RYCHLA SPOJENI METROPOLITNICH OBLASTI:
DOPADY (NOVE) DOSTUPNOSTI NA PRACOVNI

TRH

doc. RNDr. Miroslav Marada, Ph.D.
Mgr. et Ing. Ludék Frané

Ing. Vit Janos, Ph.D.

Mgr. Ing. Vaclav Jaros

doc. RNDr. Stanislav Kraft, Ph.D.
Ing. Milan KFiz

Bc. Michal Kowalski

Prirodovédecka fakulta Univerzity Karlovy v Praze
Fakulta dopravni CVUT v Praze
RERA a.s., Ceské Budéjovice



AUTORI

doc. RNDr. Miroslav Marada, Ph.D.
doc. RNDr. Stanislav Kraft, Ph.D.
Mgr. Ing. Vaclav Jaros

Bc. Michal Kowalski

pracovisté: Vyzkumné centrum dopravniho geografie CEdoG, katedra socidlni geografie a regiondlniho roz-
voje, Prirodovédeckd fakulta Univerzity Karlovy v Praze

CE(‘-’@G

Ing. Vit Janos, Ph.D.

Ing. Milan KFiz

pracovisté: Ustav logistiky a management, Fakulta dopravni CVUT v Praze
FAKULTA

DOPRAVNI
CVUT V PRAZE

Mgr. et Ing. Ludék Frané
pracovisté: RERA a.s. — Regiondini rozvojovd agentura jiznich Cech, Ceské Budéjovice

¥ %
* *

“RERA

DEDIKACE

Metodika je vystupem projektu ¢. TBO500MDOO5 Rychla spojeni metropolitnich oblasti: dopady (nové) do-
stupnosti na pracovni trh Technologické agentury Ceské republiky.



Rychla spojeni metropolitnich oblasti: dopady (nové) dostupnosti na pracovni trh Technologické agentury
Ceské republiky

EXECUTIVE SUMMARY

U¢elem predlozené metodiky je vytvoreni postupu vyuZitelného p¥i modelovani dopadii zlepSené dopravni
dostupnosti na pracovni trh v Cesku. Metodika je uréena zejména pro uZivatele v decizni sféfe odpovédné za
strategické planovani, regionalni politiku a vyhodnocovani socioekonomickych dopadd nové dopravni in-
frastruktury na rozvoj izemi. Ustfednim metodologickym konceptem metodiky je tzv. potenciélni dostupnost,
ktera je vhodnym ndstrojem pro komplexni hodnoceni zmén v Uzemi v kontextu dopravni dostupnosti pracov-
niho trhu. Ackoliv je metodika zaloZena na sledovani dopadu vystavby tzv. Rychlych spojeni (RS) na pracovni
trh v Cesku, je svou podstatou relativné univerzalni metodou, kterou Ize aplikovat i na jiné dopravni mody.
Vysledky metodiky jsou intuitivné dobfe vyhodnotitelné, presto Ize interpretaci odbornikem na regionalni roz-
voj, regionalni ekonomii ¢i geografii povazovat za Ucelnou a autofi predkladané metodiky takové pouZiti pred-
pokladaji pro dosazeni optimalnich vysledkl hodnoceni.

Inovativnost metodiky spociva ve skutecnosti, Ze takto komplexné pojata studie, odvozena z aktualnich a roz-
sahlych statistickych dat o dojizd’ce obyvatel za praci v Cesku na zékladé SLDB 2011, nebyla doposud prove-
dena. Inspiraci pro tvorbu metodiky byly zejména zahrani¢ni studie zaloZzené na konceptu potencidlni dostup-
nostni (napt. projekt ESPON TRACC), nicméné ty vznikaly v odliSnych podminkach a ¢asto s méné podloZzenymi
vstupnimi predpoklady.

Potencidlni dostupnost je ukazatel dopravni dostupnosti, ktery optimalné odpovida realnému rozhodovani
subjektu dostupnosti pfi volbé cile dojizdky za praci, nebot zohlednuje jednak dostupnost okolnich center
zaméstnanosti, jednak jejich atraktivitu vyjadienou objemem pracovnich pfilezitosti. Pouzitim exponencialni
funkce jako funkce odporu ¢asu je vaha vzdalenéjSich center vice redukovdna nez v pfipadé center blizsich. Je
tak vyjadrena skutecnost, Ze nejvyssi dojizdka je vazana na nejblizsi a nejsilnéjsi centra.

Metodika hodnoti dvé regionalni rovné: (i) Narodni (statni) iroven, na které bylo uvazovano s 206 spravnimi
obvody obci s rozsifenou plisobnosti (SO ORP) a (ii) Mezinarodni troven, kde byla kromé SO ORP uvaZovana
téz vyznamna regionadlni centra v pfihranici, zhruba s populacni velikosti nad 100 000 obyvatel, a rovnéz hlavni
meésta sousednich zemi. Testovany byly nasledujici varianty vedeni trati tzv. Rychlych spojeni:

1. Soucasny stav, tj. bez planovanych RS (= tzv. nulova varianta)

2. Zapadni a vychodni varianta RS v Useku Litoméfice — Usti nad Labem — Drazdany
3. Severni a jizni varianta vedeni RS na trase Praha — Brno

4. Varianta vedeni na polskou Vratislav pres Hradec Kralové a pres Liberec

5. Do modelu byly zafazeny ostatni traté RS, tj. Praha — Most, Praha — Plzerl — st. hranice, Brno — Pferov —
Ostrava, Brno — st. hranice s Rakouskem a budouci stav dalnic¢ni sité, nebot model byl konstruovan jako multi-
modalni.

Vlastni postup vypoctu potencialni dostupnosti pfi hodnoceni ndrodni tdrovné (jednotek ORP) je dan vzorcem:

P; e—0,030809cij

Ai= b
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1

kde A; je hodnota potencidlni dostupnosti pro spravni obvod obce s rozsitenou plsobnosti i, P; je modelové
doplnény pocet pracovnich pfileZitosti v j-tém SO ORP, e je Eulerovo Cislo pouzité v exponencidlni funkci a ¢j



je ¢asova dostupnost mezi sidlem ORP i a sidlem ORP j. Koeficient odporu (impedance) B ma v pfipadé hodno-
ceni narodni urovné hodnotu -0,030809, coz odpovida stavu, kdy sidla ve vzdalenosti 22,5 minuty (median
Casu straveného dojizdkou obyvatel za praci modelovany z vysledk’ SLDB 2011) pfispéji hodnocené jednotce
pravé polovinou své vahy.

Pro hodnoceni na mezinarodni drovni byl odvozen vzorec:

n

Ai — z 0] ) e—0,0115526i]'
j=1

kde A; je hodnota potencidlni dostupnosti pro spravni obvod obce s rozsifenou pUsobnosti i, O; je populacni
velikost j-té jednotky (SO ORP 100 % hodnoty, zahraniéni centra jeji druhd odmocnina), ostatni proménné jsou
shodné jako u vzorce pro narodni Uroven. Koeficient odporu 8 ma v pripadé hodnoceni mezindrodni Grovné
hodnotu B = 0,011552, coz odpovida situaci, kdy sidla ve vzdalenosti 60 minut pfispéji hodnocené jednotce
pravé polovinou své vahy. Sidla blizsi ,,odevzdavaji” vice neZ polovinu své vahy, jednotky vzdalené;jsi méné nez
polovinu.

Z vysledkt metodiky je patrné, Zze potencialni dopravni dostupnost se nejvice zvySuje v perifernich a hire
dostupnych oblastech Ceska. Naproti tomu v jadrovych oblastech (které maji absolutni hodnoty potencialni
dostupnosti nejvyssi) dochazi k nardstu mensimu. To vychdazi jiz z logiky konceptu potencialni dostupnosti,
kdy hire dostupné oblasti, které maji zpravidla méné obyvatel a mensi nabidku pracovnich pfileZitosti, ziska-
vaji prostrednictvim rozsiteni ¢i zrychleni propustnosti dopravni sité lepsi pfistup k jddrovym oblastem.
Z opacného pohledu pak jadrové oblasti ziskavaji lepsi ptistup do téchto perifernich oblasti, ¢im dochazi
k rastu ukazatele vyrazné niz§imu. Paradoxné se tak ukazuje, Ze vybudovanim sité RS se zvysi potencidlni do-
stupnost nejvice v krajich Karlovarském a Zlinském, kterym se samotna sit RS vyhyba. Zde je oviem nutné
zminit, Ze kromé vybudovani sité RS pocita model i s kombinovanym provozem vlaky, které budou vyuzivat
vysokorychlostni i konvencni Zeleznicni sit, a v modelu je patrny také vliv dobudovani dalnicni sité. Z hlediska
variantniho vedeni |ze konstatovat ndsledujici:

1/ Z hlediska dopadu na narodni troven se ukazuje jako pfinosnéjsi jizni varianta trasy Praha — Brno, protoze
zachytava také potencial dosud slab& dopravné obslouzenych jiznich oblasti statu (jih Vyso&iny, jizni Cechy,
v¢. Ceskych Budéjovic). V pfipadé variant vedeni RS na polskou Vratislav neni rozdil v pfinosu varianty pres
Liberec a pres Hradec Kralové tak markantni, ,hradecka“ varianta spojeni oviem podporuje zvySeni potenci-
alu relativné zaostdvajiciho Podorlicka a prochazi kolem mezinarodné vyznamné rekreacni oblasti Krkonos.
Z tohoto pohledu ji Ize povaZovat za pfinosnéjsi.

2/ Zohlednéni zahranic¢nich center v modelu nepfinasi argumenty pro volbu vnitrostatnich variant vedeni trati
RS, nebot pfi cestach na delsi vzdalenosti neprinaseji rlizné varianty vyrazné odliSnou Usporu cestovnich ¢asu.
Podstatnéjsi je proto vliv mas zahranicnich center na vysledny potencial jednotek ORP, ktery zvysSuji — pres
nedokonalou srovnatelnost obou Urovni — zhruba o tfetinu. Pfes nedostatky modelu mezindrodni Urovné je
faktem, Ze rychlé propojeni se zahrani¢nimi centry je nezpochybnitelnym pfinosem pro ¢eska centra.

Rozhodnuti o variantach vedeni je proto nezbytné provadét v souladu se zaméry regionalni politiky vefejné
spravy statu. Do budoucna lze doporucdit zpresnéni modelu mezinarodni Urovné, ktery trpi nedostatkem me-
zindrodnich dat o pracovnim trhu i prihrani¢ni dopravé. Pfitom mezindrodni propojeni lze povazovat za
hlavni pfinos RS, a to nejen v oblasti ekonomické, ale téz geopolitické.
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Uvod

Uéel metodiky, jeji novost a poufziti
Vyznam dopravni dostupnosti pro pracovni trh

Soucasné problémy ekonomického hodnoceni sta-
veb

Koncept potencialni dostupnosti

1.1 Uéel metodiky, jeji novost a uplat-
néni

U¢elem predlozené metodiky je vytvofeni postupu
vyuzitelného pfi modelovani dopadi zlepsené do-
pravni dostupnosti na pracovni trh v Cesku. Meto-
dika je uréena zejména pro uzZivatele v decizni sfére
odpovédné za strategické planovani a vyhodnoco-
vani socioekonomickych dopadd nové dopravni in-
frastruktury na rozvoj uzemi. Ackoliv je zaloZena na
sledovani dopad( vystavby tzv. Rychlych spojeni (RS)
na pracovni trh v Cesku, je svou podstatou relativné
univerzalni metodou, kterou Ize aplikovat i na jiné
dopravni médy. Ustfednim metodologickym koncep-
tem metodiky je tzv. potencidlni dostupnost (poten-
tial accessibility), kterd je vhodnym ndstrojem pro
hodnoceni souvislosti mezi dopravni dostupnosti
a pracovnim trhem.

Inovativnost metodiky spociva v tom, Ze takto kom-
plexné pojata studie zmén dopravni dostupnosti, od-
vozena z aktudlnich a rozsahlych statistickych dat o
dojizdce obyvatel za praci vCesku na zakladé
SLDB 2011, nebyla doposud provedena. Inspiraci pro
tvorbu metodiky byly zejména zahranic¢ni studie za-
loZzené na konceptu potencialni dostupnosti (napft.
projekt ESPON TRACC), nicméné ty vznikaly v odlis-
nych podminkach a ¢asto s generalnéjsSimi vstupnimi
predpoklady.

V soucasné dobé se jako jeden z klicovych dopadu

vystavby nové dopravni infrastruktury na regiony
ukazuje pravé zlepsSeni jejich dopravni dostupnosti.

Zlepsena dopravni dostupnost generuje snazsi do-
stupnost pracovnich mist a potencidlnich zamést-
nancu, coZ pozitivné ovliviiuje stav pracovniho trhu
v dotéenych regionech. Na jedné strané tak dochazi
k usnadnéni dojizdky za pracovnimi pfilezitostmi do
vzdalenéjsich center, na strané druhé je v odlehlych
regionech s nedostatkem pracovnich pfileZitosti
zlepSovana situace z hlediska nezaméstnanosti. Zlep-
Send dopravni dostupnost téchto problémovych re-
gionu proto mlze velmi zasadné a pozitivné ovlivnit
jejich trvale udrzitelny rozvoj. Na zlepSenou dostup-
nost |ze nahlizet také z pohledu zaméstnavateld, kte-
rym dosah do vzdalenéjsich oblasti rozsifuje potenci-
alni nabidku pracovnich sil i trh pro jejich produkty.
Z téchto dlvodl se studium souvislosti mezi do-
pravni dostupnosti a pracovnim trhem stalo jednim
z klicovych témat vyzkum v problematice regional-
niho rozvoje (zejména z hledisek neoklasické ekono-
mie). V soucasné dobé se této problematice nejvice
vénuji geografové, ekonomové, environmentalisté
a dalsi odbornici. Zaroven je tfeba dodat, Ze efekty
vystavby nové dopravni infrastruktury na dostupnost
pracovnich mist jsou i pfes svoji zna¢nou kompliko-
vanost jednim z nejlépe kvantifikovatelnych dopadt.
Mimoto zlepSend dopravni dostupnost pozitivné
ovliviuje také dostupnost obsluznych zafizeni,
mnozstvi obchodnich kontakt(, atraktivitu lokalit
z hlediska cestovniho ruchu apod. Tyto vlivy jsou
vsak hare kvantifikovatelné (zejména pro nedostatek
vstupnich dat) a jejich souvislost s dopravni dostup-
nosti je méné deklarovatelna.

Post-totalitni socioekonomicky vyvoj zvyraznil
v Cesku regionalni nerovnomérnosti (disparity).
V fadé regiont doslo k redukci poétu pracovnich pfi-
lezitosti a k jejich vyraznéjsi koncentraci do vétsich
mést, resp. do vadcich metropolitnich regiond. Proti
tomu zmény v koncentraci obyvatelstva byly v ob-
dobi po roce 1989 méné vyrazné. Vysledkem téchto
diferencovanych vyvojovych posuntl je zvyseni nut-
nosti dojizdky obyvatel za praci, jak z hlediska inten-
zit, tak cestovni vzdalenosti. K zvyraznéni vyznamu
mobility pracovnich sil zaroven pfispélo prohloubeni
diferenciace mzdové trovné v regionech Ceska. Nej-
vy$S$i mzdy jsou dlouhodobé v Praze, Jihomoravském
a Stredoceském kraji, nejvétsi pokles pak zazname-
naly panevni regiony Ustecka a Ostravska. Kromé pfi-
tomnosti sluzeb s vysokou pfidanou hodnotou, které
se koncentruji do nejvétSich mést, ovliviiuje pozi-
tivné mzdovou diferenciaci také pfitomnost velkych
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pramyslovych podnikl zaméfrenych na automobilovy
pramysl. Koncentrace pracovnich pfileZitosti, vc.
pracovnich mist s vysokym finanénim ohodnocenim
do nejvyspélejSich metropolitnich regiont tak vy-
tvari tlak na jejich dobrou dopravni dostupnost
a propojeni. | z tohoto dlvodu je v soucasné dobé
kladen velky dliraz na vystavbu kapacitni dopravniin-
frastruktury (ddlnice, Zelezni¢ni koridory, VRT), ktera
je klicova pfri efektivnim dopravnim propojeni vid-
Cich center osidleni, zejména metropolitnich regi-
ona.

Dopady zlepSené dopravni dostupnosti lze zaroven
sledovat i v nadnarodnim méritku. Je totiZ evidentni,
Ze lépe dostupné regiony profituji z nové dopravni
infrastruktury také diky mezindrodnimu napojeni.
V této Urovni se vsak projevuji zpravidla odliSné me-
chanismy a podminujici faktory nez na urovni vnitro-
statni. Ackoliv se v mezinarodnim méritku vice uplat-
nuje faktor dopravni dostupnosti spojeny s leteckou
dopravou, ve stfedoevropském prostoru vyplné-
ném prevainé rozsahové malymi staty s relativné
vysokou hustotou zalidnéni je nezastupitelna vyso-
korychlostni Zeleznice a dalniéni sit. Mezistatni pra-
covni dojizdka mezi velkomésty je sice — v porovnani
s vnitrostatni dojizdkou — objemové mala, je ovSem
vyznamna pro svoji vysokou selektivnost — zpravidla
se ji ucastni klicovi pracovnici firem z vy$siho ma-
nagementu, védecti pracovnici v oblasti inovaci
apod. Vyznamnym segmentem jsou samoziejmé
Ucastnici cestovniho ruchu, i kdyz tyto prepravy maji
Casto sezdnni a nepravidelny charakter. Kvalita mezi-
narodniho propojeni ma ovSem nezastupitelny geo-
politicky vyznam, je znakem spolecensko-ekono-
mické vyspélosti, a zvySuje tak celkovou image statu
v zahranici.

1.2 Vyznam dopravni dostupnosti pro
pracovni trh

Termin (dopravni) dostupnost (angl. accessibility)
patfi mezi jeden z nejfrekventovanéjsich pojm( v ge-
ografii i mimo ni. Dostupnosti se v nejobecnéjsi ro-
viné rozumi zejména snadnost/schopnost pohybu,
se kterou se lze dostat z jednoho mista na druhé.
V uzsim pojeti se dostupnosti rozumi urcity pocet pfi-
lezitosti (pracovnich mist, obsluznych zafizeni, do-
pravnich termindla apod.) dostupnych v urcité vzda-
lenosti (vzddlenostni dostupnost), cestovnim case

(¢asova dostupnost) nebo s vynalozenim urcité vyse
cestovnich nakladd (finan¢ni dostupnost). Samotny
pojem dostupnosti vsobé obsahuje tfi zakladni
prvky: subjekt dostupnosti (osoba, skupina osob
nebo obyvatelé urcitého Uzemi), objekt dostupnosti
(cil, kterého chce subjekt dosahnout) a vlastni do-
pravu, tj. prvek realizujici spojeni mezi subjektem
a objektem dostupnosti (Michniak 2002). Plsobeni
dopravni dostupnosti lze pozorovat na vSech hierar-
chickych drovnich: na lokalni Urovni se projevuje na-
priklad jako Uzemi v prostoru mésta bez napojeni na
sit méstské hromadné dopravy, na globalni Urovni
pak jako odlehlé makroregiony svéta, jejichZ peri-
ferni poloha zpusobuje slabé vazby s okolim, a tim
i nizkou integraci do globalniho ekonomického sys-
tému. Na celostatni (ndrodni) Urovni je podstatna di-
ferenciace podle denni dojizdky a v jejim ramci do-
stupnost pracovnich pfilezitosti asluzeb vyssiho
radu. Pravé tato Uroven je proto v rdmci predkladané
metodiky nejpodstatnéjsi.

