dominance indicator for the most sig-
nificant centres between 1991 and 2001. The dominance indicator k remained
practically unchanged for Ostrava, during the monitored period.

An illustration of OD Cost Matrix analysis

Socio-geographical regionalisation in 1991 and 2001

Accessibility regions of the meso-regional centres in 1991 and 2001. Accessibility
regions were created by assigning the cadastral territory of a municipality to
its nearest meso-regional centre. The cores of meso-regional centres have been
determined as circles with radius of five, in some cases of two or one, kilometre
(see text).

Accessibility regions and socio-geographical regionalisation in Czechia in 1991.
Accessibility regions were created by assigning the cadastral territory of a mu-
nicipality to its nearest meso-regional centre. The cores of meso-regional centres
have been determined as circles with radius of five, in some cases of two or one,
kilometre (see text).

Accessibility regions and socio-geographical regionalisation in Czechia in 2001.
Accessibility regions were created by assigning the cadastral territory of a mu-
nicipality to its nearest meso-regional centre. The cores of meso-regional centres
have been determined as circles with radius of five, in some cases of two or one,
kilometre (see text).

A comparison of the populations of accessibility regions and socio-geographical
regions in 1991

A comparison of the populations of accessibility regions and socio-geographical
regions in 2001

Changes in the differences between socio-geographical regions and accessibility
regions in 1991 and 2001

The most advantageous — in terms of time — connection between Prague and its
surrounding meso-regional centres in 1991. The cores of meso-regional centres
have been determined as circles with radius of five, in some cases of two or one,
kilometre (see text).

The most advantageous — in terms of time — connection between Prague and its
surrounding meso-regional centres in 2001. The cores of meso-regional centres
have been determined as circles with radius of five, in some cases of two or one,
kilometre (see text).
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Prague’s dominance of its meso-region in 1991. Zones depicting the portion of
commuters to Prague were created using Ordinary Kriging with a 90% emphasis
on local values. Prague’s central core has been determined as a circle with a
radius of five kilometres.

Prague’s dominance of its meso-region in 2001. Zones depicting the portion of
commuters to Prague were created using Ordinary Kriging with a 90% emphasis
on local values. Prague’s central core has been determined as a circle with a
radius of five kilometres.

Prague’s dominance indicator as a meso-regional centre in 1991 and 2001. The &
value is 868 in the 1991s version (data for 1991 with deference in 2001) and 1,171
in the 2001 version.

Prague’s dominance of its micro-region in 2001. Zones depicting the portion of
commuters to Prague were created using Ordinary Kriging with a 90% emphasis
on local values. Prague’s central core has been determined as a circle with a ra-
dius of five kilometres. In order to improve the visibility of the thematic content
only those municipalities, which were home to more than 1,000 inhabitants, ac-
cording to the 2001 Population and Housing Census, are depicted. The Dobii§
sub-region was removed from the micro-region (a more detailed explanation can
be found in the text).

Prague’s dominance indicator as a micro-regional centre in 2001. The £ value is
804.91

Differences in the subordination of municipalities within the Prague micro-re-
gion in 2001. The dominance indicator £ reaches a value of 804.91 for Prague
(micro-regional centre, a more detailed explanation can be found in the text).
Zones depicting the portion of commuters to Prague were created using Ordi-
nary Kriging with a 90% emphasis on local values. Prague’s central core has been
determined as a circle with a radius of five kilometres. In order to improve the
visibility of the thematic content only those municipalities, which were home
to more than 1,000 inhabitants, according to the 2001 Population and Housing
Census, are depicted. The Dobf#is sub-region was removed from the micro-region
(a more detailed explanation can be found in the text).

Administrative units and accessibility regions in Czechia in 2001. Accessibility
regions were created by assigning the cadastral territory of a municipality to
its nearest meso-regional centre. The cores of meso-regional centres have been
determined as circles with radius of five, in some cases of two or one, kilometre.
The highway and motorway network in Czechia (RSD CR)
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Obr. 1 - Vybrané faktory ovliviujici prdmérnou rychlost na silnicich
Zdroj: Setreni autora

Obr. 2 - Praniky polygonu znaciciho centrum Prahy se silnicni siti
Zdroj: vypocet autora
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Obr. 3 - Zména dostupnosti a interakce mezoregionalnich stiredisek v Cesku
v transformacnim obdobi. Zdroj: vypocet autora.