Dopravni dostupnost je jednim ze zasadnich ele-
mentl umoziujicich Zivotaschopnost pracovniho
trhu. Vzhledem k tomu, Ze se vSechna obsazena a ne-
obsazend pracovni mista nenachdzeji v bezpro-
stfedni vzdalenosti od mist bydlisté jednotlivych pra-
cujicich, je jejich dostupnost skutecné fundamen-
talni. Lze proto tvrdit, Ze by zadny pracovni trh ne-
mohl fungovat bez efektivniho zajiSténi jeho do-
pravni dostupnosti. Pro potreby trhu prace je klicova
dopravni dostupnost v ramci denni dojizdky za praci.
Z tady ceskych izahrani¢nich studii (napf. Zahavi
1971; Vilhelmson 1999 nebo Kraft 2014) plyne, ze v
pfipadé kazdodenni dojizdky za praci je klicovym
atributem zejména casova dostupnost prace. Celo-
svétové se Casto hovofi o tzv. antropologické kon-
stanté, kdy je ¢lovék ochoten cestovat denné za praci
maximalné 45 minut tam a 45 minut zpatky (cel-
kové 90 minut denné). Nad touto hranici jiz dochazi
k velmi rychlému dbytku absolutni i relativni denni
dojizdky za praci. Tato antropologicka konstanta je
dllezitd zejména v tom ohledu, Ze je silné zavisla na
kvalité dopravni infrastruktury a na mzdovém ohod-
noceni konkrétniho zaméstnance. V praxi proto byva
Cas straveny dojizdkou obyvatel za praci vyrazné
vySSi u pracovnich mist lokalizovanych v nejvétsich
centrech osidleni s Sirokou nabidkou atraktivnich
pracovnich mist, zatimco u mensich center je pri-
meérny cas straveny dojizdkou do nich mnohdy vy-
razné nizéi. V Cesku se tato diferenciace projevuje
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tradi¢né vyraznou koncentraci lépe financné ohod-
nocenych pracovnich mist v posloupnosti Praha -
ostatni velka centra (zejména krajska mésta nad 100
tisic, zvlasté ovSem Brno a Ostrava) — ostatni pra-
covni centra.

Kvalitu dostupnosti Ize ovsem vnimat také opacné,
tj. z pohledu zaméstnavatele. ZlepSeni c¢asové do-
stupnosti pracovniho centra znamena také rozsireni
pracovniho trhu, ze kterého mohou firmy ¢erpat pra-
covni sily a expandovat na nové trhy. Konecné kvalita
dostupnosti je jednou z dilezitych podminek podpo-
rujicich alokaci novych firem a tim vznik novych pra-
covnich pozic.

Kvalita dopravni dostupnosti je pfitom silné svazana
s kvalitou existujici dopravni infrastruktury, tj. existu-
jicich siti a dopravnich terminal(. Obecné plati, Ze
mista napojend na kvalitni dopravni infrastrukturu
vyssiho fadu vykazuji lepsi hodnoty dostupnosti a
maji tak lepsi podminky pro svij rozvoj. Hudecek
(2008b) naptiklad dokazuje, Ze regiony Ceska vyba-
vené kvalitni dopravni infrastrukturou (zejména dal-
nicemi) zaznamenaly zvySeni miry dojizdky obyvatel
za praci mezi roky 1991 a 2001, a sice i do vzdalenéj-
Sich center (zejména do Prahy).

V soucasné dobé se k denni dojizdce za praci v Ceské
republice pouzivd nejvice osobni automobil. Podle
poslednich udajl ze SLDB 2011 vyuZivalo osobni au-
tomobil k denni dojizdce za praci témér 50 % dojiz-
déjicich jako Fidi¢ a dalSich zhruba 9 % jako spolujez-
dec. Jeho vyuziti je relativné nejvyssi zejména v od-
lehlejSich (perifernich) regionech, vzdalenych od
hlavnich center osidleni a hlavnich dopravnich os.
Vyssi vyuziti automobilu je typické zejména pro regi-
ony Cech, zatimco na Moravé a ve Slezsku je toto vy-
uzivani relativné nizsi. Souvisi to s mnoha podminuiji-
cimi faktory, mezi nimiz pravdépodobné nejvice paG-
sobi rozdily v sidelni struktufe Cech a Moravy, hus-
tota dopravnich siti (zejména Zeleznice), kvalita na-
bidky hromadné dopravy a dalsi. Zejména v oblas-
tech blizko hlavnich Zelezni¢nich tahl a v oblastech
integrovanych do IDS lze vSak pozorovat proti roku
2001 rust vyuzivani verejné dopravy. Roste také po-
dil Zeleznice pfi cestdch na stfedni vzdalenosti (MD
CR 2015). Posileni kvality nabidky v tomto segmentu
Ize proto povazovat za perspektivni.

Muzeme shrnout, Ze kvalita dopravni dostupnosti
ma kli¢ovy vyznam pro hospodarsky rozvoj lokalit a

regionl. Je evidentni, Ze oblasti Iépe dopravné do-
stupné maiji vyssi potencial pro rozvoj nez lokality,
které jsou hare dostupné. Na druhou stranu vsak
nelze opomenout ani negativni ucinky zlepSené do-
pravni dostupnosti generujici problémy pro nové do-
stupna uzemi, kterd byla dfive chrdnéna svou od-
lehlosti, resp. relativni nedostupnosti. V literature se
o tomto jevu ¢asto hovofi jako o tzv. efektu mostu
nebo odsavacim efektu. Dopravni dostupnost je za-
roven charakteristikou spoluvytvarejici exponova-
nost/perifernost v sidelnim systému. Je nastrojem,
jak perifernost uzemi relativné levné a ucinné ménit
kvalitnim napojenim na regiondlni centra, ackoliv je
tim nepfimo posilovdna prostorova nerovnost. Ovliv-
novani kvality dopravni dostupnosti prostifednictvim
rychlostni dopravni infrastruktury je tak jednim ze
zasadnich nastrojl regionalni politiky verejné spravy.

1.3 Soucasné problémy ekonomic-
kého hodnoceni staveb

V soucasné dobé probiha ekonomické hodnoceni in-
frastrukturnich dopravnich projektl v ramci Ceské
republiky zpravidla na principu tzv. analyzy nakladd
a pfinosu (cost-benefit analysis, CBA). Tento postup
je zaloZen na sledovani efektl variant planované
stavby v obdobi vystavby a v definovaném c¢asovém
obdobi po dokonceni vystavby.

Obvyklou je tzv. prirlistkova metoda, ktera je zalo-
Zena na srovnani scénard zahrnujicich jednotlivé
hodnocené varianty investice s variantou bez inves-
tice (tzv. nulovou variantou). Jednotlivym veli¢inam
charakterizujicim plGsobeni variant na své okoli je pfi-
fazovan ekonomicky vyznam (zpravidla méreny v pe-
néznich jednotkach). Tyto veli¢iny jsou pak prede-
psanym zpUsobem agregovany do pozadovanych
ukazatel(. Nasledné je vybrana bud' nejlepsi varianta
(tedy varianta s nejvy$Sim pfinosem), nebo je vy-
brana skupina variant spliujicich urcitou predepsa-
nou hranici, ze které je pak mozné vybrat vyslednou
variantu jinou metodou.

Planovanda dopravni stavba muze na své okoli puso-
bit mnohymi zpUsoby. Jiz v metodice schvélené Ev-
ropskou komisi pro hodnoceni projekt(i na principu
CBA je uvedeno, Ze ,uspory cestovnich dob jsou jed-
nim z nejvyznamnéjsich prinosu, které mohou ply-
nout z vystavby nové, nebo z vylepseni stavajici do-
pravni infrastruktury” (EU 2015, s. 90). Toto tvrzeni
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se zda byt intuitivné platné. Typicky vystavbou nové
vysokorychlostni trati nebo vystavbou nové dalnice
zkratime cestovni dobu na relacich, které nové tuto
infrastrukturu mohou vyuzivat. Tim, Ze zkratime ces-
tovni doby, usetfime cestujicim a fidi¢im cas, ktery
mohou vyuZit jinym zplsobem. Jedna se tedy o soci-
oekonomicky pfinos, ktery se zapocitava do prinos(
projektovych variant pfi CBA. Tento intuitivni zavér
je vSak v urcitém rozporu s Udaji v grafu na obr. 1. Na
tomto obrazku je zaznamendn vyvoj prlimérné cel-
kové doby stravené na cesté v jednom priimérném
dnu u tzv. mobilnich osob (tedy osob, které vykonaly
béhem prizkumu alespon jednu cestu) v Némecku
mezi lety 1982 a 2008 (BMVBS 2010, s. 21). Tato hod-
nota se jevi v pribéhu poslednich bezmala 30 let jako
velmi stabilni, prestoZe doslo na uzemi Némecka ke
znatelnému rozvoji dopravni infrastruktury jak v sil-
ni¢ni, tak v zelezni¢ni dopravé. Je tedy patrné, ze lidé
travi cestou stale podobny ¢as, ovsem — diky zrych-
lené dopravé — na vétsi vzdalenosti.

Celkova doba stravena na cesté za den [min]

80
G0
a0
20

0

P1398 WiD 2002 MiD 2008

Obr. 1 V'yvoj prumeérné celkové doby strdavené cesto-
vanim v jednom priumérném dnu pripadajici na jednu
mobilni osobu (Kontiv — Kontinuierliche Erhe-
bungzum Verkehrsverhalten, MOP — Mobilitditspanel,
MiD — Mobilitit in Deutschland), zdroj (BMVBS
2010)

Zejména v mezinarodni dopravé je ovsem ocenéni
pres zkraceni cestovni doby pro cestujiciho nedosta-
tecné, protoZze v mezinarodni dopravé cestuje po-
mérné malo cestujicich. Presto pfinosy ze zlepse-
ného mezinarodniho propojeni existuji. V této meto-
dice je jako dalSi smér mozného uvaZzovani navrzena
metodika vyuzivajici koncept potencialni dostup-
nosti a ndvaznou mozZnosti odvozeni finan¢niho
ohodnoceni pro ucely CBA.

1.4 Koncept potencidlni dostupnosti

Dostupnost pracovnich mist vzhledem ke zminéné
antropologické konstanté 45 minut cesty za praci
v jednom sméru Ize hodnotit formou ¢asové dostup-
nosti nebo tzv. dostupnosti kumulované. V prvnim
pfipadé se jedna o zndmé vyjadreni formou izochron,
tj. pseudoizolinii spojujicich mista se stejnou hodno-
tou cestovniho ¢asu do hodnoceného mista, napf.
krajského mésta. Cestovni ¢as zde vystupuje jako
forma cestovnich nakladd, které Ize ovsem reprezen-
tovat také ve finan¢nim vyjad¥eni. Casovou dostup-
nost Ize dnes Uspésné modelovat v prostredi GIS, coz
vyrazné snizuje ¢asové naroky na jeji vycCisleni. Hlavni
vyhodou tohoto vyjadreni je zejména snadna inter-
pretace a ndzornost vysledk i pro laickou verejnost.
V sestavované metodice je vyuzita pravé modelové
vyjaddrena ¢asova dostupnost, ktera je jednou z pro-
ménnych.

Casova dostupnost Prahy

Liberec

Usti nad Labem

Hradec Kralové

Pardubice

0

Jihlava

varianta sever - zapad - Hradec Kralové
D zména oproti nulové varianté
dostupnost do 60 min

Casova dostupnost Prahy

nulova varianta

- do 20 min
- do 30 min

P— 0 10 20 40 60 80

— km

planované traté RS

Mapa 1: Priklad vypoctu casove dostupnosti Prahy
ajeji zmeny po vybudovani site RS a dalnic
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Specifiky pak Ize na hodnocené centrum kumulovat
pocet dosazitelnych aktivit vdaném Ccase, tj. napf.
pocet pracovnich mist dosazitelnych ve 45 minutach
cesty z krajského mésta. Toto vyjadieni v podobé
tzv. kumulativni dostupnosti ma proti bézné ¢asové
dostupnosti vyhodu, Ze mlze byt v jedné mapé zob-
razeno pro vice center najednou a lze jej prezentovat
také v tabeldrnim prehledu. Tato forma vyjadreni do-
stupnosti zohledniuje kromé casovych ndakladl na
cestu také kvalitu nabidky konkrétnich aktivit v cilech
cest.

Ani hodnoceni v podobé kumulované dostupnosti
ovsem nezohledniuje polohu hodnoceného centra
vici ostatnim centrim v sidelnim/regiondinim sys-
tému, tedy skutec¢nost, Ze napf. devadesatitisicové
Pardubice poloZené hodinu jizdy od Prahy a 15 minut
jizdy od podobné velkého Hradce Kralové maiji jinou
kvalitu geografické polohy, nezli podobné velké
(a rovné? krajské mésto) Ceské Budé&jovice, ze kte-
rého neni v hodiné dosazitelnd ani Praha, ani jiné
krajské mésto. Tento nedostatek , odstranuje” kon-
cept potencidlni dostupnosti, ktery je relativné kom-
plexnéjSim a sofistikovanéjsim vyjadienim kvality do-
stupnosti. Jednd se tedy o vyjadireni dopravni do-
stupnosti, ktera vice odpovida redlnému rozhodo-
vani subjektu dostupnosti pti volbé dopravniho
madu a cile dojizdky. Potencialni dostupnost totiz
pracuje s celou fadou proménnych, které jsou kli-
cové pfi rozhodovani subjektd dostupnosti o volbé

Kumulativni dostupnost Prahy

l'J;'t{nad Labem Liberec
Karlovy Vary
| ]

Praha Hradec Kralové
Pardubice

Pizei L]

[ ]
Jihlava

Pocet pracovnich pfilezitosti
dosazitelnych do 60 minut

Kumulativni dostupnost Prahy
(60 min.)

nulova varianta (souasny stav)
D varianta zapad - sever - Liberec
varianta sever - zapad - Hradec Kralové

nulova varianta (soutasny stav) 1.051.222
varianta zapad - sever - Liberec 1.382.416
varianta sever - zapad - Hradec Kralové 1.376.739
0 10 20 40 60 80

s planované trasy RS

Mapa 2: Priklad vypoctu kumulované dostupnosti
Prahy a jeji zmeny po vybudovani site RS a dalnic

cile, konkrétniho dopravniho prostfedku apod. Po-
tencidlni dostupnost nesleduje pouze prosté vyjad-
feni cestovniho ¢asu nebo vzdalenosti, ale také cha-
rakteristiky dosazitelnych mist. Touto tzv. masou

Kumulativni dostupnost

pocet pracovnich prilezitosti
dostupnych z SO ORP do 60 minut
méné nez 100.000
100.000 - 250.000

250.000 - 500.000
500.000 - 750.000
750.000 - 1.000.000
1.000,000 a vice

e planované trasy RS

Usti nad Labem Liberec

- Pardubice
(I "3

Ceské Budéjovice
e

KUMULATIVNi DOSTUPNOST

varianta
sever - zapad - Hradec Kralové

Hradec Kralové

0 50 100 200

— km

Mapa 3: Kumulativni dostupnost - pocet pracovnich prileZitosti dosazZitelnych
Z SO ORP do 60 minut po vybudovani sité RS a dalnic
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muZe byt napf. atraktivita pracovniho mista (vyjad-
fend pramérnou hrubou mési¢ni mzdou), mira neza-
méstnanosti v regionu, mozné alternativy volby do-
pravnich prostredk(l apod. Vsechny tyto indikatory
pFiiniujl' modelovani dopravm’ dostupnosti reélné Si-
tuaci, 8jsi

V praxi je ovSem moZnost takovych hodnoceni za-
sadné omezena kvalitou dostupnych statistickych
dat. Napr. vyse mezd je vsoucasnosti zjisStovana
pouze za krajskou Uroven, coz je z hlediska regional-
nich diferenci nedostatecné.

Dalsim atributem potencidlni dostupnosti je vzdale-
nost. Ta je totiZ rozhodujicim faktorem ovliviiujicim
prileZitost k dojizdce obyvatel za praci, za sluzbami
apod. Je totiZ evidentni, Ze subjekty dostupnosti byd-
lici blize cilové destinaci maji nepochybné vétsi pfile-
Zitost a nizsi naklady na dojizdéni nez osoby bydlici
ve vzdalenéjsich lokalitach, véetné casovych ztrat.
Tento odpor prostredi je vyjadien tzv. funkci vzdale-
nosti. Ve vétsiné model( potencialni dostupnosti ma
funkce vzdalenosti formu exponentu tzv.impe-
dance Stanoveni impedance je proto jednl’m z nej-
stupnosti. V souc¢asné dobé existuje v odborné litera-
ture rada studii, které se této problematice vénuji
(z nejvyznamnéjsich napf. Spiekermann and Wege-
ner 1996; Wegener et al. 2001; Copus 1999; Stepniak
and Rosik 2013). Vétsina studii pracuje s dostupnosti
Casovou, kterd je — pfi relativné levnych dopravnich
nakladech — v rozhodovani lidi nejpodstatnéjsi.

Hodnoceni vlivli plynoucich ze zmén rychlostni do-
pravni infrastruktury je dlouhodobym a stale aktual-
nim tématem dopravnégeografickych a dopravnéin-
Zzenyrskych studii. Tyto studie zpravidla vyuZivaji
principll gravitacniho modelovani s vyuZitim casové
dostupnosti jako impedance interakci a mas center
a regionll jako katalyzatoru kontakt(. Kazdda studie
tento obecny fyzikalni princip modifikuje v kontextu
feSeného regionu, dopravniho médu apod. MozZnosti
vyuziti gravitacni formule ve formé tzv. Reillyho mo-
delu hraniéniho bodu prezentuje na pfikladu Ceska
napr. Halas a Klapka (2010). K nejcitované;jSim pra-
cim k tématu zmén vyvolanych vystavbou vysoko-
rychlostnich trati patfi prace Gutiérreze (2001) po-
jednavaijici o spojeni Madridu a Barcelony. Stepniak
a Rosik (2013) pak vyuziva gravitacniho principu ve
formé tzv. potencialni dostupnosti, ktera komplexné
zohlednuje zménu polohy center po vystavbé novych
rychlostnich komunikaci v ndrodnim i mezinarodnim

kontextu. Vyuziva pfitom zkusenosti s modelovanim
potencidlni dostupnosti na globalnim, kontinental-
nim i narodnim méfitku ziskanych v ramci projektu
ESPON TRACC (Spiekermann a kol. 2013), jehozZ se
zUcastnil i hlavni feSitel tohoto projektu (Marada
a kol. 2013).

Rozvoj technologickych moZnosti geografickych in-
formacnich systému (GIS) usnadnil modelovani ¢a-
sové dostupnosti. Tyto nové postupy se v posledni
dobé hojné vyuZivaji pro hodnoceni soucasného
stavu (napf. Marada, Hudecek 2006 pro pfipad peri-
fernich Gzemi Ceska) i pro rekonstrukci stavu minu-
Iého a predikci situace budouci (Hudecek 2008a, Hu-
decek a kol. 2011). Modelovani interakci v systému
osidleni Ceska se v posledni dobé vénuji napf. Sei-
denglanz (2010) nebo Halads a Kraft (2016). Nazna-
¢ené pristupy jsou zdkladem metodiky vytvofené
vramci tohoto projektu. Ve shodé se specifikaci
predmétné vyzvy je Ustfednim konceptem metodiky
koncept dostupnosti, neboli akcesibility. Na dostup-
nost Ize nahlizet z mnoha aspekt(i, nicméné v rdmci
predlozené metodiky Ize uvazovat dostupnost jako
potencialovou hodnotu, jejiz zména plsobi jako im-
pulz vyvolavajici multiplikacni efekt dalsich izemnich
dopadd. Proto je jeji kvalité a hodnoceni prikladan
ustfedni vyznam.

Potencidlni dostupnost lze charakterizovat jako do-
stupnost odvozenou z gravita¢niho modelu, kdy jsou
charakteristiky (masy) hodnocenych jednotek sys-
tému vazeny funkci cCasové dostupnosti. Jinymi
slovy, posuzované jednotce je prfisouzen soucet mas
vSech ostatnich jednotek, ovsem diferencované re-
dukovany podle jejich vzdalenosti. Vzdalenéjsi jed-
notky tak pfispivaji mensim podilem své masy nez
jednotky blizsi. Mira této redukce je dana pouZitou
funkci vzddlenosti. Vypocet potencidlni dostupnosti
pak Ize zapsat jako:

Zlf(cln

kde A; = potencialni dostupnost (akcesibilita) mista i;
M; = masa (napf. populaéni velikost nebo volna pra-
covni mista) vSech stfedisek v hodnoceném sou-
boru; cj = cestovni ¢as mezi stiediskem i a ostatnimi
j stfedisky a f(cj) = funkce cestovniho ¢asu modifiku-
jici odpor vzdalenosti. V tomto hodnoceni bude jako
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funkce cestovniho ¢asu pouzivdana — ve shodé
s bézné dostupnymi domacimi dopravnéinzenyr-
skymi studiemi — funkce exponencialni, a sice ve
tvaru:

fleiy) = efeu

tedy pfi pouziti poctu pracovnich pfilezitosti (P)
bude mit vysledny model mit rovnici:

n
A = ZPJ- e Feij
j=1

Hodnota impedance 8 bude odvozena rozdilné pro
uroven mezinarodni a ndrodni. Pro mezinarodni Uro-
ven tak, aby jednotky v 60 minutové vzddalenosti pfi-
spivaly pravé polovinou své masy. Pro vnitrostatni
model bude impedance odvozena z dojizdkovych dat
ze SLDB 2011. Kalibrace modelu vychdzi z matice do-
jizdky do zaméstnani na urovni ORP podle vysledka
SLDB 2011, ktera je — vzhledem k chybam v primarni
evidenci — rekonstruovana pomoci vlastniho nastroje
na korekci matic (zaloZeném na Van Zuylen,
Willumsen 1980 aj.). Blize o odvozeni impedance po-
jednava kapitola 2.
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Konstrukce pouzitého mo-
delu dostupnosti

Koncepce modelu

Digitalizace trati tzv. Rychlych spojeni a kon-
strukce modelu v prostredi GIS

Empirické analyzy v ArcMap
Kritika pouzitych dat

Kalibrace modelu

2.1 Koncepce a kalibrace modelu po-
tencialni dostupnosti

Konstrukce metodiky posuzovani dopad( tzv. Rych-
lych spojeni (RS) vyvoldva nékolik metodologickych
uskali. Je jimi zejména volba Uzemni podrobnosti
sledovani, rozhodnuti o posuzovanych regionalnich
Urovnich s ohledem na cile hodnoceni, nalezeni
vhodnych charakteristik posuzovanych regiona i si-
del a zejména volba hodnoticiho ukazatele. Hodno-
ceni Uzemnich dopadl nové infrastruktury bude sa-
moziejmé vidy zavislé na presnosti pouzitého do-
pravniho modelu a na dostupnosti odpovidajicich
statistickych dat obecné. Uvedené aspekty jsou blize
diskutovany v nasledujicich bodech. Jejich zamérem
je zejména pfiblizit kontemplaci tvirct nad uvede-
nymi aspekty, a tim zdGvodnit findlné zvolenou kon-
cepci predkladané metodiky.

1/ Volba uvaZovanych uzemnich jednotek a volba
posuzované regiondlni urovné ovliviuji vysledné
hodnoty potencialni dostupnosti pfi hodnoceni vy-
znamu RS pro integraci v rdmci narodniho systému
a pro mezinarodni kontakt. Po priibéznych konzulta-
cich se zadavatelem rozhodnuto formulovat meto-
diku pro dvé urovné:

(i) Narodni (statni) droven, na které bylo uvazovano
s 206 spravnimi obvody obci s rozsifenou plsobnosti
(SO ORP), tj. s jednotkami, které jsou pomérné

dobfe uzavreny vnitfnimi funkénimi vztahy, zejména
dojizdkou za praci asluzbami. Jednd se tak o za-
kladni stavebni kameny naseho regionalniho sys-
tému a jsou to vhodné celky pro posuzovani vy-
znamu RS v dopravé na stfedni, popf. dlouhé vzda-
lenosti.

(ii) Mezinarodni uroven, kde byla kromé SO ORP
uvaZzovana téz vyznamna regionalni centra v pfihra-
nic¢i, zhruba s populaéni velikosti nad 100 000 obyva-
tel, a rovnéz hlavni mésta sousednich zemi. Kon-
krétné byla zarazena mésta Berlin, Drazdany, Lipsko,
Chotébuz, Saskd Kamenice, Cvikov, Norimberk,
Rezno, Mnichov, Linec, Vider, Budapest, Bratislava,
Zilina, Kosice, Krakov, Poznan, LodZ, Katovice, Vrati-
slav a Varsava.

(iii) V opodstatnénych pripadech se interpretace vy-
sledkl pohybuje i na nizsich regiondlnich Urovnich,
zejména na urovni obci.

2/ Dalsim podstatnym faktorem ovliviiujicim vy-
sledky empirickych hodnoceni je volba ukazateli
reprezentujicich dzemni jednotky, tedy tzv. mas.
V pripadé zahrani¢nich center bylo pracovano s jedi-
nou jednotné dostupnou informaci, tj. s populacni
velikosti mést. Na ndrodni Urovni bylo testovano,
s pfihlédnutim k zadani projektu, nékolik ukazatel(
charakterizujicich stav pracovniho trhu. Konkrétné
se jednalo o volna pracovni mista evidovand MPSV
CR, o pocet zaméstnancll z evidence MF CR pro
ucely rozpoctového uréeni dani a konecné o pocet
pracovnich pfilezitosti ziskany ze SLDB 2011. Po-
sledni ukazatel byl vycislen jako soucet poctu ekono-
micky aktivnich snizeny o pocet nezaméstnanych
a salda pracovni dojizdky (= pocet dojizdéjicich mi-
nus pocet vyjizdéjicich za praci). ProtoZze smérova
evidence v ndrodnim censu je jedine¢na, byla nako-
nec upfednostnéna i pres jeji nedostatky uvedené
nize v této kapitole (velka ¢ast respondenti vyjizdku
nevyplnila). Chybéjici rozdil v po¢tu obsazenych pra-
covnich mist vypocitanych ze smérové a ze statické
evidence cenzu byl proto dopoditan s vyuZitim vari-
anty gravita¢niho modelu (podrobnéji viz nize v této
kapitole). Tento doplnény pocet obsazenych pracov-
nich mist za SO ORP byl nasledné dosazen do mo-
delu potencialni dostupnosti pro narodni Uroven.

3/ DalSim podstatnym aspektem metodiky je pou-

Zity model dopravni sité. Pro Ucely sestaveni meto-

diky byl pouzit — ve shodé s nazorem zadavatele —
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multimodalni dopravni model, tj. kombinace Zelez-
ni¢ni a silni¢ni sité. Oba typy dopravni sité byly v pro-
stredi GIS propojeny umélymi kolmicemi z Zeleznic-
moznost prechodu mezi sitémi. Na tyto Uuseky,
dlouhé maximalné desitky metrl, pak byla nane-
sena rychlost pési chlize, tj. 4 km/h. Na silni¢ni a Ze-
leznic¢ni sit byla nanesena rychlost diferencované
podle fadu komunikace (viz nize). Souc¢asny stav do-
pravnich siti byl vétSinou prevzat z podklad( ArcCR
nebo ze serveru CEDA. Budouci trasy RS byly digita-
lizovany z podklad@ poskytnutych MD CR a rychlosti
na né nanesené byly priimérovany z uvedenych sys-
témovych rychlosti (blize viz rovnéz nize). Zohled-
nény byly ndsledujici varianty vedeni RS:

- zapadni a vychodni varianta vedeni traté
z Prahy na Drazdany

- varianta spojeni Prahy s Vratislavi pfes Hra-
dec Kralové a pres Liberec

- varianta spojeni Prahy a Brna severni a jizni
trasou

- zarazena byla také trat RS z Prahy na Most

- budouci stav Zeleznic¢nich trati byl doplnén
o planovanou sit dalnic.

Stdvajici stav dopravnich siti byl oznacen jako nulova
varianta, vUci které byly posuzovany zmény do-
pravni dostupnosti vyvolané budoucim stavem do-
pravniinfrastruktury. Empiricky bylo hodnoceno cel-
kem témér 30 variant s rliznou kombinaci vedeni siti
RS na ndrodni a mezinarodni Urovni, na jejichz za-
kladé pak byla formulovana vysledna podoba meto-
diky. Jako ukazka je v kapitole 4 této studie zarazen
vypocet a posouzeni severni a jizni varianty v Useku
Praha - Brno a dvou variant vedeni trati Rychlych
spojeni na Vratislav na narodni Urovni a dale pfiklad
hodnoceni mezinarodni Urovné.

4/ Klicovym aspektem metodiky bylo rozhodnuti
o vlastni metodé hodnoceni zmén dostupnosti vyvo-
lanych vystavbou novych trati tzv. Rychlych spojeni.
Jak bylo diskutovano vyse, testovany byly tfi vari-
anty ohodnoceni zmén dostupnosti. Prvni variantou
byla zména casové dostupnosti (ptiklad viz mapa 1),
ktera se bézné vyuziva k vycisleni ¢asovych Uspor pfi
cestovani. Kartografické znazornéni ¢asové dostup-
nosti pomoci linii spojujicich mista se stejnou ¢aso-
vou dostupnosti, tzv. izochron, je zdroven uzivatel-
sky velmi vstficné a plsobivé zprostredkovani vy-
sledkd. Casova dostupnost ovéem nezohledfiuje vy-
znam a atraktivitu cile cest, je pouze prostorovym

vyjadienim béiné uvadéného zkraceni cestovni
doby. Tuto nevyhodu odstranuji dalsi dvé pouzité
metody hodnoceni dostupnosti, a to kumulativni
dostupnost a potencidlni dostupnost.

Kumulativni dostupnost (pfiklad viz mapy 2 a 3) vy-
Cisluje mnoiZstvi dosazitelnych aktivit v uréitém case.
Konkrétné pro ucely této studie byla testovana ku-
mulativni dostupnost vyjadiena jako mnozZstvi pra-
covnich pfileZitosti dosazitelnych z centra ORP v 60
minutach cesty. Na mezinarodni Urovni nebyl kon-
cept kumulativni dostupnosti vyuzit pro absenci
presnéjSich podkladll k Zelezniéni siti v zahranici.
Potencidlni dostupnost navic pracuje s odporem
vzdalenosti, ktery zprostfedkované vyjadfuje na-
klady na cestu uvaZované uzivatelem. Zaroven kon-
cept potencialni dostupnosti zohlednuje predpoklad
gravita¢niho modelu, Ze atraktivita center pro inter-
akci se vzdalenosti od pocatku cesty klesa. Vzhledem
ke skutec€nosti, Ze toto vyjadreni dostupnosti lokality
komplexné zohledniuje jak jeji vyznam, vyjadieny
vtomto konkrétnim pfipadé poctem obsazenych
pracovnich mist v roce 2011, tak kvalitu polohy této
lokality vici ostatnim zohlednénym jednotkam, byla
potencidlni dostupnost zvolena jako klicovy hodno-
tici ukazatel. Potencidlni dostupnost tak Ize zapsat
pomoci vzorce:

A= Y7 B fey)

kde A; je potencidlni dostupnost jednotky i, P; je
masa (velikostné-vyznamova charakteristika) jed-
notky j, cj je cestovni doba mezi jednotkouiaja f(cj)
je funkce reprezentujici odpor vzdalenosti. Tento
odpor a miru redukce vyznamu potencidlné dosazi-
telnych center se v praxi nejcastéji popisuje pomoci
exponencidlni funkce, kterou lze kalibrovat podle re-
alného stavu interakci v systému. Funkci odporu
¢asu lze pak matematicky zapsat jako:

f(eiy) = e Ftu

kde cj je cestovni ¢as mezi misty i a j, e je Eulerovo
Cislo a 8 je koeficient odporu vzdalenosti. V pripadé
této studie byla tato funkce kalibrovana na situaci
v denni dojizdce za praci ze SLDB 2011, pficemz
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smérové urcené dojizdkové proudy byly modelové
doplnény na uroven odpovidajici celkovému poctu
dojizdéjicich uvadénych v celkovych vysledcich SLDB
2011. Detailni postup kalibrace popisuje pfislusna
podkapitola niZe, v¢. navrhu dalSich moZnosti zpres-
néni modelu. Druhym zplGsobem kalibrace bylo ur-
¢eni tzv. hodnoty medianového ¢asu (half-timeva-
lue, podle vysledkd projektu ESPON TRACC). Z mo-
delové doplnénych udaji SLDB 2011 o denni vy-
jizd'ce za praci bylo empiricky doloZeno, Ze polovina
dojizdéjicich cestuje za praci do 22,5 minuty, polo-
vina vice neZ 22,5 minuty. Znamena to, Ze hleddme
takovou exponencidlni funkci, ktera by pro hodnotu
cestovniho ¢asu 22,5 minuty prikladala takto vzdale-
nym centrdm vahu jedna polovina. To odpovida
hodnoté koeficientu B = 0,030809. Exponencidlni
funkce v tomto tvaru pfifazuje vahu tfi ¢tvrtiny v ¢a-
sové vzdalenosti 9,3 minuty a vdhu jedna desetina
(10 %) ve vzdalenosti 74,7 minut. Tyto hodnoty lze
povazZovat za realité vyhovujici. Tato hodnota beta
byla aplikovana v modelech pro narodni Groven. Pro
mezinarodni droven byl uvazovan medianovy cas
60 minut, coz odpovida hodnoté B = 0,011552.

Kombinaci uvedenych metodologickych aspektd,
které byly odvozeny jako nejoptimalnéjsi pro pouziti
v predkladané metodice, Ize shrnout nasledovné:

- hodnotici charakteristika: potencialni dostup-
nost pfirazujici jednotkam v ¢asové vzdalenosti
22,5 minuty polovi¢ni vahu, jednotkam blizsim
nizsi nez polovina, vzdalenéjsim nizsi neZ polo-
vina, a to podle pfislusné exponencidlni funkce
casu;

- jednotky: uvaZovany jsou centra spravnich ob-
vod( obci s rozsifenou plsobnosti (SO ORP),
tj. 206 funkcéné uzavrenych jednotek mikroregi-
onalni Urovné;

- masa: jako charakteristika jednotek je pouzi-
vana modelové doplnény pocet obsazenych
pracovnich mist v ¢ase posledniho Scitani lidu,
dom a bytt (SLDB) 2011.

Takto vycislené hodnoty potencidlni dostupnosti
jsou bezrozmérnymi Cisly, jejichZz hodnota vyjadfuje
kvalitu dopravné podminéné polohy sidla v systému
osidleni jako celku, a sice s vyznamovym rozlisenim
podle postaveni na pracovnim trhu. V pfipadé men-
Siho regionu blizko Prahy tedy bude hodnota poten-
cidlni dostupnosti vyssi, nez v pripadé stejné velkého
regionu ve stejné vzdalenosti od Brna. Vysledek tak
dobre vystihuje skutecnost, Zze vyznam i rozvojovy

potencial regionu v druhém pfipadé je nizsi. Diky zo-
hlednéni center leZicich i mimo trasy RS, ale v jejich
sméru, “za nimi”, byt samozfejmé s mensi vahou, je
z vysledk( patrny iSirSi kontext vyvolanych zmén.
Ptikladem je jizni varianta Useku Brno — Praha, ktera
opravnéné “zachytava” i jiho¢eskou krajskou metro-
poli, protoZe Usek RS k BeneSovu zjevné zrychli také
spojeni Ceskych Budé&jovic s hlavnim méstem.

Takto vypoctené hodnoty potencidlni dostupnosti
pro jednotlivé varianty vedeni trati tzv. Rychlych
spojeni byly vidy porovnavany s hodnotami v nulové
varianté (=soucasny stav). Zména hodnot za jednot-
livé SO ORP byla vyjadiena indexaci a zpétnym do-
sazenim poctu obyvatel, jichz se tyka zlepSeni i
zhorseni stavu. Tim se vysledek stava také snadno
kvantifikovatelnym. Prostorové vztahy a uzemni di-
ferenciaci zmén pak nejlépe demonstruji mapy, nej-
Castéji vyuzivajici metodu kartogramu. Nasledujici
podkapitoly podrobnéji popisuji jednotlivé kroky
konstrukce metodiky.

2.2 Digitalizace trati tzv. Rychlych spo-
jeni a konstrukce modelu v software
GIS ArcMap

Vektorizace vysokorychlostnich trati (dale RS) probi-
hala na zékladé podkladi MD CR, konkrétné s vyuzi-
tim souhrnnych map ukazujicich jednotlivé aseky. Ty
byly nejprve georeferencovany, poté ,prekresleny”
a ulozeny do shapefild. Timto zpisobem byly vekto-
rizovany nasledujici Useky planovanych RS Bohumin
— Pferov, Brno — Vranovice a Praha — Litomérice. Na
trase Praha — Brno byly z jednotlivych navrh( digita-
lizovany dvé varianty: severni (v dokumentu MDCR
znacena jako HB2a) a jizni (znacena jako N13). Z na-
vrhil VRT na useku Litoméfice — Usti nad Labem —
Drazdany byly digitalizovany 2 varianty, a sice za-
padni (v dokumentaci MD CR Lovosice — Usti nad La-
bem — Drazdany znacena jako varianta E) a vychodni
(v dokumentaci MDCR Praha — Lovosice znaéena &is-
lem 1). Zarazeny jsou také navrhy trati Praha — Plzen
— Domailice — Némecko a Brno — Prerov v aktualné
odsouhlasené varianté s max. rychlosti 200 km/h.

K jednotlivym usekdim byly ptifazeny dopravni rych-
losti, a to na zakladé jizdniho Fadu 2016 Ceskych
drah. Byly vytvoreny ctyfi urovné, které odpovidaji
aktualni siti osobnich vlakd, rychlik(i, EC a SC vlak
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a také budouci RS. Sit zohledriuje skutecnost, Ze
urovné R, EC, SC a RS nezastavuji v kazdé zastavce na
trati, ale pouze ve vybranych stanicich, na nichz je za-
rucen prestup mezi dalSimi drovnémi sité. Tyto sta-
nice byly manualné zjistény z jizdniho radu. V ucele-
nych Usecich traté, zpravidla mezi dvéma prestup-
nimi stanicemi, byla zjiSténa vzdalenost stanic a ¢as,
za ktery projede dany vlak usekem. Z néj byla vypo-
¢itdna primeérna rychlost na Useku a jednotlivé ces-
tovni ¢asy mezi stanicemi.