110

podil mezocentra na vyjizdce

70

60

50

40

30

20

10

DOSTUPNOST V CESKU V OBDOBI 1991—2001

& mikrocentra

~8— 7zavislost

*
*
. *
*
*
“ o *
*
*

akcesibilita v minutach

Obr. 4 - Ukazatel dominance v roce 1991 - cely soubor hodnocenych stredisek
Zdroj: vypocet autora
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Obr. 5 - Ukazatel dominance v roce 2001 - cely soubor hodnocenych stredisek
Zdroj: vypocet autora
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Obr. 6 - Zavislost dominance mezoregionalniho stiediska na ¢asové dostupnosti v roce
1991. Zdroj: vypocet autora.
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Obr. 7 - Zavislost dominance mezoregionalniho strediska na ¢asové dostupnosti v roce
2001. Zdroj: vypocet autora.
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Obr. 8 - Porovnani vyvoje ukazatele dominance u nejvyznamnéjsich stredisek
mezi roky 1991 a 2001. Zdroj: vypocet autora.

Pozn.: ukazatel dominance k pro Ostravu se ve sledovaném obdobi témér nezménil.
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Obr. 9 - Ukazka analyzy OD Cost Matrix
Zdroj: vypocet autora
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hranice mezoregionu v roce 1991
hranice mezoregionu v roce 2001
hranice obce

hranice Ceska

100 ki
Zdroj: Hampl (1996, 2005) il

Obr. 10 - Sociogeograficka regionalizace v letech 1991 a 2001
Zdroj: Terplan (1994), Hampl (1996), Hampl (2001), digitalizace autor

@ mezoregionalni stredisko

hranice regionu dostupnosti 1991

hranice regionu dostupnosti 2001
hranice Ceska

)
Karlovy Vary

Ceské Budéjovice

Obr. 11 - Regiony dostupnosti mezoregionalnich stredisek v letech 1991 a 2001.

Zdroj: vypocet autora. Pozn.: Regiony dostupnosti byly vytvoreny prirazenim katastralnino

tzemi obce k nejbliZz§imu mezoregionalnimu stredisku. Centra mezoregionalnich stredisek

byla vymezena jako kruhy o poloméru 5, resp. 2 a 1 km (viz text).
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Obr. 14 - Srovnani populac¢nich velikosti regiont dostupnosti a sociogeografické

@ SGI1
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mezoregionalni stredisko

regionalizace v roce 1991. Zdroj: vypocet autora.
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Obr. 15 - Srovnani populac¢nich velikosti regiont dostupnosti a sociogeografické

@ SGO1
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mezoregionalni stredisko

regionalizace v roce 2001. Zdroj: vypocet autora.
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Obr. 16 - Zména rozdil(i mezi sociogeografickou regionalizaci a regiony dostupnosti
v letech 1991 a 2001. Zdroj: vypocet autora.
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Obr. 19 - Dominance Prahy v mezoregionu v roce 1991

Zdroj: vypocet autora

Pozn.: Zény podilu vyjizdéjicich do Prahy byly vytvoreny pomoci
metody Ordinary kriging s 90% dlrazem na lokalni hodnoty.
Centrum Prahy je vymezeno jako kruh o poloméru 5 km.



GRAFICKA PRILOHA

Zény podilu vyjizdéjicich do Prahy v %

17 20 24 29 36 45 60

m centrum Prahy

= hranice mezoregionu Prahy v roce 2001

Rumburk
<

Novy Bor-,

11 14

O  sub/mikroregionalni stredisko

Silnice
mmmm= dalnice a rychlostni komunikace

Izochrony dostupnosti centra Prahy
(v minutach)

—— . tfidy

———-20 . D
Qggké Lipa — Il tfidy
""" 40 g ‘.
----- 60
----- 80

S A0

Roudiice]nad|L'abem| .. ‘

Zatec LLouny) o \&', Nova Paka-. '
o O Boleslav. L -, Jigine? O R
5 )/ e

(Melniks

P PSdborany, 2 @ ‘
wl SEY  Ceetvpyam W % 4'~
2 o |

)" w Kol forenaiElhallabem stars) Bolesiay
QNymburk]
SO
Podébrady;
o Kolin)