JelikoZ v zahranici nebyly k dispozici odpovidajici Ze-
lezni¢ni geodata, stfedy mést byly mezi sebou
a s eskou siti spojeny pfimymi liniemi. Mezi témito
mésty (pfipadné méstem a hranici s CR) doslo k do-
sazeni redlnych jizdnich dob, které jsou potiebné
k tvorbé Network datasetu (NDS) a k nasledujicim vy-
poctiim dostupnosti. Dané casy byly zjiStény pouze
pro nejrychlejsi spoje, proto zde neni nutné se zaby-
vat faddovosti a pomoci rychlosti prepocitdvat v da-
nych Usecich ¢as. Jizdni doby byly zjistény z jizdnich
radd IDOS. Uvedené generalizace ovsem na funkc-
nosti modelu nic neméni.

VSechny navrhy RS musely byt topologicky korektni
se soucasnou silni¢ni a zelezni¢ni siti Ceska (byla pre-
vzata z internich databadzi reSitelského pracovisté),
tedy musely byt navdzany k soucasnym tratim ve
spojich (v mistech styku jednotlivych usekt RS). Dale
bylo potfebné zajistit propojeni silni¢ni a Zelezni¢ni
sité pomoci spojek. Jelikoz je k dispozici silni¢ni sit di-
gitalizovand bez silnic nejnizsiho rfadu a je predpo-
klad, Ze kazda stanice a zastavka je v tésné blizkosti
komunikace, byl stanoven jako jednotny ¢as pfre-
stupu ze silniéni na Zelezni¢ni dopravu (a naopak)
3 minuty. Spojky byly vygenerovany nasledujicim
zplUsobem:

1) ZjiSténi vSech bodu, ze kterych se skladaji vrstvy
silnic a Zeleznic pomoci funkce Feature Vertices To
Points.

2) Zkopirovani geometrickych X a Y souradnic nové
vzniklych bod( do atributu.

3) Detekce nejblizSich bodl z vrstvy silnic a Zeleznic
pomoci funkce Near a zkopirovani jejich X a Y soufad-
nic do vrstvy stanic.

4) Naprogramovani skriptu, ktery na zakladé atributt
stanic (kde jsou ulozeny X a Y souradnice nejblizsiho
bodu z vrstvy silnic a Zeleznic) vygeneruje spojky
mezi silnici a Zeleznici.

Digitalizované traté byly spolecné se silnicni a Zelez-
nicni siti vyuZity pro tvorbu Network Dataseti, a to
v nékolika variantach:

1. bez zohlednéni planovanych VRT

2. se zdpadni variantou VRT na Useku Litoméfice —
Usti nad Labem — Drazdany, severni variantou VRT
Praha — Brno a ostatnimi tratémi: Praha — Most,
Praha — Plzen — st. hranice, Brno — Pferov — Ostrava,
Praha — Hradec Kralové — st. hranice, Praha — Liberec

3. se zadpadni variantou VRT na Useku Litoméfice —
Usti nad Labem — Draidany, jizni variantou VRT
Praha — Brno 3a ostatnimi tratémi: Praha — Most,
Praha — Plzen — st. hranice, Brno — Pferov — Ostrava,
Praha — Hradec Kralové — st. hranice, Praha — Liberec

2.3 Kritika pouzitych dat

V ramci projektu bylo vyuzivano velké mnozstvi
vstupnich dat. Hlavnimi zdroji téchto dat byly jednak
statistické databaze Integrovaného portdlu Minister-
stva prdace a socidlnich véci (MPSV), z nichz bylo vyu-
zito nékolik ukazateld z oblasti trhu prace a neza-
méstnanosti. DalSim vyznamnym zdrojem byly statis-
tiky Ceského statistického Gradu (CSU), resp. vy-
sledky Scitani lidu, domuU a byt (SLDB) z roku 2011.
Zde byla vyuzita predevsim data tykajici se dojizdky
za praci.

Ze zdroji MPSV byly vyuZity napt. ukazatele podil ne-
zaméstnanych osob, ktery vyjadfuje podil dosazitel-
nych uchazec€li o zaméstnani ve véku 15 — 64 let ze
vSech obyvatel ve stejném véku a dale pocet hlase-
nych volnych pracovnich mist. Vyhodou dat zjistova-
nych MPSV je jednak to, Ze data jsou sledovana za
kazdy mésic, a to v podrobném Uzemnim detailu az
do Urovné obci. Kladem je i skute€nost, Ze data vy-
chazeji z administrativniho zdroje, tedy z udajl
o uchazecich o zaméstnani, ktefi se podle platnych
pravidel sami zaevidovali na Uradech prace. Pozitivné
Ize hodnotit i pomérné podrobnou strukturu dat, je
mozno zkoumat napfr. vékovou, vzdélanostni struk-
turu nezaméstnanych, odvétvi jejich posledniho za-
méstnani, délku nezaméstnanosti apod. V pfipadé
ukazatele podil nezaméstnanych osob, coz je v pod-
staté v soucasnosti pouzivany ukazatel miry neza-
méstnanosti, je vyhodou také jeho kompozice, kdy
poméruje vSechny dosazitelné uchazece o zamést-
nani ke vSem obyvateldm v daném véku, zatimco
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drive sledovany ukazatel miry registrované neza-
méstnanosti poméroval uchazee o zaméstnani
pouze ke slozité definované skupiné ekonomicky ak-
tivnich osob. Zména metodiky u tohoto ukazatele
vSak ma i negativni dopady, aktualné sledovany uka-
zatel podil nezaméstnanych osob ma kvali odlisné
definici jinou Uroven nezZ plvodni ukazatel miry ne-
zaméstnanosti a hodnoty obou ukazatel( jsou tudiz
nesrovnatelné. To mlZe pUsobit problémy pfi sledo-
vani udajd v ¢asovém vyvoji za delsi obdobi, a to pre-
devsim u nizSich Uzemnich drovni.

Dalsi nevyhody dat ziskanych z MPSV Ize spatfovat jiz
ve zpusobu jejich sbéru. Tim, Ze jsou pofizovana na
zakladé administrativniho, nikoliv statistického zjis-
tovani, tzn., Ze data vychazi z udaji dle hlaseni sa-
motnymi jednotlivci, popf. zaméstnavateli, nelze
zcela zajistit jejich kompletnost, takze nemusi obsa-
hovat vSechny relevantni jednotky. Data o nezamést-
nanosti napr. neobsahuji nezaméstnané osoby, které
na Uradech prace z rdznych divodd evidovany nej-
sou. Podobné ani udaje o volnych pracovnich mis-
tech nejsou kompletni, neboft jejich hodnoty zavisi na
tom, zda volné misto zaméstnavatel Uradu prace
nahlasi ¢i nikoliv.

Vyhodou dat o dojizdce do zaméstnani ziskanych
z vysledk( SLDB 2011 je jejich pomérné vysoka po-
drobnost, nebot v sou¢asnosti umozriuji sledovat do-
jizdkové proudy aZ do Urovné obci, ve vétSich més-
tech aZ do urovné urbanistickych obvod(. Jedna se
proto o nejcenné;jsi zdroj informaci o prostorové mo-
bilité obyvatel. V ramci SLDB 2011 bylo v databazi do-
jizdky obyvatel za praci a do Skol evidovano vice nez
178 tis. meziobecnich interakci (vyjizdka zjedné
obce vs. dojizdka do druhé obce). Samotna dojizdka
za praci pak evidovala vice nez 2,062 ekonomicky ak-
tivnich osob, které se ucastnily denni dojizdky za
praci. Kladné Ize hodnotit i to, Ze poskytuji informace
o velikosti a charakteru kazdého proudu, tzn. struk-
turu dojizdéjicich podle pohlavi, véku, odvétvi eko-
nomické cinnosti, druhu dopravniho prostredku,
doby stravené na cesté apod.

Nevyhodu téchto dat lze obecné spatfovat v rela-
tivné dlouhé periodé jejich pofizovani, data ze SLDB
jsou k dispozici pouze jednou za 10 let, za tak dlou-
hou dobu miZe u smérl dojizdky dochazet k vy-
znamnym zménam. Vyznamnym omezenim prede-
vSim pfi poslednim SLDB v roce 2011 byla skutecnost,
Ze nezanedbatelna ¢ast obyvatel misto pracovisté
v dotazniku neuvedla nebo ho uvedla nepresné,

takZe se pfi vyhodnocovani nedalo jednoznacné lo-
kalizovat. To ma negativni vliv na spolehlivost vy-
sledkll, data z posledniho cenzu maji z tohoto du-
vodu oproti pfedchozim s¢itanim nizsi kvalitu a vypo-
vidaci hodnotu. Udaje o dojizdce do zaméstnéni pak
mohou byt do urcité miry ovliviiovany i dalSimi spe-
cifickymi faktory, které odrazeji trendy moderni spo-
le€nosti, jako jsou napf. vy$si mobilita a flexibilita
obyvatel i pracovniho trhu. Oproti pfedchozim cen-
zUm tak byla data v roce 2011 zjistovana podle mista
obvyklého a nikoliv trvalého pobytu, coz mize mit
dopad na omezenou srovnatelnost dat s daty z pred-
chozich scitani. V disledku promén trhu prace také
vzrlistd pocet osob, které misto vykonu zaméstnani
Casto méni a osob bez stdlého pracovisté. Tyto osoby
pracujici v prostorové flexibilnich profesich nejsou
v Udajich o dojizdce ze SLDB 2011 vibec zahrnuty.
| tyto faktory mohou mit vyznamny vliv na vypovidaci
schopnost publikovanych dat o dojizd'ce do zamést-
nani.

2.4 Kalibrace modelu

2.4.1 Odvozeni funkce reprezentujici odpor
vzdalenosti z dopravniho modelu

Funkce f(cj) je funkce reprezentujici odpor vzdale-
nosti, resp. vnimani tohoto odporu osobami, které
se premistuji v Uzemi za aktivitami. Tuto funkci s je-
jimi parametry je moZné pouZit z existujiciho do-
pravniho modelu daného uzemi. Obvyklou praxi
u projektovani dopravnich staveb je ve fazi studie
proveditelnosti vytvoreni tzv. progndzy prepravnich
vztahU. Tato progndza muze byt provedena za po-
moci makroskopického dopravniho modelu, jehoz
poptdvkova ¢ast zalozend na principu ctyfstuprio-
vého dopravniho modelu se sklada z nasledujicich
krokU: trip generation, trip distribution, mode cho-
ice a assignment.

Cely makroskopicky dopravni model je propocitavan
zpravidla se zohlednénim zpétné vazby mezi nabid-
kou a poptavkou, dokud nedosahnou dopravni po-
ptavka a dopravni nabidka vzdjemné rovnovahy (viz
obr. 2).
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Obr. 2: Princip iterativniho vypoctu makroskopic-
kého dopravniho modelu zdroj (Lohse 2011, s.
206)

do B z P v S N F O
z
Bydleni (vlastni) - BZ(1) BP(1) BWV(1)|BS(1) |BN(1) BF(l) |BO(I)
Zaméstnani (vlastni) | ZB(2) - ZO(1)
Matefska skola PB(2)
Vzdélani VB(2)
Sluzebni cesta SB(2)
_ 0Z(1) 003)
Nakup NB(2)
Volny ¢as FB(2)
Ostatni OoV(2)

Tabulka 1: Rozdeéleni typii cest do 17 ZCS

Pro Ucely vypoctu prvnich tfi ¢asti Ctyrstuprového
dopravniho modelu je poptdvka (neboli mnoZina
vSech modelovanych cest v Uzemi) desagregovana
na tzv. pary aktivit, které umoznuji presné;jsi mode-
lovani poptavky. Tato desagregace probiha na prin-
cipu rozdéleni cest jednak podle typu aktivity na
zdrojové a cilové strané (tedy podle para aktivit), jed-
nak podle skupin osob, které tato premisténi vyko-
navaji. Obecné v praxi existuje mnoho rdznych zpU-
sobl desagregace. Pokud vyjdeme zrozdéleni na
17 tzv. zdroj-cilovych skupin (para aktivit), které je
pouzivdano v mobilitnich prizkumech ,Mobilitédt in
Stadten — SrV“(Ahrens et al. 2015) - viz tabulka 1, pak
z hlediska pracovniho trhu a jeho rozvoje jsou nejdu-
lezitéjSimi aktivitami zaméstndni a sluzebni cesta
a skupina zaméstnanych osob.

Na kazdou zdroj-cilovou skupinu (dale ZCS) jsou na-
vazany také tzv. strukturalni veliciny, tedy veli¢iny,
které vécné souviseji s po¢tem cest v dané zéné zadi-
najicim nebo koncicim. V nasledujici tabulce jsou
uvedeny obvyklé veli¢iny, které se uZzivaji pti vypoctu
tzv. trip generation pro 17 ZCS. Obecné ZCS jsou vy-
tvoreny tak, Ze pro kazdou ZCS existuje pouze jedna

tzv. urcujici skupina osob,
vSechny cesty z dané ZCS.

ke které jsou vztazeny

ZCS Strukturalni veli¢ina zdrojového okrsku | Strukturdlni velicina cilového okrsku
BZ ekonomicky aktivai obyvatelé viichni zaméstnanci

BP piedskolni déd jejich zaméstnanci / jejich kapacita
BV 7aci, uéni, studenti jejich zaméstnanci / jejfich kapacita
BS ekonomicky aktivni obyvatele viichni zaméstnanci

BN obyvatele jejich zaméstmanci / jejich kapacita
BF obyvatele jejich zaméstmanci / jejich kapacita
BO obyvatele zam éstnanci vybranych ekon. subjekti
Z0o wiichni zaméstnanci zam éstnanci vybranych ekon. subjekti
ZB wiichni zaméstnanci ekonomicky aktivni obywvatelé

PB jejich zaméstnanci / jejich kapacita predskolni déti

VB jejich zaméstnanci / jejich kapacita zaci, uéni, studenti

SB wiichni zaméstnanci ekonomicky akiivni obywvatele

NB jejich zaméstnanci / jejich kapacita obyvatele

FB jejich zaméstnanci / jejich kapacita obyvatele

OB zaméstnanci vybranych ek. subjekii obyvatelé

0Z zaméstnanci vybranych ek. subjekii viichni zaméstnanci

00 zaméstnanci vybranych ek subjekti zam &stnanci vybranych ek subjektii

Tabulka 2: Obvyklé strukturalni veliciny prislusné
k jednotlivym ZCS

Pro modelovani typickych dennich cest do préce je
pouzivana zdroj-cilova skupina bydleni (vlastni) — za-
méstndani (vlastni). Pfi vypoctu kroku ,trip distri-
bution” u této zdroj-cilové skupiny jsou prepravni
vztahy mezi jednotlivymi zénami urcovany iterativ-
nim algoritmem, ktery fesi nasledujici soustavu rov-
nic (Lohse 2011, kap. 10.8):

Tij = Bij - fo; " fd;

Ol:ZTU
j
i
i j ij

kde Tj je tok (pocet cest) ze zény ido zény j, Tje suma
vSech tokl v matici, Bj = f(cjj) tzv. ohodnoceni na-
kladd a fo;, fd; jsou koeficienty zajistujici dodrzeni
okrajovych podminek, neboli zdrojovy a cilovych ob-
jem( dopravy v jednotlivych zénach O; a D;. Vychozi
matici pro tento algoritmus je matice s ohodnocenim
nakladl pro jednotlivé relace. Tento algoritmus na
jednu stranu zajistuje zohlednéni vnimani nakladd
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osobami (snazi co nejvice zachovat strukturu p-
vodni matice s ohodnocenimi naklad(), na druhou
stranu musi byt dodrZzeny okrajové podminky, tedy
jinymi slovy napt. obsazena vSechna pracovni mista.
Ohodnoceni nakladll je vtomto pripadé uvazovano
jako mira apriorni ochoty cestovat na dané relaci.
Tuto miru je moZné prevzit do vypoctu potencialni
dostupnosti a uvazovat ji ve dvou smérech:

e aktivni dostupnost — kolik pracovnich mist je
potencialné dostupnych pro jednu zaméstna-
nou osobu

e pasivni dostupnost — kolik zameéstnanych
osob je potencidlné dostupnych pro jedno
pracovni misto

Pro zohlednéni ekonomického rozvoje a rozvoje pra-
covniho trhu v obecnéjsim principu doporucujeme
pouzit shodnym principem ZCS Bydleni (vlastni) —slu-
Zebni cesta. Zpracovani tohoto typu cest neni zpravi-
dla tak pevné ukotveno jako u ZCS Bydleni (vlastni) —
zaméstnani (vlastni), proto je vidy nutno vyjit ze
struktury vyuzivaného dopravniho modelu.

2.4.2 Nahradni dopravni model odvozeny
z vysledkt SLDB 2011

Jako odpovidajici pro ZCS bydleni (vlastni) — zamést-
nani (vlastni) doporucujeme pouZit matici denni do-
jizdky do zaméstnani. Rozdil této matice oproti ma-
tici zobrazujici cesty z vlastniho bydleni do zamést-
nani pro typicky pracovni den by mél spocivat pouze
v tom, Ze matice zobrazujici tento den bude mensi
o hodnoty odpovidajici mife nemocnosti a dovole-
nych (dale je také nutné vzit v Uvahu to, kdyz lidé mo-
hou dojizdét 2krat nebo 3krat tydné, avsak tento po-
dil je relativné zanedbatelny a za soucasné metodiky
zjistovani SLDB nezjistitelny).

Problém vsak spociva v tom, Zze matice dojizdky do
zaméstnani neni kompletni, nebot na tuto otazku od-
povédéla jen mensina pfrislusnych respondent(.
Proto je potreba tuto matici urcitym zplsobem ob-
novit. Toto obnoveni bylo provedeno nasledujicim
zplUsobem:

e Byla vytvofena matice na bazi zén o velikosti
SO ORP (tedy jednd se o matice 206 x 206).

e Byly agregovany jednotlivé meziobecni relace
na uroven SO ORP — jednak denni, jednak cel-
kova dojizdka do zaméstnani (vznikly 2 ma-
tice).

e U denni i celkové dojizdky byly do diagondly
matice pficteny hodnoty dojizdky do zamést-
nani v ramci obce (pfedpokladalo se, Ze do-
jizdka v rdmci obce je vidycky denni).

e Vyslednda matice byla upravena z vychozi ma-
tice denni dojizdky na nové okrajové pod-
minky algoritmem vychdzejicim z algoritmu
pro ,trip distribution” s tim rozdilem, Ze
misto ohodnoceni ndkladu byly pouzity hod-
noty z neuplné matice denni dojizdky. Tato
vysledna matice se snazi co nejvice zachova-
vat strukturu plvodni matice, ale dodriuje
nové okrajové podminky.

e Jako nové okrajové souctové podminky pro
stranu zdroje byly pouZity poéty zaméstna-
nych osob (zaméstnanci, zaméstnavatelé, sa-
mostatné cinni, pomahajici) za jednotliva SO
ORP ponizend o obyvatelstvo se zaméstna-
nim bez stalého pracovisté (tato hodnota
byla pouZita jako reprezentativni pro ty, ktefi
nemohou klasicky dojizdét pravidelné na
jedno pracovisté). Tato hodnota byla dale
vztazena ke zdrojovym souctim plvodni ma-
tice celkové dojizdky do prace a byla z ni od-
vozena pomeérna c¢ast odpovidajici poméru
denni dojizdky vici celkové pro kazdy zdro-
jovy soucet.

o C(Cilova strana byla odvozena z denni dojizdky
tak, Ze byla vzata suma ze zdrojové strany
(zdrojova a cilova strana si musi odpovidat)
a byla pomérové rozdélena mezi jednotlivé
cile podle cilovych souctt denni dojizdky.