Hofovice KutnalHoral
DN Caslav)

lede¢ nadiSazavou, Chotébo,

*A | N Em , Havlickayv,Brod

Horazdovice %
y .
O

' ) Strakohice }

Obr. 20 - Dominance Prahy v mezoregionu v roce 2001

Zdroj: vypocet autora

Pozn.: Zény podilu vyjizdéjicich do Prahy byly vytvoreny pomoci
metody Ordinary kriging s 90% dlrazem na lokalni hodnoty.
Centrum Prahy je vymezeno jako kruh o poloméru 5 km.
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Obr. 21 - Ukazatel dominance Prahy jako mezoregionalniho strediska letech 1991 a 2001
Zdroj: vypocet autora

Pozn.: hodnota k je 868 ve varianté 1991s (data za rok 1991 s podrizenosti v roce 2001)
a1 171 ve varianté pro rok 2001



Obr. 22 - Dominance Prahy

v mikroregionu v roce 2001
Zdroj: vypocet autora

Pozn.: Zény podilu vyjizdéjicich
do Prahy byly vytvoreny pomoci
metody Ordinary kriging s 90%
didirazem na lokalni hodnoty.
Centrum Prahy je vymezeno jako
kruh o poloméru 5 km. Z ddvodu
viditelnosti tematického obsahu
jsou popsany pouze ty obce,
které pri Scitani lidu, domt a byt
v roce 2001 dosahly vice nez

1 000 obyvatel. Z mikroregionu
byl vy¢lenén subregion Dobfrise
(podrobnéjsi vysvétleni v textu).
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Zdroj: vypocet autora
Pozn.: hodnota k je 804,91
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DOSTUPNOST V CESKU V OBDOBI 1991—2001

Priloha 1 - Srovnani zlep$eni dostupnosti a interakce mezoregionalnich stifedisek v Cesku

v transformac¢nim obdobi

Stredisko Stredisko vyjizdky
dojizdky Brno Ceské Hradec Karlovy Liberec Olomouc
Bud¢jovice Krélové Vary
BR 50 0 54 -3 68 10 124 15 38 24
CB 57 0 32 -9 130 -1 50 8 11 7
HK 29 -3 52 -9 83 6 -14 0 -14 -2
KV 0 10 -44 -1 29 6 -11 5 -33 13
LI -11 15 33 8 12 0 13 5 15 3
oL 142 24 222 7 168 -2 89 13 411 3
oS 21 11 11 6 33 0 78 10 37 4 21 3
PA -7 -2 100 -8 17 -16 -33 6 93 -3 13 -2
PL 164 17 -12 556 18 -30 -4 205 21 100 19
PR 116 13 27 1 21 9 27 1 36 13 110 18
UL 65 20 56 13 0 13 324 2 -36 8 -6 21
ZL 26 -2 -33 -1 78 -5 -22 7 -67 10 856 -12
Indexy Iz Izt izy 121 iz Izt iz Iz Iz Iz izy Izt

Zdroj: CSU, vypocty autora

Pozn.: Index zvyseni dojizdky i,, ukazuje narlst objemu vyjizdéjicich, resp. dojizdéjicich obyvatel v transfor-
macénim obdobi v %. Index zlepseni dostupnosti /,; ukazuje zkraceni ¢asové dostupnosti v transformacnim
obdobi v %. Kurzivou jsou znaceny ty hodnoty, které jsou pocitany z dosazenych hodnot do nekompletni
databaze ze S¢itani lidu, doml a byt v roce 1991. Jednéd se o maximalni hodnoty indexd (podrobnéjsi
vysvétleni viz text).
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Stredisko vyjizd'ky

Ostrava Pardubice Plzen Praha Usti Zlin
nad Labem
11 11 94 -2 29 17 219 13 153 20 -24 -2
132 6 126 -8 9 0 31 1 344 13 160 -1
79 0 20 -16 2 18 57 9 56 13 344 -5
75 10 =22 6 -70 -4 -15 1 11 2 -67 7
64 4 34 -3 -36 21 54 13 -28 8 67 10
-31 3 137 -2 122 19 327 18 44 21 52 -12
38 0 -17 15 68 12 33 17 39 -4
73 0 133 18 46 9 121 20 37 -5
205 15 79 18 240 25 24 2 -6 11
100 12 20 9 39 25 29 35 114 7
56 17 96 20 32 2 116 35 -44 14
9 -4 33 -5 22 11 35 7 -67 14
izv /z/ /zv iz/ izv izl izv iz/ izv iz/ /zv iz/
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Priloha 2 - Odvozeni vzorce pro vypocet metody nejmensich ¢tvercd funkce neprimé
umeérnosti

Rovnice neprimé imeérnosti:
yi=f,kdei=1,‘..,n
Xi

Kritérium nejmensich ¢tvercd mé tedy podobu:

L2 k
mln;(yz—xij

Hledadme takové hodnoty k, pri kterych bude vyraz nejmensi. Derivaci podle k tedy poloZzime rovnu nule:
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Priloha 3 - Dostupnost a jednosmérny kontakt mezoregionalnich a jejich podfizenych
mikroregionalnich stredisek v roce 1991

Nazev Nadrazené Vzdélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
strediska

A Karlovy Vary 66,90 101 1990
Benesov Praha 31,61 930 2441
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. Boleslav  Praha 24,01 2 454 4006
Broumov Hradec Kralové 79,66 62 1457
Bruntal Ostrava 76,03 161 2427
Breclav Brno 38,92 547 3336
Bucovice Brno 24,41 569 1520
Bystrice nad Pernstejnem Brno 56,72 330 2778
Bystrice pod Hostynem Zlin 38,90 81 1878
Caslav Praha 68,40 205 2 006
Ceska Lipa Praha 74,35 465 7 550
Cesky Krumlov Ceské Budé&jovice 26,11 518 3077
Dacice Ceské Budé&jovice 83,15 60 1064
Dé&cin Usti nad Labem 36,52 547 4749
Dobruska Hradec Kralové 32,08 111 1433
Dob¥is Praha 26,74 560 2084
Domazlice Plzen 52,76 232 1851
Dvar Kralové nad Labem Hradec Krélové 40,30 212 2349
Frenstat pod Radhostém Ostrava 41,32 220 2329
Frydek-Mistek Ostrava 19,63 3635 14 048
Frydlant Liberec 20,34 598 1446
Frydlant nad Ostravici Ostrava 23,67 505 2570
Havli¢kav Brod Praha 75,90 469 2 870
Hlinsko Pardubice 40,10 100 1375
Hodonin Brno 48,38 458 4 857
HoleSov Zlin 23,74 357 2724
Horazdovice Plzen 61,48 121 1284
Horice Hradec Kralové 22,79 367 1738
Horovice Praha 34,92 192 1360
Hranice Olomouc 36,83 165 3106
Humpolec Praha 58,09 262 1573
Hustopece Brno 19,95 398 1214
Cheb Karlovy Vary 39,95 297 4546
Chodov Karlovy Vary 10,41 958 6051
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Nazev Nadrazené Vzdélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
stiediska

Chomutov Usti nad Labem 63,31 195 9371
Chotébor Praha 94,38 170 1475
Chrudim Pardubice 12,04 1200 3735
Ivancice Brno 24,22 927 1910
Jablonec nad Nisou Liberec 16,22 1933 5582
Jaro Hradec Kralové 22,04 534 2184
Jesenlk 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
Jindfichtv Hradec Ceské Budéjovice 48,98 331 3139
Kadari Usti nad Labem 81,47 65 2992
Kaplice Ceské Budéjovice 25,29 273 1462
Karvina Ostrava 32,25 1973 13810
Kladno Praha 23,77 5005 10 761
Klatovy Plzen 40,38 504 2532
Kolin Praha 52,89 908 3285
Kopfivnice Ostrava 33,89 373 3920
Kralupy nad Vitavou Praha 25,98 1340 4005
Krnov Ostrava 62,80 333 2 808
Kromériz Zlin 38,68 259 4113
Kutna Hora Praha 67,07 497 2 889
Kyjov Brno 50,42 288 2467
Lanskroun Pardubice 79,56 59 1294
Lede¢ nad Séazavou Praha 52,74 229 1122
Litomérice 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
Marianské Lazné Karlovy Vary 48,23 105 2653
Mélnik Praha 32,34 1028 4439
Mikulov Brno 37,98 196 1312
Milevsko Praha 71,19 262 1604
Mladé Boleslav Praha 44,48 1200 5936
Mohelnice Olomouc 23,00 151 1641
Moravska Trebova Brno 69,35 110 1842
Moravské Budéjovice Brno 69,13 119 1340
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Nazev Nadrazené Vzdélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
strediska