Takto ziskana matice zobrazuje do velké miry skutec-
nou poptdvku pro zdroj-cilovou skupinu bydleni — za-
méstndani na Grovni SO ORP v ramci Ceské republiky.
Tuto poptavku je vSak nutno “zrekonstruovat” po-
moci dopravniho modelu, abychom ziskali parametry
funkce reprezentujici vnimani nakladd. Na ziskani
funkce a jejich parametrl pro vypocet je potieba
propocitat ,trip distribution” na zakladé nakladovych
veli¢in ziskanych z datového modelu GIS a zkalibro-
vat parametry této funkce tak, aby chovani osob re-
prezentované modelem odpovidalo chovani osob re-
prezentované matici odvozenou ze SLDB 2011.
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Kalibrovani bylo v tomto pfipadé postaveno na srov-
nani pramérné cestovni doby v modelu a v odvozené
matici. K ohodnoceni nakladd bylo ve shodé s pred-
chozi obvyklou praxi v dopravni geografii pouZzito ex-
ponencidlni funkce a za ndkladovou veli¢inu byla zvo-
lena celkova cestovni doba. Hodnotici funkce méla
tvar:

Bij = e_ﬁtif

kde t je cestovni doba na relaci a beta je parametr
funkce. Parametr byl uren iterativnim postupem
metodou puleni intervalu s vychozimi hodnotami

pomér ohodnoceni ndkladl (tedy napt. ohodnoceni
relaci s naklady 5 minut a 10 minut je ve stejném po-
méru jako ohodnoceni relaci s naklady 95 minut
a 100 minut).

Z empirickych pozorovani je vsak ziejmé, Ze vnimani
naklad( (napf. cestovni doby) je jednotlivci jiné. Na-
pfiklad u ZCS bydleni (vlasti) — zaméstnani (vlastni)
pfi rostoucich nakladech nejdfive vykazuji lidé nizkou
citlivost vlc¢i nakladdm (napf. necini pfilis velké roz-
dily mezi cestovnimi dobami okolo 10 nebo 20 mi-
nut), pak dochazi k rapidnimu poklesu ochoty cesto-
vat (k tomu dochazi obvykle mezi 30 az 60 minutami)
a pfi vyssich hodnotach je jiz obecné relativné velmi
nizka ochota cestovat.
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Obr 3: Priibéh funkci typu EVAI pro vybrané parametry (Lohse 2011, s. 190)

Oal. Pro primérnou hodnotu cestovni doby pfi-
blizné 26,501 minuty byla ur¢ena hodnota parame-
tru beta priblizné 0,120304.

PFi interpretaci této vysledné hodnoty je nutné si
uvédomit, Ze pfi vypoctu trip distribution je jednak
uvazovano s vnimanim naklad(, jednak s okrajovymi
podminkami (pocty zaméstnanych osob a pocty pra-
covnich mist). Po matematické strance algoritmus
s ohodnocenymi ndaklady pracuje tak, Ze porovnava
poméroveé jejich vzdjemnou velikost a tu se snazi po-
kud mozno zachovat i ve vysledné matici. Zde se pro-
jevuje ponékud nevyhodna vlastnost exponencialni
funkce, jejiz elasticita ma tvar linearni funkce. Mimo
jiné to znamena3, Ze pti srovnani nakladd jednotlivych
relaci plati, Ze pfi stejném rozdilu nakladd je stejny

Pro lepsi zohlednéni tohoto chovani jednotlivcd jsou
pro ohodnocovani naklad(i obecné lepsi kfivky zvo-
novitého tvaru. V dopravnim modelovani je jednou
z moznosti uziti tzv. EVA1 funkce, ktera svymi klad-
nymi realnymi parametry E, F a G umoznuje velkou
variabilitu funkci pro kalibraci model(i. Tato funkce
ma tvar:

f(ey) = -
L s

Pro vybrané parametry je na nasledujicim obrazku
ukazan pribéh funkci typu EVA1 (apriorni ochota
cestovat v zavislosti na velikosti naklada).
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Pro lepsi propojeni s dosavadnimi pfistupy v ramci
hodnoceni potencidlni dostupnosti (projekt ESPON
TRACC aj.) byla do vypoctu potencialni dostupnosti
uvazovana medianovd hodnota celkové cestovni
doby z obnovené matice denni dojizdky na Urovni SO
ORP. Tato hodnota je 22,5 minuty. Tato hodnota déli
soubor cest srovnany podle cestovni doby na 2 polo-
viny a odpovida Iépe pfistupu tzv. halftimevalue.

2.4.3 Zohlednéni konkurence jednotlivych
dopravnich modu

Pfi poutziti klasického ctyfstupnového dopravniho
modelu neni mozZno rozliSit mezi sebou jednotlivé
maody dopravy, nebot jsou v ramci kroku ,trip distri-
bution” uvazovany dohromady a k jejich rozliSeni do-
chazi az v kroku ,,mode choice”.

Redenim tohoto problému je simultdnni provadéni
krok( ,trip distribution“ a ,mode choice”, kdy vstu-
puje do procesu ohodnoceni nakladl i aspekt modu.
Na tomto principu je zaloZzen model EVA (Vrtic, 2007
a Lohse 2011, kap. 10.10). Pti simultannim vypoctu
»trip distribution” a ,,mode choice” je uzit podobny
iterativni algoritmus jako u samostatného provadeéni
Htrip distribution”, avsak jednd se o Upravy kubické
matice — je feSena soustava rovnic:

Tijx = Biji* fo; - fd; - fay

0i=zzTijk
7k

Dj=zzTijk
Tk

MSRZZZTUR
i J

kde Tii je tok (pocet cest) ze zény i do zény j mdédem
k, Biik = f(cii) tzv. ohodnoceni ndklad( a fo;, fd; a fak
jsou koeficienty zajistujici dodrzeni okrajovych pod-
minek, neboli zdrojovy a cilovych objem( dopravy
v jednotlivych zonach Oja D;j a podilu médu k MSkna
vSech cestach v dané ZCS. Tento koncept pak umoz-
nuje hodnoceni i na bazi jednotlivych modu.
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Metodika hodnoceni do-

padu tzv. Rychlych spojeni a jeji
aplikace

Vypocet potencidlni dostupnosti

Doporucené varianty pro narodni a mezinarodni
uroven

Komparace budouciho stavu s nulovou variantou

3.1 Vypocet potencialni dostupnosti:
doporucené varianty pro narodni
a mezinarodni uroven

Predchozi diskuse i testované varianty modell a do-
pravnich siti opraviuji doporucit ndsledujici postup
hodnoceni uzemnich dopad( variant vedeni tzv.
Rychlych spojeni s ohledem na pracovni trh. Aplikace
metodiky se provadi v prostredi GIS ArcMap, které
usnadnuje propojeni prostorovych dat s modelem
Casové dostupnosti v ramci zvolenych variant do-
pravnich siti. Vstupni data jsou proto upravena nejen
v tabeldrni podobé, ale také jako “shapefile” pro GIS.

A/ Hodnoceni narodni Grovné

1) Pracujeme se spravnimi obvody obci s rozsi-
fenou plsobnosti (SO ORP) reprezentova-
nymi modelové doplnénym pocétem obsaze-
nych pracovnich pfilezZitosti — viz vrstva
ORP_data.shp.

2) Casovou dostupnost mezi sidly ORP vy¢islime
(i) pro soucasny stav dopravnich siti (= tzv.
nulova varianta) a (ii) pro posuzované vari-
anty vedeni trati tzv. Rychlych spojeni.

3) Vypocitané hodnoty c¢asové dostupnosti
a masy center ORP vyuzijeme k vypoctu hod-
not potencidlni dostupnosti, a sice dosazenim
do vzorce:

4)

5)

Pj ] e—0,030809cij

o)

n
j=1

kde A; je hodnota potencidlni akcesibility pro
spravni obvod obce s rozsifenou plisobnosti
i, P; je modelové doplnény pocet pracovnich
prilezitosti v j-tém SO ORP, e je Eulerovo Cislo
pouZzité v exponencidlni funkci a cj je ¢asova
dostupnost mezi sidlem ORP i a sidlem ORP
j. Koeficient odporu (impedance) 8 ma v pfi-
padé hodnoceni narodni Urovné hodnotu -
0,030809, coz odpovida stavu, kdy sidla ve
vzdalenosti 22,5 minuty pfispéji hodnocené
jednotce pravé polovinou své vahy. Sidla
blizsi ,,odevzdavaji” vice nez polovinu své
vahy, jednotky vzdalenéjsi méné nez polo-
vinu, a to podle tvaru exponencialni funkce.
Hodnota 22,5 minuty byla odvozena z redl-
nych, modelové doplnénych dat o dojizdce
za praci na bazi ORP ze SLDB 2011. Hodnota
odpovidd medidnovému casu denni do-
jizdky, tzn., Ze pocet dojizdéjicich déli na po-
lovinu - polovina denné dojizdéjicich do za-
méstnani v Cesku dojizdi do 22,5 minut, po-
lovina 22,5 minut a vice.

Hodnoty potencidlni dostupnosti za SO ORP
pro budouci varianty dopravni sité porov-
name s hodnotami u nulové varianty, a to ve
formé indexu zmény vyjadfeného v procen-
tech (hodnota potencidlni dostupnosti u nu-
lové varianty = 100,0):

— Ars
I, = 100.7°

kde I; je index zmény potencidlni dostupnosti
A ORP v nulové varianté (Ao) a ve varianté
s Rychlym spojenim (Ags).

Na zdkladé hodnot indexu zmén doplnime
pocet obyvatel, kterych se zména tyka, aby-
chom vyjadrili uzitek variant pro konkrétni
populaci. VSechny vypoctené hodnoty lze
znazornit v mapach. Na zakladé hodnot in-
dex( a vycisleni ovlivnéného poctu obyvatel
rozhodneme o dopadu varianty vedeni RS na
uzemi.
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B. Mezinarodni uroven

1)

2)

3)

Na Gzemi Ceska opét pracujeme se spravnimi
obvody obci s rozsifenou puasobnosti (SO
ORP) a s vyznamnymi centry v sousednich ze-
mich. Ve snaze o jednotnou reprezentaci
center pouzijeme populacni velikost jedno-
tek. Pocet pracovnich mist v zahranicni, bo-
huZel, neni mozné ziskat, pocet obyvatel ale
dobfe reprezentuje potencial jednotek a je v
tésné asociaci s potem pracovnich mist, i
kdyZz s mirné mensi vnitfni diferenciaci sou-
boru. Populaéni velikost center v zahranic¢ni
ovsem odmocnime, abychom snizili jejich
vahu v modelu. Divodem je jednak relativné
vysokd uzavienost ndrodnich systém (inter-
akce pres statni hranici jsou ndsobné nizsi
nez vnitrostatni interakce), jednak tzv. auto-
potencial velkych mést, tj. velky podil inter-
akci uvnitf jednotek a nizsi generace vnéjsich
cest. Prislusnd data obsahuje vrstva
ORP_ZAHR_data.shp.

Casovou dostupnost mezi sidly ORP a zahra-
ni¢nimi centry vycislime (i) pro soucasny stav
dopravnich siti (= tzv. nulova varianta) a (ii)
pro posuzované varianty vedeni trati tzv.
Rychlych spojeni.

Vypocitané hodnoty casové dostupnosti
a masy jednotek vyuzijeme k vypoctu hodnot
potencialni dostupnosti, a sice dosazenim do
vzorce:

n
A = Z 0, _—0,011552¢;;
j=1

kde A;jje hodnota potencidlni akcesibility pro
spravni obvod obce s rozsifenou plsobnosti
i, Oj je populacni velikost j-té jednotky (SO
ORP 100 % hodnoty, zahrani¢ni centra jeji
druha odmocnina), e je Eulerovo Cislo pou-
Zité v exponencialni funkci a cj je ¢asova do-
stupnost mezi sidly i a j. Koeficient odporu 8
ma v pripadé hodnoceni narodni uUrovné
hodnotu B = 0,011552, coZ odpovida situaci,
kdy sidla ve vzdalenosti 60 minut pfispéji
hodnocené jednotce pravé polovinou své
vahy. Sidla blizsi ,,odevzdavaji” vice neZ polo-
vinu své vahy, jednotky vzdalenéjsi méné nez

4)

5)

polovinu, a to podle tvaru exponencidlni
funkce.

Hodnoty potencialni dostupnosti za SO ORP
pro budouci varianty dopravni sité porov-
name s hodnotami u nulové varianty, a to ve
formé indexu zmény vyjadieného v procen-
tech (hodnota potencidlni dostupnosti u nu-
lové varianty = 100,0):

Ars

I, = 100.
Z AO

kde I, je index zmény potencialni dostupnosti
ORP v nulové varianté (Ao) a ve varianté s
Rychlym spojenim (Ags).

Na zakladé hodnot indexu zmén doplnime
pocet obyvatel, kterych se zména tyka, aby-
chom vyjadfrili uzitek variant pro konkrétni
populaci. VSechny vypocétené hodnoty lze
znazornit v mapach. Na zakladé hodnot in-
dexu a vycisleni ovlivnéného poctu obyvatel
rozhodneme o dopadu varianty vedeni RS na
uzemi.

Navrzenou metodiku shrnuje tabulka na nasledujici
strané:
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Regionalni

Uzemni jednotky

Charakteristika

Poufit4 sit

Typ dostupnosti

uroven modelu

jednotek (masa)

Narodni Spravni obvody Modelové Nulova varianta: Potencialni dostupnost: Tabelarni prehled
obci s rozsifenou | dopocteny pocet Soucasny stav impedance B = 0,030809 | hodnot
phsobnosti (SO pracovnich zeleznicni a silnicni sité | (hodnota odpovida potencialni
ORP) prilezitosti (2011) | Posuzovana budouci medianovému casu dostupnosti za SO

varianta: Soucasny stav | dojizdky 22,5 minut) ORP s indexy
Zeleznic se siti RS zmén, popf.
a planovanych dalnic Mapové vystupy

Mezinarodni V Cesku SO ORP, | Populaéni velikost: | Nulova varianta: Potencialni dostupnost: Tabelarni prehled

v zahranici
vyznamna meésta

SO ORP 100 %
hodnoty,
zahranicni centra

Soucasny stav
zeleznicni a silnicni sité
Posuzovana budouci

impedance f = 0,011556
(hodnota pridéluje
poloviéni vahu centriim

hodnot
potencialni
dostupnosti za SO

druha odmocnina | varianta: Soucasny stav | vzdalenym pravé 60 ORP s indexy
hodnoty zeleznic se siti RS a minut, blizsim centrdm zmeén, popr.
planovanych dalnic dava vyssi vahu, Mapové vystupy
vzdalenéjsim nizsi.
Tabulka 3: Aplikace modelu potencialni dostupnosti v prostredi Ceska
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Priklad vypoctu

Priklad aplikace modelu
Narodni uroven

Mezinarodni uroven

4.1 Priklad aplikace modelu

Jako modelovy ptiklad demonstrujici moznosti navr-
Zzené metodiky je uvedena aplikace vypoctu poten-
cidlni dostupnosti v prostiedi Ceska, ktery sleduje
zmény potencialni dostupnosti vyvolané vystavbou
RS a porovnani jejich jednotlivych variant trasovani.
Na zakladé metodologickych aspektl diskutovanych
a definovanych v kapitole 2.1 a 3.1 byl model apliko-
van na soubor 206 SO ORP, jeZ v systému osidleni
Ceska reprezentuji funkéné uzaviené jednotky na
mikroregionalni drovni. Interpretace vysledkul je za-
méfena zejména na ndrodni Uroven, tj. na dopady
vystavby RS na vnitini vztahy v ramci Ceska. Nejsou

vSak opomenuty ani varianty zohlednujici vlivy vy-
znamnych zahraniénich center, jejichz dopad se
ovsem projevuje zejména na velka mésta.

V kontextu planovanych RS (jejich vycet viz kapitola
2.1) jsou ve tfech pripadech uvazovany dvé varianty
trasovani daného spojeni (viz mapa 4).

e Zapad/Vychod u traté Praha - Drazdany,

e Sever/Jih u traté Praha - Brno

e Hradec Kralové/Liberec u traté Praha - Vra-
tislav.

Tyto tfi variantni Useky zaroven maji rlzny vyznam.
Napf. relativné shodné dlouhé varianty zapad/vy-
chod nemaji vétsiho dopadu na fungovani doprav-
niho systému a dopravni dostupnost obyvatel jako
celku. Jedna se o kratky usek se zcela lokalnim dopa-
dem na ORP Lovosice nebo ORP Litoméfice. Vyhod-
nost vedeni jedné Ci druhé trasy by se v modelu pro-
jevila naprosto marginalnim zplUsobem a z toho du-
vodu nejsou v modelovych pfikladech tyto varianty
hodnoceny. V ramci této pripadové aplikace meto-
diky bude proto vZdy uvazovdna zapadni trasa.

Naproti tomu v pfipadé varianty sever/jih se jedna
o pomérné dlouhy usek, kdy prakticky celd trat od
Prahy po Jihlavu ma dvé varianty vedeni (pfes Vla-
Sim a BenesSov, nebo pres Havlicklv Brod). V pripadé
trasy Praha - Vratislav jsou obé potencialni trasy ve-

@ (i o
Pocet pracovnich prilezitosti :
v SO ORP

1000 000
Plany vedeni tras RS a dalnic

100 000 /\/ planovana sit dalnic Ceska
10 000 N/ planovana sit RS (véerné variant)

Pocet pracovnich prilezitosti v SO ORP

a planovana sit’ dalnic a RS

0 50 100 200

[ km

Mapa 4: Pocet pracovnich prileZitosti a vedeni tras sité RS a dalnic
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deny zcela odlisSnymi Useky (pres Liberec i pres Hra-
dec Kralové). Jejich trasovani pak mlze velmi vy-
znamneé ovlivnit rozvojovy potencial rdznych oblasti
severovychodni ¢asti Ceska. Z toho diivodu se zde
uvadény modelovy pfiklad soustfedi pravé na vari-
anty sever/jih a Hradec Kralové/Liberec.

4.2 Narodni uroven

Model byl aplikovan pro vySe zminéné varianty
v prvé fadé na narodni Urovni (bez uvazovani vlivu
zahranicnich center) s koeficientem odporu odpovi-
dajicimu tzv. half-timu 22,5 minut (viz kapitola 2.1
a 2.4). Pfripomernime, Ze v tomto pfipadé je exponen-
cidlni funkce odporu casu formulovdna tak, aby
uzemnim jednotkam pfifazovala polovi¢ni vahu
pravé ve vzdalenosti 22,5 minuty. Jako masa byl vy-
uzit modelové doplnény pocet obsazenych pracov-
nich mist (viz kapitola 2.1). JelikoZ hodnoty potenci-
alni dostupnosti predstavuji bezrozmérnou velicinu,
kterd v tomto pfipadé dosahuje hodnot radové
vys$sich nez 4 miliony, je na misté relativizace vysled-
nych dat (napf. vici prdmérné hodnoté) pro jejich
snazsi interpretaci.