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 1486
Nové Mésto nad Metuiji Hradec Krélové 39,37 119 2118
Nové Misto na Moravé Brno 63,59 216 2 500
Novy Bor Praha 83,51 151 2647
Novy BydZov Hradec Krélové 35,41 404 1345
Novy Ji¢in Ostrava 36,18 394 4269
Nymburk Praha 46,27 555 3349
Opava Ostrava 38,24 2422 8126
Ostrov Karlovy Vary 10,67 1344 3901
Pacov Praha 69,60 145 1053
Pelhfimov Praha 69,66 367 2165
Pisek Praha 74,99 538 3178
Podbotany Usti nad Labem 73,90 16 975
Podébrady Praha 41,99 546 3197
Poli¢ka Brno 73,05 67 1373
Prachatice Ceské Budéjovice 48,38 250 2009
Prosté&jov Olomouc 15,66 1016 5748
Prelou¢ Pardubice 19,56 871 2314
Prerov Olomouc 23,51 1022 6179
Pribram Praha 38,93 1028 4819
Rakovnik Praha 49,89 443 2447
Rokycany Plzen 17,65 1137 3512
Roudnice nad Labem Praha 48,85 338 2988
Roznov pod Radhostém Ostrava 55,47 167 2 606
Rychnov nad Knéznou Hradec Kralové 39,33 128 2410
SedlI¢any Praha 54,35 313 1381
Semily Liberec 43,52 35 1471
Slany Praha 23,43 785 2948
Sobéslav Praha 89,78 129 1356
Sokolov Karlovy Vary 22,55 396 6902
Strakonice Praha 82,45 338 2 893
St¥ibro Plzen 28,53 399 1491
Susice Plzen 75,47 155 1844
Svitavy Brno 61,20 139 2261
Sternberk Olomouc 20,94 1298 2744
§umperk Olomouc 48,29 261 3635
Tabor Praha 73,15 721 7021
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Nazev Nadrazené Vzdaélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
stiediska

Tachov Plzen 60,98 287 2 200
Tanvald Liberec 29,61 134 2204
Tel¢ Brno 78,88 66 1234
Teplice Usti nad Labem 16,19 1049 10 136
Tisnov Brno 28,27 1224 2 800
Trutnov Hradec Kralové 59,44 246 4 851
Trebi¢ Brno 48,36 756 5625
Trebon Ceské Budé&jovice 22,74 385 1496
Trinec Ostrava 50,96 530 5393
Turnov Liberec 25,85 188 2081
Tynisté nad Orlici Hradec Kralové 19,04 395 1393
Uherské Hradisté Zlin 30,31 250 7071
Uhersky Brod Zlin 36,06 275 3413
Unicov Olomouc 35,44 586 2499
Usti nad Orlici Pardubice 59,53 82 2 385
Valasské Klobouky Zlin 41,12 151 1305
Valagské Mezifici Ostrava 52,48 170 3505
Varnsdorf Praha 109,52 145 1790
Velka Bites Brno 23,37 367 1168
Velké Meziric¢i Brno 36,35 323 1851
Veseli nad Moravou Zlin 48,22 65 3049
Vimperk Praha 106,73 121 1272
Vitkov Ostrava 48,63 182 1254
Vlasim Praha 46,51 510 2 465
Vrchlabi Hradec Krélové 67,83 65 1994
Vsetin Zlin 38,08 120 3476
Vysoké Myto Pardubice 33,64 87 1817
Vyskov Brno 27,23 1128 3634
Zéabreh Olomouc 34,99 190 2941
Znojmo Brno 55,59 749 4224
Zamberk Pardubice 54,64 25 1097
Zatec Usti nad Labem 58,49 67 3180
7d4r nad Sazavou Brno 57,72 472 3175

Zdroj: CSU, Hampl 2005, vypocet autora
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Priloha 4 - Dostupnost a jednosmérny kontakt mezoregionalnich a mikroregionalnich
stredisek - varianta 1991s

Nazev Nadrazené Vzdélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
strediska

Dacice Praha 121,76 93 1064
Horazdovice Praha 97,27 81 1284
Louny Praha 48,96 377 4284
Podborany 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
Tel¢ Praha 107,98 69 1234
JindrichGv Hradec Praha 101,75 346 3139

Zdroj: €SU, Hampl 2005, vypocet autora

Pozn.: Varianta 1991s ukazuje vyjizdku a vzdalenosti mezi mikroregionalnimi a mezoregionalnimi stredisky
pri vztazich podfizenosti v roce 2001, av$ak s pouzitim modelu dostupnosti v roce 1991. Zména podfize-
nosti nastala pouze u téchto 10 mikroregionalnich, resp. subregionalnich stfedisek. Ostatnf str‘ediska viz rok
1991.
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Priloha 5 - Dostupnost a jednosmérny kontakt mezoregionalnich a jejich podfizenych
mikroregionalnich stredisek v roce 2001

Nazev Nadrazené Vzdaélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadrazeného celkem
strediska

A3 Karlovy Vary 62,38 44 2025
Benesov 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 Ostrava 20,47 1629 3256
Boskovice Brno 38,58 473 1775
Brandys nad Labem-St. Boleslav  Praha 20,47 2630 3981
Broumov Hradec Krélové 83,71 59 1413
Bruntal Ostrava 80,27 168 2 586
Breclav Brno 36,04 721 3201
Bucovice Brno 23,55 539 1385
Bystrice nad Pernstejnem Brno 56,00 326 2362
Bystrice pod Hostynem Zlin 42,09 96 1831
Caslav Praha 66,83 370 2129
Ceska Lipa Praha 69,58 672 5958
Cesky Krumlov Ceské Budé&jovice 21,84 802 2733
Dacice Ceské Budé€jovice 113,74 148 1229
Dé&&n Usti nad Labem 31,92 1139 5240
Dobruska Hradec Kralové 33,23 122 1681
Dobfi$ Praha 28,56 1078 2148
Domatzlice Plzen 53,86 177 1902
Dvar Kralové nad Labem Hradec Krélové 40,06 219 2284
Frenstat pod Radhostém Ostrava 41,06 172 1918
Frydek-Mistek Ostrava 18,32 3182 11 356
Frydlant Liberec 21,62 766 1748
Frydlant nad Ostravici Ostrava 21,76 575 2661
Havli¢kdv Brod Praha 69,23 646 3365
Hlinsko Pardubice 44,33 100 1522
Hodonin Brno 49,35 429 3784
HoleSov Zlin 25,60 505 2 836
Horazdovice Plzen 98,14 133 1145
Horice Hradec Kralové 23,44 413 1765
Horovice Praha 29,98 317 1502
Hranice Olomouc 32,78 251 3324
Humpolec Praha 51,05 275 1703
Hustopece Brno 18,88 484 1075
Cheb Karlovy Vary 43,39 153 4084
Chodov Karlovy Vary 10,59 1307 5275
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Nazev Nadrazené Vzdélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
strediska

Chomutov Usti nad Labem 63,55 172 7620
Chotébor Praha 90,33 270 1733
Chrudim Pardubice 16,04 1433 3995
Ilvandice Brno 23,64 955 1983
Jablonec nad Nisou Liberec 18,61 2190 5689
Jaromér Hradec Kralové 23,71 712 2 457
Jesenik Olomouc 84,03 88 1912
Jevicko Brno 53,07 20 553
Ji¢in Praha 64,42 353 2714
Jihlava Brno 69,57 766 3821
Jilemnice Hradec Kralové 92,11 130 1159
JindrichGv Hradec Ceské Budé&jovice 102,66 554 3023
Kadan Usti nad Labem 82,71 56 2718
Kaplice Ceské Budégjovice 25,54 374 1474
Karvina Ostrava 30,12 1387 9235
Kladno Praha 24,19 9237 14 195
Klatovy Plzen 43,14 495 2837
Kolin Praha 42,40 1748 4531
Koprivnice Ostrava 35,54 490 5377
Kralupy nad Vitavou Praha 24,17 1829 3871
Krnov Ostrava 66,45 303 3224
Kromériz Zlin 41,03 339 3768
Kutna Hora Praha 58,37 799 3128
Kyjov Brno 45,04 355 2187
Lansgkroun Pardubice 83,90 55 1290
Lede¢ nad Sazavou Praha 51,45 288 1200
Litomérice 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 Lazné Karlovy Vary 57,17 63 2 386
Mélnik 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
Moravska Trebova Brno 66,89 158 2070
Moravské Budéjovice Brno 68,56 147 1292
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Nazev Nadrazené Vzdélenost Vyjizdka
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
stiediska