Vhodné je rovnéz data vztahnout k nulové varianté,

tj. k soucasnému stavu. Tohoto pfistupu bylo vyuzito
v modelovém pfikladu a mapy 5, 6 a 7 tak ukazuiji,

jakym zplsobem se projevi vybudovani jednotlivych
variant RS na potencidlni dostupnosti pracovnich
prilezitosti pro obyvatele jednotlivych SO ORP.
Z modelu logicky vyplyva, Ze v ptipadé, kdy se do do-
pravni sité pfidaji nova spojeni, budou se dostup-
nostni parametry vidy zvySovat v dlsledku vSeobec-
ného zlepSeni cestovnich ¢asi. Hodnota potencidlni
dostupnosti se tedy zvysi kazdému prvku v systému.

Zmap5,6a7jepatrné, Ze potencidlni dopravni do-
stupnost se nejvice zvysuje v perifernich a hlfe do-
stupnych oblastech. Naproti tomu v jadrovych ob-
lastech (které maji absolutni hodnoty potencidlni
dostupnosti nejvyssi) dochdzi k narlstu mensimu.
To vychazi jiz z logiky konceptu potencidlni dostup-
nosti, kdy hlife dostupné oblasti, které maji zpravi-
dla méné obyvatel a mensi nabidku pracovnich pfi-
leZitosti, ziskavaji prostfednictvim rozsifeni ¢i zrych-
leni propustnosti dopravni sité lepsi pfistup k jadro-
vym oblastem. Z opacného pohledu pak jddrové ob-
lasti ziskavaji lepsi pristup do téchto perifernich re-
gionu, ¢imZ dochazi k rlstu ukazatele vyrazné niz-
Simu. Paradoxné se tak ukazuje, Ze vybudovanim
sité RS se zvysi potencialni dostupnost nejvice v kra-
jich Karlovarském a Zlinském, kterym se samotna sit
RS vyhyba. Zde je ovSem nutné zminit, Ze kromé vy-
budovani sité RS pocita model i s dobudovanim dal-
ni¢ni sité, coz narast v téchto oblastech rovnéz pod-
poruje.

Potencialni
dostupnost
bez_VRT =100,0

méné nez 100,015
100,015 - 100,023
100,023 - 100,031

100,031 - 100,039
100,039 - 100,047
100,047 a vice

POTENCIALNi DOSTUPNOST

zapad_jih_HK
zména oproti nulové varianté
(half-time 22,5 min)

0 50 100 200

— km

Mapa 5: Potencidlni dostupnost varianta J Z HK
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Potencialni
dostupnost
bez_VRT =100,0

méné nez 100,015
100,015 - 100,023

100,023 - 100,031
100,031 - 100,039
100,039 - 100,047
100,047 a vice

POTENCIALNi DOSTUPNOST

zapad_sever_HK
zména oproti nulové varianté
(half-time 22,5 min)

0 50 100 200

— km

Mapa 6: Potencidlni dostupnost varianta S 7 HK

<

¥ nad Fibé"‘ Liberle_c

Potencialni
dostupnost

bez_VRT = 100,0

méné nez 100,015
100,015 - 100,023

100,023 - 100,031
100,031 - 100,039
100,039 - 100,047
100,047 a vice

i

Paf&ubice 5

POTENCIALNi DOSTUPNOST

zapad_sever_LI
zména oproti nulové varianté
(half-time 22,5 min)

Hi'ahecil_(rélové

0 50 100 200

— km

Mapa 7: Potencialni dostupnost varianta S 7 LI

Naproti tomu oblast Jesenicka a Pardubicka, po-
tazmo i Kolinska, jsou oblastmi, kde vystavba sité RS
a dostavba dalnic zméni dostupnostni parametry
proti sou¢asnému stavu nejméné. Nova vystavba to-
tiz nebude mit zasadni vliv na zkraceni cestovni doby
do jadrovych center pro obyvatele téchto oblasti.

Zatimco Jesenicko ma Spatnou dostupnost a pridané
varianty v siti ji vyznamnéji nezlepsi, tak naopak Par-
dubicko s Kolinskem ma jiz nyni velmi dobrou do-
stupnost (Zelezni¢ni koridor a dalni¢ni spojeni s Pra-
hou), na které se nova infrastruktura projevi mini-
malné.
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Hodnoty potencidlni dostupnosti jednotlivych vari-
ant se lisi od nulové varianty v fadu desetin promile
(patrné z tabulky 4). To souvisi s exponencialnim
tvarem funkce, kdy v tomto pfipadé maji nejvétsi
vahu zmény v dostupnosti na relativné kratké vzda-
lenosti odpovidajici denni dojizdce za praci (méné
nez 22,5 minut) a s rostouci ¢asovou vzdalenosti
masy ostatnich center rozdily mezi variantami nive-

tabulka 5 zobrazujici celkovou hodnotu potencialni
dostupnosti celé dopravni sité za jednotlivé varianty
vztazenou vzdy k nulové varianté.

Potencialni dostupnost

sidel SO ORP Ceska
nulovavarianta = 100

Varianta (half-time = 22,5 min)

100.02279
lizuji. | velké zmény v infrastrukture se pak na para- 100.02319
metru potencidlni dostupnosti projevi jen minimal- B Bt WA s 100.02345
nim narGstem. To ovéem nesnizuje vypovédni 100,0

schopnost ukazatele, ktery vystihuje dostupnostni
charakteristiky daného prvku v kontextu celé do-
pravni sité.

Tabulka 5: Celkova potencialni dostupnost dopravni
site (relativizovana nulovou variantou)

Z tabulky 5 jasné vyplyva, Ze z hlediska celé sité je
nejvyhodnéjsi z hodnocenych variant jih - zdpad -
Hradec Kralové. Zde se ovsem miZe projevovat
mnoho faktord, napf. skutecnost, Ze jedna z variant

Potencialni dostupnost krajskych mést — varianty
nulova varianta = 100,0

Krajské mésto

Z_S_HK Z_)_HK_zahr

Usti nad Labem 100,0365  100,0383  100,0378 10001344 . . V) . S .
Liberec 100,0234 100024 1000332 10000888 o Co OVE Ifra,tsu rleb_o ma vice n:apOJem (opvrest,upu)
P — e I R—— 00157 M@ konvencni traté aj. Tento rozdil tedy maze byt do
Hradec Krilové 100,021  100,0217  100,0151  100,00814 velké miry ovlivnén i technickymi parametry daného
1000182 1000175 1000171 10000696 SPoieni, které ovsem jesté nemusi byt v dobé kon-
1000117 1000121 1000097 10000474 Strukce modelu zcela jasné dané ajsou do velké miry
100,0299 1000281 1000277 10001122 Variabilni. Navic volba trasy méné vyhodné z po-
100,025 100,0241 100,0242 100,00956 hledu celé sité mulze b\'/t strategick{/m zamérem s ci-
100,0205 100,0195 100,0195 100,00793 lem rozvoje napt. perifernich izemi. Z toho dlvodu
100,0194 100,019 100,019  100,00753 je dobré hledét na problematiku v jejim prostoro-
Ceské Buddjovice 100,0189 1000176  100,0166  100,00724 vém kontextu. Takovy pfistup je naznacen v mapach
100,0245 100,0243 100,0246  100,00951 8 a 9 ukazujicich vyhodnost jednotlivych variant pro
Zlin 100,027  100,0262  100,0267  100,0103 konkrétni SO ORP.

Tabulka 4: Zmeéna potencidalni dostupnosti krajskych

meést oproti nulové variante

Udaje v tabulce 4 opét poukazuji na vyrazné zlepseni
dostupnosti Karlovych Var(, Usti nad Labem, Zlina
a Plzné po dobudovani sité RS a ddlnic, a to ve vSech
uvazovanych variantach. Naopak nejméné se zvysi
dostupnost pro Ceské Budéjovice, Pardubice a Jih-
lavu. Nejvétsi rozdily mezi jednotlivymi variantami
jsou pochopitelné patrné v pripadé Liberce a Hradce
Kralové. U ostatnich krajskych mést se vyhodnost
nékteré z variant projevuje jen minimalné (viz ta-
bulka 4).

K samotné otazce vyhodnosti jednotlivych variant se
da pfristupovat rGznymi zpusoby. Jednak lze vycist,
jak jiz bylo zminéno, ze srovndani krajskych mést,
avSak vétsi vypovédni hodnotu v tomto sméru ma

4.2.1 Srovnani severni a jizni varianty

Srovname-li alternativy severniho a jizniho spojeni
Prahy s Jihlavou a dale s Brnem (uvazujeme-li trasu
na Vratislav ptres H. Kralové) je patrné, Ze se jednot-
livd SO ORP déli podle vyhodnosti jednotlivych vari-
ant pfiblizné na severni a jizni polovinu (viz mapa 8).
Avsak preference jedné z moznych tras se vice pro-
jevila jen u 9 mikroregion(, z nichZ pro 5 byla vy-
razné vyhodnéjsi jizni varianta a pro 4 severni.
VSechna tato ORP leZi v bezprostiedni blizkosti
a jsou soucasti tzv. vnitini periferie Ceska, ktera se
rozklada podél jihovychodni hranice stfedoceského
kraje. Jizni varianta je vyhodnéjsi pro “stfedoces-
kou” ¢ast této oblasti (VlasSimsko, BeneSovsko, Sedl-
¢ansko atd.) a severni varianta je vyhodnéjsi pro ob-
lasti vnitfni periferie patfici do kraje Vysocina
(Havlickobrodsko, Chotéborsko ¢i Svétla n. S. aj.)
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Potencilni Ceské Budéjovice
dostupnost ey

index jih / sever * 100

méné nez 99,992
I 99,992 - 99,996

99,996 - 100

100 - 100,004

| 100,004 - 100,008
100,008 a vice

POTENCIALNi DOSTUPNOST

porovnani variant
zapad_jih_HK a zapad_sever_HK
(half-time 22,5 min)

0 50 100 200

— km

Mapa 8: Srovndni vyhodnosti variant Z J HK a Z S _HK pro jednotliva SO ORP

Regiony byly rozdéleny podle preferenci jednotli-
vych tras vidy do tfi kategorii (velmi vyhodné, vy-
hodné a mirné vyhodné). Tabulka 6 pak ukazuje cel-
kovou populaéni velikost téchto oblasti. Jasné se
tedy ukazuje, Ze jizni varianta je vyhodnéjsi pro
témér 7 mil. obyvatel Ceska, oproti necelym 4 milio-
nam, kterym by vice zlepSila dostupnost severni va-
rianta. To reflektuje fakt, Ze pro klicové aglomerace
Prahy, Brna a Ostravy je vyhodnéjsi jizni trasa. AvSak
preference je kromé zminovanych 9 regionl velmi
slab3, a nelze ji proto pfipisovat zasadni vyznam. Po-

V tomto sméru je nutné zminit, Ze nelze predpokla-
dat, Ze by planovana rychla spojeni s cestovni rych-
losti pres 250 km/h v téchto sidlech zastavovala. Vy-
hodnost variant vyhazi zejména z vlastnosti modelu,
kdy konvencni Zeleznice v misté kfizeni se siti RS
bude mit moZnost se na tuto sit napojit, resp. z ni
sjet. MoZnost kombinovaného provozu tak zdsadné
ovliviuje vysledek a vyhodnost pro jednotlivé mi-
kroregiony.

Vyhodnost variant: 1 x S pocet obyvatel

hlédneme-li na regiony, u nichZz jsou preference

o poznani vyhranénéjsi, vidime, Ze vyhodnost jizni 118.460
trasy neni aZ tak vyznamnd jak by se mohlo pfedpo- Lo
klddat. Jako vyhodnou ¢i velmi vyhodnou mlzeme 6.838.907

o oy : 94.428
shledat jizni variantu pro ptiblizné 138 tis. obyvatel 21172
a severni pro pfiblizné 115 tis. 3675.611

Faktem zGstavd, Ze vétsSina klicovych aglomeraci,
a tedy mista s nejvétsi nabidkou pracovnich pfilezi-
tosti, preferuji jizni trasu, avSak preference je povét-
Sinou velmi slabd. Pti volbé varianty je nutné pfi-
hlédnout zejména k dalsSim faktorlim, a to zejména
k strategickym planim rozvoje dotéenych oblasti.
Jednad se tedy zejména o strategické rozhodnuti pre-
ferovat bud' rozvoj BeneSovska a Vlasimska (s mir-
nym zlepdenim situace Ceskych Budé&jovic) nebo
Havli¢kobrodska.

Tabulka 6: Srovndani vyhodnosti jizni a severni vari-
anty pro obyvatele

4.2.2 Srovnani variant Liberec a Hradec Kra-
lové

Druhé srovnani zobrazuje vyhodnost variant vedeni
traté Praha - Vratislav prfes Hradec Kralové, kterou

muUzZeme oznacit jako tradi¢ni variantu (historicky ve-
dla vétsina spojeni v této trase) nebo alternativni ve-
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deni trasy pres Liberec. Vyhodnost tras pro jednot-
liva SO ORP Ize vycist z mapy 9. Z ni je na prvni pohled
zfejmé, Ze vyhodnost obou alternativ je o poznani
vyrovnanéjsi nez v pripadé predeslého severo-jizniho
srovnani na trase Brno — Praha.

Zatimco téméf pro celé Cechy (pochopitelné vyjma
Liberecka) je vyhodnéjsi trasa pres Hradec Kralové,
pro Moravu a Slezsko je povétSinou vyhodnéjsi libe-
reckd varianta (viz mapa 9). Tvrzeni, Ze pro oblasti
Jihlavska, ¢i Olomoucka je vyhodnéjsi liberecka trasa,
ktera je od téchto sidel vyrazné vzdalena a nejsou na
ni pfimo napojeny (jen ptes Prahu), mize znit para-
doxné ¢i pfimo nelogicky, avSak ukazuje to na speci-
ficky efekt, ktery z konstrukce modelu potencialni
dostupnosti vyplyva. Model vidy pracuje s nejrych-
lejsi trasou a predpoklada, Ze ji budou lidé vyuZivat.
V pfipadé Jihlavska a Olomoucka tak bude pfi obou
srovnavanych alternativach nejrychlejSim spojenim
do Prahy trasa Brnénské RS a spojeni téchto region(
na Hradec Kralové se rovnéz vybudovanim sité RS ne-
zméni, jelikoZ pro obé oblasti je nejrychlejsi konven-
¢ni trasa vedouci v soucasném profilu. RS na trase
Hradec Kralové — Praha tak v rdmci modelu neni pro
Jihlavsko ani Olomoucko klicova, jelikoz nabizi pouze
(pomalejsi) alternativu k jinym tratim, nikoli nejkratsi
trasu. Dosazitelnost Prahy ani Hradce Kralové se tak
neméni, at vede trasa kterymkoli ze zamyslenych
smér(l. TakZe zatimco kralovéhradeckd trasa neresi

pro obyvatele Jihlavska a Olomoucka z pohledu mo-
delu potencidlni dostupnosti nic, liberecka varianta
alespon zlepsi dostupnost liberecké aglomerace,
Mladoboleslavska atd. Jedna se sice o vzdalena cen-
tra, a proto pfispivaji k rlstu potencialni dostupnosti
jen minimalné, avsak stale je to vice neZ varianta kra-
lovéhradecka, ktera nepfispiva takrka vlbec. Po-
dobny efekt se projevuje v opaéném postaveni v pfi-
padé Ustecka, pro které je paradoxné vyhodné&;jsi kra-
lovéhradeckd alternativa, nez RS do Liberce (viz
mapa 9). Tento efekt je zobecnitelny a da se predpo-
kladat jeho vyskyt zejména v pfipadech monocen-
trickych dopravnich siti s paprséitym (radialnim) ci
véjifovitym vedenim jednotlivych komunikaci.

U vétSiny téchto oblasti je vSak preference jedné
z variant velmi slaba. Vyznamna preference jedné
z variant se ukazuje pfimo v dotlenych regionech
Kralovéhradecka a Liberecka, pfricemz vyhodnost
dané trasy stoupa od téchto mést smérem ke statni
hranici (viz mapa 9). Podstatné jsou zde tedy rovnéz
zameéry statni regionalni politiky.

Jak ukazuje tabulka 7, pro oblasti Ceska obyvané
témér 6 miliony obyvatel by byla vyhodnéjsi spiSe
kralovéhradecka varianta a necelym 5 miliond oby-
vatel by vyhovovala spiSe libereckd trasa. Soustre-
dime-li se na oblasti, kde je preference silnéjsi a li-
dem se tak vyznamnéji zlepsi dostupnost oproti dru-

Usti nad L'ab !

Potencialni
dostupnost

index HK /LI * 100

méné neZ 99,990
| | 99,990 - 99,995

99,995 - 100

Ceské Budéjovice ;

100 - 100,005
100,005 - 100,010
100,010 a vice

zapad_sever_HK a zapad_sever_LI

POTENCIALNi DOSTUPNOST

porovnani variant

(half-time 22,5 min)

Ostrava

. Zin

50 100

0

200

— km

Mapa 9: Srovnani vyhodnosti variant Z S HK a Z S LI pro jednotliva SO ORP
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hému z nabizenych feSeni, dostdvame se k hodno-
tam pfriblizné 450 tis. obyvatel pro kralovéhradeckou
a 360 tis. obyvatel pro libereckou variantu. Tyto vy-
sledky ukazuji jednak na nizké rozdily mezi obéma al-
ternativami, ale zdroven i na fakt, Ze se vystavba RS
vyznamné dotkne pomérné velkého a populacné vy-
znamného Uzemi. Rozhodnuti o findlnim vedeni trasy
tak ma strategicky vyznam.

Vyhodnost variant: Liberec x

Hradec Kralove

Tabulka 7: Srovndni vyhodnosti libereckeé a kralove-
hradecké varianty pro obyvatele

V tomto sméru je dllezité prihlédnout i k faktu, Ze
tiha rozhodnuti neni jednoznacné na ceské strané,
ale musi byt v souladu se zajmy sousedniho Polska.
Z jeho pohledu by tradi¢ni (krdlovéhradeckd) trasa
znamenala spojeni Vratislavi s popula¢né vyznamnou
oblasti Valbfichu a Svidnice. Na druhé strané libe-
reckd varianta znamena pro Polsko vysokokapacitni
napojeni jihozdpadni ¢asti Dolnoslezského vojvod-
stvi, coZ patfi k perifernim oblastem zemé. Vedeni
touto trasou navic umoziuje vybudovani odbocky
z trati smérem na némecké Drazdany.

Dalsim dualezitym faktem, ktery je zapotrebi vzit
v Uvahu je, Ze obé trasy vedou pfes turisticky inten-
zivné vyuzivanda uzemi Krkonos i Jizerskych hor. Do-
sazitelnost téchto oblasti z hlavnich aglomeracnich
utvard Ceska jakozto i z vyznamnych sidelnich Gtvar(
na polské strané hranice mliZe hrat velmi vyznamnou
roli v jejich rozvoji. MUZe znamenat pro turisticky
ruch a jeho dalsi rozvoj v jednom, ¢i druhém regionu
konkurenc¢ni vyhodu. Obé oblasti by mohly byt
z Prahy dosazitelné v dobé kratsi nez 60 minut, avsak
jednd se o nepravidelné relace nedenni dojizdky,
proto nejsou v modelu, ktery se soustfedi zejména
na potencialni dostupnost pracovnich pfilezitosti, zo-
hlednény. Nicméné vyznam téchto relaci opét pou-
kazuje na strategi¢nost rozhodnuti o trasovani RS.

pocet obyvatel

4.3 Mezinarodni uroven

Koncepce rychlych spojeni jakozto i VRT predpoklada
napojeni trati na zahranici. Smyslem téchto Zeleznic
vysokorychlostniho mdédu je propojeni nejvyznam-
néjsSich center osidleni makroregiondlniho vyznamu.
Jejich vystavba tedy nepredpoklada citelny vyznam
pro mirkroregionalni droven (SO ORP), jako pro uro-
ven makroregionalni, popf. mezoregiondlni. Kon-
krétni vyraznéjsi efekty Ize oCekavat u nejvyznamné;j-
Sich aglomeraci Prahy, Brna a Ostravy. V druhém
kroku jde pak o efektivni propojeni téchto center
s mikroregiondlnimi stredisky. Z toho dlivodu je ne-
zbytné do modelu zaradit také nejvyznamnéjsi si-
delni centra stfedoevropského regionu.