Moravsky Krumlov Brno 35,85 458 1328
Most Usti nad Labem 44,73 287 8 194
Nachod Hradec Kralové 45,72 171 3211
Nové Paka Praha 81,10 181 1785
Nové Mésto nad Metuiji Hradec Kralové 40,93 153 2361
Nové Misto na Moravé Brno 61,99 170 2129
Novy Bor Praha 81,39 218 2764
Novy BydZzov 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 6 370
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
Podborany Usti nad Labem 64,79 157 1141
Podébrady Praha 33,82 804 2977
Policka Brno 69,82 66 1503
Prachatice Ceské Budé¢jovice 48,98 315 2151
Prostéjov Olomouc 18,01 1323 5352
Prelou¢ Pardubice 20,49 1018 2 468
Prerov Olomouc 26,74 1139 6043
Pribram Praha 41,40 1974 5428
Rakovnik Praha 48,43 717 2412
Rokycany Plzen 17,59 1319 2973
Roudnice nad Labem Praha 30,73 625 2 730
RoZnov pod Radhostém Ostrava 56,54 165 2827
Rychnov nad Knéznou Hradec Kralové 39,59 214 2526
SedI¢any 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
Stiibro Plzen 26,44 367 1201
Susice Plzen 78,58 163 2159
Svitavy Brno 58,73 202 2625
Sternberk Olomouc 23,41 1513 2 883
Sumperk Olomouc 44,71 264 3801
Tabor Praha 71,97 1177 6 359
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Nazev Nadrazené Vzdalenost
sub/mikrostrediska stredisko v minutach do nadfazeného celkem
strediska

Tachov Plzen 45,58 210 2388
Tanvald Liberec 32,96 158 2249
Tel¢ Brno 99,96 116 1209
Teplice Usti nad Labem 17,21 1090 8323
Tisnov Brno 25,03 1283 2568
Trutnov Hradec Kralové 49,33 333 3973
Trebi¢ Brno 48,34 802 5899
Trebon Ceské Budéjovice 25,85 570 1517
Trinec Ostrava 49,01 485 4 550
Turnov Liberec 24,77 238 1998
Tynisté nad Orlici Hradec Kralové 19,07 628 1695
Uherské Hradisté 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
Valasské Klobouky Zlin 43,16 131 1097
Valasské Mezifici Ostrava 55,25 149 3606
Varnsdorf Praha 110,40 210 2341
Velka Bites Brno 21,08 491 990
Velké Mezirici Brno 33,39 271 1695
Veseli nad Moravou Zlin 54,91 64 3100
Vimperk Praha 108,25 183 1 666
Vitkov Ostrava 50,83 92 919
Vlasim 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
Zabreh Olomouc 35,07 183 2 996
Znojmo Brno 54,32 668 4642
Zamberk Pardubice 55,85 31 1204
Zatec Usti nad Labem 68,25 604 3228
Zdar nad Sazavou Brno 56,00 404 2994

Zdroj: CSU, Hampl 2005, vypocet autora
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V EDICI GEOGRAPHICA JIZ VYSLO

Vyvoj udoli Sazavy

v mlad3$im kenozoiku

Bictislav Balatka
Jan Kalvoda

Doprava
a geograficka organizace
spolecnosti v Cesku

Miroslay Marada a kol.

Bretislav Balatka, Jan Kalvoda:
Vyvoj uidoli Sazavy v mlads$im kenozoiku

Historicky vyjimecna a esteticky nadhernd krajina Posazavi
ve sttednich Cechéch je z geomorfologického hlediska
podstatné méné prozkoumana nez tizemi, kterymi protékaji
Labe a Vltava. Reka Sazava zaujima mezi toky Ceského
masivu mimotradné postaveni, a to zejména pro specifické rysy
vyvoje udoli a akumulac¢nich teras. Pestra geologicka stavba
jejiho povodi, regiondlni neotektonické udalosti a rozsahlé
klimatické zmény v mlad$im kenozoiku byly hlavnimi
pri¢inami rozmanitosti a dynamiky geomorfologickych
procesti. V této monografii jsou pfedlozeny hlavni vysledky
vyzkumu geomorfologického vyvoje tidoli Sazavy, véetné
paleogeografické korelace vzniku terasového systému

s aktualnim mezindrodnim stratigrafickym c¢lenénim kvartéru.

16x23 cm, 200 s., bar. ptiloha, vaz., ISBN 978-80-904521-1-4, 1. vyd., 2010

Miroslav Marada a kol.:
Doprava a geograficka organizace spolecnosti v Cesku

Doprava je jednou z nejdynamictéjsich soucasti naseho
kazdodenniho zivota. Snad proto se v souc¢asné geografii
dopravy nejcastéji fesi problémy aplikacniho charakteru,
napf. dopravni obsluznost venkova ¢i vliv dalnic na rozvoj
sidel a regionii. Existuji ovSem i problémy obecnéjsi povahy:
dopravni hierarchie stfedisek osidleni z hlediska raznych
druhti dopravy a jeji souvislosti s komplexni sidelni hierarchit,
vyvoj dopravnich interakci v systému osidleni a jejich vliv

na zmény vyznamu stiedisek, struktura dopravniho zajisténi
vztahi stiediska a zazemi apod. Geografie dopravy tak

miiZe prispét také k zdkladnimu vyzkumu, ke studiu stavu

a vyvoje geografické organizace spole¢nosti. Dokladem je tato
monografie postihujici, alespon z ¢asti, uvedena témata.

16x23 cm, 168 s., bar. p¥iloha, vaz., ISBN 978-80-904521-2-1, 1. vyd., 2010



V}’]vo j Ivan Bicik a kol.

vyuziti ploch
v Cesku

Ivan Bicik a kol.:
Vyvoj vyuziti ploch v Cesku

Vyzkum stavu a vyvoje krajiny zaznamenava v poslednim
¢tvrtstoleti mimofadny rozvoj, coz je bezesporu spojeno

s potiebou fesit stale slozitéjsi problematiku interakce prirody
a spole¢nosti v izemnich jednotkach rizného fadu. Vysledky
dokumentuji razantni zmény, ke kterym doslo ve vyuzivani
krajiny v obdobi trzniho hospodafstvi (1845-1948), totalitni
spole¢nosti (1948-1990) a soucasné politické a hospodaiské
transformace (1990-2000). Monografie dokumentuje pfechod
od lokalné organizované spolec¢nosti ke spole¢nosti moderni,
kdy se formuji pomérné velké regiony podobné struktury
ploch vyplyvajici z dominantnich funkci jednotlivych regiont.
To umoznuje studovat jak obecné trendy ve vyuziti dil¢ich
kategorif ploch, jejich celkovou strukturu a zmény, tak i jejich
tizemn diferenciaci na izemi Ceska.
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Doprava hraje v naSem kazdodennim zivot¢ stale vyznamné;jsi

roli. Déje se tak zejména zkracovanim vzddlenosti, tedy vyvojem
novych dopravnich prostredki a zkvalitnovanim dopravni
infrastruktury. Lepsi dostupnost jakéhokoliv mista na Zemi

je zakladem pro jeho kvalitativni riist, rozvoj a mnozstvi
kontaktti s okolim. Obsahem monografie je analyza zmén
dostupnosti v Cesku v obdobi 1991-2001 pti vyuziti individualni
automobilové dopravy. Hodnocen je vztah této zmény k poctu
kontaktdi mezi vyznamnymi sttedisky v Cesku. Pozornost je
vénovana také hlavnimu méstu Praze a jeho zazemi. Soucasti
je rozbor samotného modelovani a vypoctu dostupnosti

pri vyuziti GIS.
]
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