Zahranicni centrum | pocet obyvatel

1.407.836
140.276
193.814

Regensburg
Linz
1.848.656
501.072
91.066
243.521
Dresden 536.308
544.479
3.562.166
99.595
635.759
551.627
715.360
81.155

Leipzig

294.889
762.508
1.744.351
432.801
1.757.618

Katowice

Warszawa
Bratislava
Budapest

240.688

Tabulka 8: "vznamna zahranicni centra osidlent
zapocitavand do modelu

V modelu byl zohlednén vliv celkem 21 center uve-
denych v tabulce 8, v¢éetné jejich populacni velikosti.
Z dGvodu horsiho pfistupu k datim o poctu pracov-
nich pfilezitosti v téchto sidlech bylo jako masy vyu-
Zito populacni velikosti, kterd je dobfe dostupnd
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z domdcich i zahrani¢nich vefejnych informacnich
zdroju.

Druhym uUskalim zohlednéni vlivu zahranici bylo ne-
jednoznacné vedeni jednotlivych trati mimo Uzemi
Ceska a rovnéi absence digitalizované dopravni sité
v zahranici. Proto byla do modelu implementovana
zjednodusena sit v podobé primych spojeni k cen-
trim a mezi nimi, ovéem s pfidélenim redlnych jizd-
nich dob. Zahrani¢ni centra tak jsou do sité, proti
Cesku, zapojena pouze Zelezniénim dopravnim mé-
dem.

Tretim metodologickym uskalim je pak vaha zahra-
ni¢nich sidel. Celkem 21 center zafazenych do mo-
delu ma dohromady vice nez 16 milionUd obyvatel,
¢im? populaéné vyznamné prevy$uje celé Cesko.
Tento fakt ma za nasledek, Ze se v modelu objevuji
populacné velka sidla, kterd jsou ovSsem zpravidla ve
velkych vzdalenostech od sidel SO ORP. Nachazi se
tedy na spodni ¢asti exponenciely a plisobi na celko-
vou potencidlni dostupnost nivela¢né, tj. “zahlazuji”
rozdily mezi hodnotami za jednotlivé varianty i mezi
jednotlivymi SO ORP. Z toho divodu je tedy vhodné
vahu zahranicnich center proti vnitrostatnim snizit.
Tento krok rovnéz reflektuje problematiku tzv. barie-
rového efektu hranice (Dokoupil 2004), tj. fakt nizsi
propustnosti dopravni sité v oblasti statni hranice.

Jako optimalni zpUsob, jak pfimérené snizit vahu za-
hranicnich center, je vyuZzit druhou odmocninu jejich
mas. Diky odmocnéni doslo k posileni vnitrostatnich
vlivll proti zahrani¢nim, které tak nakonec bylo v po-
méru pfiblizné 65 % ku 35 % (vychazi ze srovnani vy-
poctu zohlednujiciho zahrani¢ni vlivy a zohledruji-
ciho jen vnitrostatni vazby).

Ze srovnani mapy 10 a mapy 6, které zobrazuji stej-
nou variantu vedeni RS (zapad — sever — Hradec Kra-
lové), je zcela jasné relativné vétsi zvySeni potenci-
alni dostupnosti oproti nulovym variantam u pfihra-
ni¢nich SO ORP u varianty zohlednujici vliv zahranic-
nich center. MozZnost mezinarodniho kontaktu tak
Caste¢né kompenzuje nevyhodnou polohu mikrore-
gionu u statni hranice, proti exponované;jsim vnitro-
zemskym mikroregionim.

Zahrnuti zahrani¢nich center do modelu ma za nasle-
dek jiz zminovanou nivelizaci jak rozdil( v dopadech
jednotlivych variant, tak i mezi jednotlivymi SO ORP.
To vmodelu zpUsobuji populacné velmi vyznamna
centra lezici ve velké vzdalenosti od konkrétniho mi-
kroregionu. V relativnich hodnotach (vztazenych
k nulové varianté) proto vychazi narlst potencialni
dostupnosti po zahrnuti zahrani¢nich vazeb radové
tretinovy proti alternativé uvaZujici jen vnitrostatni
vztahy. V tomto sméru je ovSem srovnani map 6 a 10

Potencialni
dostupnost

bez_VRT_zahr = 100,0

méné nez 100,00592
| 100,00593 - 100,00773

100,00774 - 100,00942
100,00943 - 100,01154
100,01155 - 100,01469
100,01470 a vice

POTENCIALNi DOSTUPNOST

zapad_jih_HK_zahr
zména oproti nulové varianté
(half-time 60 min)

uvazovan vliv zahraniénich center

Pardubice

O

0 50 100 200

— km

Mapa 10: Potencialni dostupnost se zohlednénim zahranicnich center (varianta

S _Z HK zahr)
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ponékud problematické, a to z dlvodu vyuZiti rozdil-
nych mas (pocet pracovnich pfileZitosti a pocet oby-
vatel) a rozdilného koeficientu odporu — impedance
(,half-time“ 22,5 a 60 minut).

Zohlednéni zahranici pfidava modelu validitu, avsak
je odvislé od kvalitniho a vérohodného pfistupu k da-
tdm a od konkrétniho trasovani jednotlivych trati.
Vliv kromé trasovani trati a pfedpokladanych cestov-
nich rychlosti md i planovany pocet zastdvek na trati,
coz je parametr, ktery vyznamné ovlivni konektivitu
sité a bude mit zajisté pozitivni multiplikacni dopady
na Uzemi. Avsak s rostoucim poctem zastavek do-
chazi ke snizovani cestovni rychlosti a prodluzovani
jizdni doby. Konkrétni trasovani a technické parame-
try jednotlivych trati musi zejména respektovat po-
tfeby vudcich jednotek sidelniho systému (u nas
zejména Praha), jelikoZz propojeni Prahy (potazmo
i Brna a Ostravy) s hlavnimi aglomeracemi stfedoev-
ropského regionu je od pocatku hlavnim pfinosem
celé myslenky siti VRT, respektive RS.
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Shrnuti
Limity metodiky

Rozvijeni metodiky v budoucnu

Ucelem predlozené metodiky je vytvoreni postupu
vyuzitelného pfi hodnoceni tizemnich dopadu zlep-
Sené dopravni dostupnosti v disledku vystavby tzv.
Rychlych spojeni na pracovni trh v €esku. Ustifednim
metodologickym konceptem metodiky je tzv. poten-
cialni dostupnost, ktera je svoji povahou komplex-
nim ndstrojem pro hodnoceni souvislosti mezi do-
pravni dostupnosti a pracovnim trhem. Provedené
pfipadové studie, vybérové prezentované v kapitole
4, vedou k nasledujicim zavérim:

1/ Z hlediska dopadu na narodni Uroven se ukazuje
jako pfinosnéjsi jizni varianta trasy Praha — Brno, pro-
toZe zachytava také potencial dosud slabé dopravné
obslouzenych jiznich oblasti statu (jih Vysociny, jizni
Cechy, vé. Ceskych Budéjovic. V pFipadé variant ve-
deni RS na polskou Vratislav neni rozdil v pfinosu va-
rianty pres Liberec a pfes Hradec Kralové tak mar-
kantni, ,hradeckad” varianta spojeni ovSsem podpo-
ruje zvysSeni potencidlu relativné zaostavajiciho Po-
dorlicka a prochazi kolem mezindrodné vyznamné
rekreaéni oblasti Krkonos. Z tohoto pohledu ji Ize po-
vazovat za prinosnéjsi.

2/ Zohlednéni zahrani¢nich center v modelu nepfi-
nasi argumenty pro volbu vnitrostatnich variant ve-
deni trati RS, nebot pfi cestach na delsi vzdalenosti
neprinaseji rizné varianty vyrazné odliSnou Usporu
cestovnich ¢asl. Podstatnéjsi je proto vliv mas zahra-
ni¢nich center na vysledny potencial jednotek ORP,
ktery zvysuji — pfes nedokonalou srovnatelnost obou
urovni — zhruba o tfetinu. Pfes nedostatky modelu
mezinarodni urovneé je faktem, Ze rychlé propojeni se
zahrani¢nimi centry je nezpochybnitelnym pfinosem
pro Ceska centra.

3/ Predchozi bod vybizi ke kritice predloZzeného mo-
delu, kterou lze spatfovat v nasledujicich aspektech:

e Tvorba modelu na mezinarodni Urovni byla
omezena nedostatkem charakteristik pracov-
niho trhu v zahrani¢nich méstech, proto mu-
sela byt jednotné pouzita populaéni velikost,
ktera pracovni trh vystihuje, samozrejmé,
hare, neZ pocet pracovnich pfilezitosti pou-
Zity ve vnitrostatnim modelu. Nepodafila se
zajistit ani digitalizovana Zelezni¢ni sit v za-
hranici, coz znemoznilo konstrukci map ¢a-
sové dostupnosti. Konecné nejsou k dispozici
ani udaje, které by umoznily dovodit vahu pfi-
hranic¢nich pracovnich kontakt( proti pracov-
nim vztahlm v ¢eském regionalnim systému.
Takova znalost by umoZnila nastavit v mo-
delu restrikce ptihraniénich kontaktl a pres-
néji tak modelovat vyznam zahranicnich cen-
ter pro zvySeni potencidlu domacich center.
V tomto smyslu lze spatfovat i perspektivu
dalsich vyzkum( v oblasti hodnoceni dopadu
nové dopravni infrastruktury.

e Limitem hodnoceni je také omezend znalost
o napojeni ceskych stredisek osidleni na
traté RS. V modelu je kalkulovano se skutec-
nosti, Ze spravni stfediska ORP budou mit
pristup nasit RS prostfednictvim kombinova-
ného provozu (vysokorychlostni + konvenéni
mad), v pfipadé krajskych mést i pfimo. Vy-
raznym limitem je také neznalost ceny pfe-
pravy, ktera bude pro zménu mobility urcu-
jici. Zkonstruovany model tak zohledriuje na-
klady uzivatelll pouze ve formé casu pre-
pravy.

e Dosavadni, vdopravné-inzenyrskych studi-
ich obecné uzivany typ funkce pro zohled-
néni odporu nakladq, tj. funkci exponencial-
niho tvaru, doporucujeme do budoucna na-
hradit jinym typem funkce Iépe popisujicim
vnimani  velikosti nakladli  jednotlivci.
Obecné se jevi jako vyhodné pouziti kfivky se
zvonovitym tvarem, napf. kfivky typu EVAL.

e Pouzity model kombinuje silni¢ni a Zelezni¢ni
dopravni méd s predpokladem, Ze traté RS
v budoucnu poskytnou jednoznacné casové
vyhodnéjsi nabidku neZ dalnice. Pro pfi-
padné zohlednéni dostupnosti jednotlivymi
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maody dopravy a jejich vzajemné srovnani do-
porucujeme v dopravnim modelovani uzi-
vani modeld, které pracuji s fazemi ,trip dis-
tribution” a ,,mode choice” lepSim zpuso-
bem, nei je jejich sekvencni provadéni. Jed-
nou z moznosti je aplikace modelu EVA,
ktery provadi zminéné faze simultanné. Tim
Ize FeSit problém prevedené dopravy, jejiz
zohlednéni bylo nad rdmec navrzeného mo-
delu.

Metodika je urena zejména pro uZivatele v decizni
sféfe odpovédné za strategické planovani a vyhod-
nocovani socioekonomickych dopad( nové dopravni
infrastruktury na rozvoj uzemi. Ackoliv je zaloZena na
sledovani dopad( vystavby tzv. Rychlych spojeni (RS)
na pracovni trh v Cesku, je svou podstatou relativné
univerzalni metodou, kterou lIze aplikovat i na jiné
dopravni mdédy. Vysledky metodiky jsou intuitivné
dobre vyhodnotitelné, presto lze interpretaci odbor-
nikem na regionalni rozvoj, regionalni ekonomii i
geografii povaZzovat za Ucelnou a autofi predkladané
metodiky takové pouziti predpokladaji pro dosazeni
optimalnich vysledk( hodnoceni.

33

Rychla spojeni metropolitnich oblasti: dopady (nove) dostupnosti na pracovnitrh. Projekt TA CR beta, certifikovand metodika

© CEdoG PfF UK v Praze, FD CVUT v Praze, RERA Ceské Budéjovice



Pouzité zdroje a prilohy

Literatura a zdroje dat
Priloha

AHRENS, G.-A. et al. (2015): Sonderauswertung zum
Forschungsprojekt “Mobilitat in Stadten —SrV 2013":
SrV-Stadtgruppe: Unter-/Grund-/Kleinzentren/ lan-
dliche Gemeinden, Topografie: flach, Dresden.

BMVBS (2010): Mobilitat in Deutschland 2008: Er-
gebnisbericht.

COPUS, A. K. (1999): Peripherality and peripherality
indicators. North, The Journal of Nordregio 10 (1),
pp. 11-15.

DOKOUPIL, J. (2004): Hranice a hranic¢ni efekt. In: Je-
Fabek, M., Dokoupil, J., Havli¢ek, T. a kol.: Ceské po-
hrani¢i — bariéra nebo prostor zprostfedkovani? Aca-
demia, Praha, s. 47-58.

EU (2015): Guide to Cost-Benefit Analysis of Invest-
ment Projects: Economic appraisal tool for Cohesion
Policy 2014-2020.

GUTIERREZ, J. (2001): Location, economic potential
and daily accessibility: an analysis of the accessibility
impact of the high-speed line Madrid-Barcelona-
Frenchborder. Journal of Transport Geography, 9, 4,
s.229-242.

HALAS, M., KLAPKA, P. (2010): Regionalizace Ceska z
hlediska modelovani prostorovych interakci. Geogra-
fie, 115, 2, s. 144-160.

HALAS, M., KRAFT, S. (2016): Modeling and pre-
diction of long-distance traffic flows through the
example of road transport in the Czech Republic.
Scottish Geographical Journal, 132, 1, s. 103-117.
HORAK, J., SIMEK, M., RUZICKA, L., HORAKOVA, B.
(2004): Moznosti analyzy a hodnoceni dopravni do-
stupnosti. VSB-TU, Ostrava, 38 s.

HUDECEK, T., CHURAN, R., KUFNER, J. (2011): Do-
stupnost Prahy pfi vyuZiti silniéni dopravy v obdobi
1920-2020. Geografie, 116, 3, s. 317-334.

HUDECEK, T. (2011): Dostupnost v Cesku v obdobi
1991-2001: vztah k dojizd'ce do zaméstnani a do Skol.
Geographica, 141 s.

HUDECEK, T. (2008a): Akcesibilita a dopady jeji
zmény v Cesku v transformaénim obdobi: vztah k sys-
tému osidleni. Disertacni prace. Katedra socialni ge-
ografie a regiondlniho rozvoje, PfF UK, Praha, 119 s.
+ pril.

HUDECEK, T. (2008b): Model ¢asové dostupnosti in-
dividualni automobilové dopravy. Geografie, 113, 3,
s. 140-153.

KRAFT, S. (2014): Daily spatial mobility and transport
behaviour in the Czech Republic: Pilot study in the
Pisek and Bystfice nad Pernstejnem regions. Human
Geographies —Journal of Studies and Research in Hu-
man Geography, 8, 2, s. 51 - 67.

LOHSE, D. (2011): Grundlagen der StraRenverkehrs-
technik und der Verkehrsplanung. Band 2: Verkehr-
splanung, Berlin: Beuth Verlag.

MARADA, M., HUDECEK, T. (2006): Accessibility of
peripheral regions: A case of Czechia. In: Komornicki,
T., Czapiewski, K. (eds.): Europa XXI. Conference pro-
ceedings Warsaw Regional Forum 2005, Polish Aca-
demy of Sciences, Institute of Geography and Spatial
Organization, Warszawa, s. 29-34.

MARADA, M., KVETON, V., MATTERN, T., STYCH, P.,
HUDECEK, T. (2013): Accessibility patterns: Czech Re-
public Case Study. EUROPA XXI, 24, Institute ofGeo-
graphy and Spatial Organisation, Polish Academy of
Science, Warszawa, s. 61-76.

MARADA, M., KVETON, V., MATTERN, T., STYCH, P.
(2012): Part D: Czechia case study. In: Spiekermann,
Klaus et al. TRACC Transport Accessibility at Regio-
nal/Local Scale and Patterns in Europe, Draft Final
Report, Vol. 3: TRACC Regional Case Study Book.
Luxembourg: ESPON and Spiekermann&Wegener,
Urban and Regional Research (S&W), 53 s.

MD CR (2015): Roéenka dopravy 2015. Praha, 172 s.
https://www.sydos.cz/cs/rocenka pdf/Rocenka
dopravy 2015.pdf

MICHNIAK, D., (2002): Dostupnost ako geograficka
kategdria a jej vyznam pri hodnoteni Uzemno-sprav-
neho ¢lenenia Slovenska. Disertacni prace. Geogra-
ficky ustav Slovenskej akadémie vied, Bratislava, 125
s.

SEIDENGLANZ, D. (2010): Transport relations among
settlement centres in the eastern part ofthe Czech
Republic as a potential for polycentricity. Acta Uni-
versitatis Carolinae Geographica, 45, 1, s. 78-89.

34

Rychla spojeni metropolitnich oblasti: dopady (nove) dostupnosti na pracovnitrh. Projekt TA CR beta, certifikovand metodika

© CEdoG PfF UK v Praze, FD CVUT v Praze, RERA Ceské Budéjovice


http://www.tandfonline.com/loi/rsgj20?open=132#vol_132
http://www.tandfonline.com/toc/rsgj20/132/1
https://www.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_%20dopravy_2015.pdf
https://www.sydos.cz/cs/rocenka_pdf/Rocenka_%20dopravy_2015.pdf

SPIEKERMANN, K., WEGENER, M., KVETON, V., MA-
RADA, M., SCHURMANN, C., BIOSCA, O., ULIED SE-
GUI, A., ANTIKAINEN, H., KOTAVAARA, O., RUSANEN,
J., BIELANSKA, D., FIORELLO, D., KOMORNICKI, T.,
ROSIK, P., STEPNIAK, M. (2013): TRACC Transport Ac-
cessibility at Regional/Local Scale and Patterns in Eu-
rope. Final Report (Volume 1 —4). ESPON Applied Re-
search. http://www.espon.eu/main/Menu_Pro-
jects/Menu_AppliedResearch/tracc.html.

SPIEKERMANN, K., WEGENER, M. (1996) “Trans-Eu-
ropean networks and unequal accessibility in Eu-
rope”, European Journal of Regional Development 4,
s. 35-42.

STEPNIAK, M., ROSIK, P. (2013): Accessibility impro-
vement, territorial cohesion and spillovers: a multi-
dimensional evaluation of two motorway sections in
Poland. Journal of Transport Geography, 31, s.
154-163.

VAN ZUYLEN, H. J., WILLUMSEN, L. G. (1980): The
most likelytrip matrix estimated from traffic counts,
Transportation Research Part B: Methodological,
Vol. 14, No. 3, p. 281-293.

VILHELMSON, B. (1999) Daily mobility and the use of
time for different activities. The case of Sweden. Geo
Journal, 48, 177-185.

VRTIC, M., P. FROHLICH, N. SCHUSSLER, K.W.
AXHAUSEN, D. LOHSE, C. SCHILLER a H. TEICHERT
(2007): Two-dimensionally constrained disaggregate
trip generation, distribution and mode choice model:
Theory and application for a Swiss national model.
Transportation Research Part A: Policy and Practice,
Vol. 41, No. 9, p. 857-873.

WEGENER, M., ESKELINNEN, H., FURST, F., SCHUR-
MANN, C., SPIEKERMANN, K. (2001): Criteria for the
Spatial Differentiation of the EU Territory: Geo-
graphical Position. Forschungen 102, 2, Bonn, Bun-
desamt flir Bauwesen und Raumordnung.

ZAHAVI, Y. (1974) Travel time Budgets and Mobility
in Urban Areas. Report FHW PL-8183, Washington,
DC: US Department of Transportation.

35

Rychla spojeni metropolitnich oblasti: dopady (nove) dostupnosti na pracovnitrh. Projekt TA CR beta, certifikovand metodika

© CEdoG PfF UK v Praze, FD CVUT v Praze, RERA Ceské Budéjovice


http://www.espon.eu/main/Menu_Projects/Menu_AppliedResearch/tracc.html
http://www.espon.eu/main/Menu_Projects/Menu_AppliedResearch/tracc.html

Priloha 1: Tabelarni prehled SO ORP a hodnot jejich potencialni dostupnosti v jednotlivych resenych variantach, véetné indexii zmény oproti nulové varianté
(bez_VRT), porovnani vyhodnosti jednotlivych variant a potencialni dostupnost po zohlednéni viivu zahranicnich center (hodnoty zaokrouhleny))

ZJHK_22P
PP

ZSHK_22
PPP

ZSLl_22P
PP

Potencialni dostupnost SO ORP

Bez VRT_

ZSHK_zahr

in-

in-

in-

in-

JZHK SZ
HK

SZHK_SZ

LI

PPP

PO

Nazev SO ORP

4213284
4217615,8
4217463,2
4216169,9
4216018,1
4216738,9
4215713,9
4216176,7

4215515
4216505,8

4217851,1

4216739,5
4217576,7
4214471,8
4215479,9
4217030,6
4216531,5
4215967,9
4217527,3
4217661,2
4216119,1
4217634,9
4215186,2
4217767,7
42142821
4214646,1

4215112,7
4218798,5
4218234,6
4217404,9
4216890,1
4217916,7
4216923,3

4217110
4216578,7
4217931,8

4218605,5

4217694,3
4218610,7
4215768,6

4215911
4217980,1
4217570,4
42172221

4218018
4218530,6
4216754,7
4218070,1

4215981
4218342,8
4215079,7
4216146,8

4215125,2
4218108,9

4218197
4217480,9
4216848,3
4217887,8
4216857,4
4217041,8
4216537,8
4217892,4

4218654

4217678,9
4218600,3
4215831,5
4215870,7
4217964,5
4217558,3
4217188,7
4218104,9

4218454
4216794,3
4218077,6
4215927,2
4218478,3
4215026,6

4216105

4215089,5
4218063,8
4218161,3
4217455,9

4216851
4217910,4
4216811,8
4217016,5
4216542,2
42178971

4218638,9

4217696,5
4218613,9
4215184,7
4215855,6
42179821
4217581,5
42172041
4217968,8
4218432,4
4216996,4
4217953,6
4215886,5
4218485,4

4214985
4216107,7

zahr_600B

10520856
10524809
10524687
10523571
10523341
10523955
10523047
10523488
10522878
10523742

10525049

10523978
10524737
10521877
10522842
10524242
10523753
10523281
10524724
10524871
10523503
10524815
10522544
10524970
10521700
10522067

_600B
10522559

10525936
10525427
10524708
10524181
10525089
10524190
10524372
10523891
10525107

10525775

10524906
10525738
10523118
10523275
10525164
10524763
10524473
10525212
10525703
10524093
10525256
10523307
10525520
10522465
10523489

dex_ZJHK
100,0434

100,028
100,0183
100,0293
100,0207
100,0279
100,0287
100,0221
100,0252
100,0338

100,0179

100,0226
100,0245
100,0308
100,0102
100,0225
100,0246
100,0298
100,0116
100,0206
100,0151
100,0103
100,0189
100,0136
100,0189
100,0356

dex_ZSHK
100,0437

100,0117
100,0174
100,0311
100,0197
100,0272
100,0271
100,0205
100,0243
100,0329

100,019

100,0223
100,0243
100,0323
100,0093
100,0222
100,0244

100,029
100,0137
100,0188

100,016
100,0105
100,0176
100,0169
100,0177
100,0346

dex ZSLI
100,0429

100,0106
100,0166
100,0305
100,0198
100,0278

100,026
100,0199
100,0244

100,033

100,0187

100,0227
100,0246
100,0169
100,0089
100,0226
100,0249
100,0293
100,0105
100,0183
100,0208
100,0076
100,0166

100,017
100,0167
100,0347

dex_zahr
100,0162

100,0107
100,007
100,0108
100,008
100,0108
100,0109
100,0084
100,0096
100,013

100,0069

100,0088
100,0095
100,0118
100,0041
100,0088
100,0096
100,0113
100,0046
100,0079
100,0056
100,0042
100,0072
100,0052
100,0073
100,0135

99,9997
100,0163
100,0009

99,9982

100,001
100,0007
100,0016
100,0016

100,001
100,0009

99,9988

100,0004
100,0002
99,9985
100,001
100,0004
100,0003
100,0008
99,9979
100,0018
99,9991
99,9998
100,0013
99,9968
100,0013
100,001

100,0008
100,0011
100,0008
100,0006
99,9999
99,9995
100,0011
100,0006
99,9999
99,9999

100,0004

99,9996
99,9997
100,0153
100,0004
99,9996
99,9994
99,9996
100,0032
100,0005
99,9952
100,0029
100,001
99,9998
100,001
99,9999

3518
13536
13845

6003

4683
15317

4453

3088

9075
15736

27353

17638
229993
3956
9871
3622
5528
4400
6473
24400
20656
5411
66777
3115
12570
8383

1762J22
58165
58907
21790
25885
56270
13833
11811
34037
51476

97991

59682
377508
16568
37786
15970
20190
15677
25153
131206
76373
18382
156207
19825
41685
26210

As
Benesov
Beroun
Bilina
Bilovec
Blansko
Blatna
Blovice
Bohumin

Boskovice

Brandys nad Labem-Stara
Boleslav

Breclav

Brno

Broumov

Bruntal

Bucovice

Bystrice nad Pernstejnem
Bystrice pod Hostynem
Caslav

Cernosice

Ceska Lipa

Ceska Trebova

Ceske Budejovice
Cesky Brod

Cesky Krumlov

Cesky Tesin



ZJHK_22P

ZSHK_22

ZSLI_22P

Potencialni dostupnost SO ORP

Bez VRT_

ZSHK_zahr

in-

in-

in-

in-

JZHK_SZ

SZHK_SZ

PPP

Nazev SO ORP

4214267
4215857,1

4217004
4217509,3
4215948,8
4215766,4
4217319,9
4216481,9
4214850,6
4216309,8
4215321,3
4215299,1
4215585,6
4215020,8
4215232,2
4217591,2
4218132,7
4216931,5
4215404,3
4216563,5
4216344,6
4217427,5
4215169,9

4217022
4217098,3
4215260,7

4217584
4216516,2
4217930,5

PP
4215921,9

4217322,8
4217649,2
4218082,8
4216720,5
4217281,6
4218167,1
4217290,5
4216643,3
4217878,7
4216454,2

4216627
4216570,9
4216452,3
4216226,4
4218195,5
4218901,7
4217506,3
4216415,2
4217645,4
4217643,5
4218278,8
4216351,3
4217888,7
4217850,9
4216452,3
4218468,6

4217410

4218380

PPP
4215934,4

42174011
4218066,9
4218099,7
4216709,6
4217356,8

4218100
4217311,8
4216567,7
4217921,1
4216412,4
4216585,1
4216592,3
4216410,5

4216185
4218686,9

4218872
4217811,1
42163741
4217630,4
4217612,8
4218293,9
4216280,5
4217912,4
4217813,2
4216377,5
4218497,6
42173681
4218384,5

PP
4215898,7

4217375,6
4218089,2
4218001,5
4216711,6
4217305,7
4218054,3
4217014,5
4216547,4
4217633,5
4216415,1
4216587,8

4217608
4216413,2
4216189,4

4218689
4218853,6
4217820,1
4216378,4
4217647,9
4217632,6
4218209,5
4216236,6
4217846,2
4217777,6
4216357,2
4218220,7
4217371,4
4218375,3

zahr_600B

10521770
10523279
10524218
10524705
10523233
10523186
10524544
10523752
10522255
10523607
10522689
10522675
10522959
10522414
10522615
10524765
10525281
10524146
10522776
10523822
10523625
10524628
10522550
10524273
10524346
10522638
10524788
10523797
10525089

_600B
10523316

10524635
10524841
10525279
10523982
10524578
10525357
10524540
10523927
10525095
10523770
10523936
10523890
10523772
10523568
10525358
10526015
10524705
10523744
10524867
10524861
10525464
10523658
10525109
10525066
10523757
10525645
10524658
10525541

dex_ZJHK
100,0393

100,0348
100,0153
100,0136
100,0183
100,0359
100,0201
100,0192
100,0425
100,0372
100,0269
100,0315
100,0234

100,034
100,0236
100,0143
100,0182
100,0136

100,024
100,0257
100,0308
100,0202

100,028
100,0206
100,0179
100,0283

100,021
100,0212
100,0107

dex_ZSHK
100,0396

100,0366
100,0252

100,014
100,0181
100,0377
100,0185
100,0197
100,0407
100,0382
100,0259
100,0305
100,0239

100,033
100,0226

100,026
100,0175
100,0209

100,023
100,0253
100,0301
100,0205
100,0264
100,0211

100,017
100,0265
100,0217
100,0202
100,0108

dex ZSLI
100,0387

100,036
100,0257
100,0117
100,0181
100,0365
100,0174
100,0126
100,0403
100,0314

100,026
100,0306

100,048

100,033
100,0227

100,026
100,0171
100,0211
100,0231
100,0257
100,0306
100,0185
100,0253
100,0195
100,0161

100,026
100,0151
100,0203
100,0105

dex_zahr
100,0147

100,0129
100,0059
100,0055
100,0071
100,0132
100,0077
100,0075
100,0159
100,0141
100,0103

100,012
100,0088
100,0129
100,0091
100,0056

100,007
100,0053
100,0092
100,0099
100,0118
100,0079
100,0105
100,0079
100,0068
100,0106
100,0081
100,0082
100,0043

HK
99,9997

99,9981
99,9901
99,9996
100,0003
99,9982
100,0016
99,9995
100,0018
99,999
100,001
100,001
99,9995
100,001
100,001
99,9884
100,0007
99,9928
100,001
100,0004
100,0007
99,9996
100,0017
99,9994
100,0009
100,0018
99,9993
100,001
99,9999

LI

100,0008
100,0006
99,9995
100,0023
100
100,0012
100,0011
100,0071
100,0005
100,0068
99,9999
99,9999
99,9759
99,9999
99,9999
100
100,0004
99,9998
99,9999
99,9996
99,9995
100,002
100,001
100,0016
100,0008
100,0005
100,0066
99,9999
100,0002

12425
20744
6396
20634
5949
16696
4380
4998
14058
5391
6950
37017
4408
4715
4715
16590
17722
696214
4652
6003
17863
6529
3137
3021
3444
8958
3774
58854
12100

50396
81826
22221
82871
19518
78204
21757
20212
40299
27369
19135
110645
24645
24062
91151
52153
1243201
21172
40284
61307
21512
17389
11911
18374
29057
14328
145157
34492
17430

Cheb

Chomutov

Chotebor

Chrudim

Dacice

Decin

Dobris

Dobruska

Domazlice

Dvur Kralove nad Labem
Frenstat pod Radhostem
Frydek-Mistek
Frydlant

Frydlant nad Ostravici
Havirov

Havlickuv Brod

Hlavni mesto Praha
Hlinsko

Hlucin

Hodonin

Holesov

Holice

Horazdovice

Horice

Horovice

Horsovsky Tyn
Hradec Kralove
Hranice

Humpolec



Potencialni dostupnost SO ORP

ZJHK 22P  ZSHK 22 ZSLI22P Bez VRT_  ZSHK zahr in- in- in- in- JZHK sz szHk.sz  PPP Nazev SO ORP
PP PPP PP zahr 600B _600B dex ZJHK dex ZSHK dex ZSLI dex_zahr HK LI
42172285 42182133 42181987 4218216 10524426 10525381  100,0234 100,023 1000234  100,0091  100,0003 99,9996 6566 = 35536 Hustopece
4217046,9 42179256 4217908,7 42179276 10524254 10525106  100,0208  100,0204  100,0209  100,0081  100,0004 99,9996 7855 23993  Ivancice
42164791 42174525 42174739 42178021 10523789 10524710 1000231  100,0236 1000314  100,0088  99.9995 99,9922 4032 55166 Jablonec nad Nisou

4213646,8 4215117,4  4215075,6 4215078,3 10521134 10522526 100,0349 100,0339 100,034 100,0132 100,001 99,9999 15472 22773  Jablunkov

4216907,8 4218156,9 42182055 4217880,8 10524159 10525355 100,0296 100,0308 100,0231 100,0114 99,9988 100,0077 3706 19358 Jaromer
4214891,7 4215331,3  4215336,1 4215229,8 10522291 10522733 100,0104 100,0105 100,008 100,0042 99,9999 100,0025 4738 39910 = Jesenik
4216870,8 4217637,9 4217691,9 4217847,9 10524145 10524882 100,0182 100,0195 100,0232 100,007 99,9987 99,9963 9066 47477 Jicin
4217714,2  4218533,1 4218513,8 4218515,8 10524885 10525678 100,0194 100,019 100,019 100,0075 100,0005 100 13548 99479  Jihlava

4215728,6 4216532,6 4216547,5 4216732 10523078 10523848 100,0191 100,0194 100,0238 100,0073 99,9996 99,9956 42471 22463  Jilemnice
4216039,1 4216694,4 4216692,9 4216670,8 10523322 10523974 100,0155 100,0155 100,015 100,0062 100 100,0005 4844 47552 | Jindrichuv Hradec
4215200,3 4216815,6 4216893,9 4216867,8 10522668 10524161 100,0383 100,0402 100,0396 100,0142 99,9981 100,0006 13585 43137 Kadan
4214119,2  4214925,3 4214863,7 42148222 10521546 10522319 100,0191 100,0177 100,0167 100,0074 100,0015 100,001 12634 19488 Kaplice
4214802,4 4216599,2 4216611,7 4216576 10522294 10523946 100,0426 100,0429 100,0421 100,0157 99,9997 100,0008 5720 88633 Karlovy Vary
4214968,5 4216047,5 4216006,6 4216011 10522372 10523399 100,0256 100,0246 100,0247 100,0098 100,001 99,9999 28951 68249 Karvina
4217281,6 4218118,3 4218144,1 4218108,5 10524535 10525334 100,0198 100,0205 100,0196 100,0076 99,9994 100,0008 27099 121187  Kladno
4215414,4  4216413,9 42163435 4216320,1 10522777 10523720 100,0237 100,022 100,0215 100,009 100,0017 100,0006 26391 50598 Klatovy
4217919,7 4218487,5 4218582,7 4218410,2 10525104 10525660 100,0135 100,0157 100,0116 100,0053 99,9977 100,0041 16567 80064 Kolin

4216229  4217398,2 4217354,9 4217355 10523506 10524622 100,0277 100,0267 100,0267 100,0106 100,001 100 25552 10984  Konice

4215570 42167045 4216662,6 4216665,3 10522922 10524004 100,0269 100,0259 100,026 100,0103 100,001 99,9999 1752 41209 Koprivnice
4216883,9 4217675,8 4217693,2 4217338,5 10524124 10524896 100,0188 100,0192 100,0108 100,0073 99,9996 100,0084 14731 24872 | Kostelec nad Orlici

4216250,6 4216754,3 4216762,1 4216600,7 10523537 10524042 100,012 100,0121 100,0083 100,0048 99,9998 100,0038 4971 8860 Kraliky

4215671,7 4216932,2 4216906,7 4216871 10523065 10524236 100,0299 100,0293 100,0285 100,0111 100,0006 100,0008 1410 22274 | Kralovice
4217530,8 4218478  4218554,1 42185257 10524764 10525666 100,0225 100,0243 100,0236 100,0086 99,9982 100,0007 5117 30455 Kralupy nad Vitavou
4213043,5 4215030,4 4215042,9 42150071 10520659 10522482 100,0472 100,0475 100,0466 100,0173 99,9997 100,0008 7576 13617 = Kraslice

4214937,2 4215931,6 4215890,3 4215894,6 10522345 10523298 100,0236 100,0226 100,0227 100,0091 100,001 99,9999 2174 21280 Kravare

4214603,9 4215258,5 4215216,7 4215220,8 10522039 10522673 100,0155 100,0145 100,0146 100,006 100,001 99,9999 3070 41370 = Krnov

4216808,9 4217922,8 4217897,1 4217920,3 10524049 10525122 100,0264 100,0258 100,0264 100,0102 100,0006 99,9994 9363 69503 Kromeriz

4217184  4218340,4 4218314,8 4218338 10524368 10525485 100,0274 100,0268 100,0274 100,0106 100,0006 99,9994 23638 22198 = Kurim
4217644,9 4218099,8 4218181  4218034,5 10524844 10525296 100,0108 100,0127 100,0092 100,0043 99,9981 100,0035 8150 49084 Kutna Hora



Potencialni dostupnost SO ORP

ZJHK 22P  ZSHK 22 ZSLI22P Bez VRT_  ZSHK zahr in- in- in- in- JZHK sz szHk.sz  PPP PO Nazev SO ORP
PP PPP PP zahr 600B _600B dex ZJHK dex ZSHK dex ZSLI dex_zahr HK LI

4216530,1 = 4217491,6 4217476 42174937 10523787 10524723 100,0228 100,0224 100,0229 100,0089 100,0004 99,9996 13657 55790 Kyjov
4217350,7 4217805,1 4217811,9 4217700,3 10524549 10525009 100,0108 100,0109 100,0083 100,0044 99,9998 100,0026 15304 23148 Lanskroun
4216498  4217486,5 4217507,9 4217895,9 10523811 10524746 100,0234 100,024 100,0332 100,0089 99,9995 99,9908 8045 141555 Liberec

4216690,8 4217614,3 4217572,5 4217575,4 10523956 10524843 100,0219 100,0209 100,021 100,0084 100,001 99,9999 49851 15267 Lipnik nad Becvou

4216820 4217854,5 4217929,7 4217901,8 10524140 10525099 100,0245 100,0263 100,0257 100,0091 99,9982 100,0007 3264 59161 Litomerice
4217026,9 42182954 4218301,3 4218220 10524237 10525470 100,0301 100,0302 100,0283 100,0117 99,9999 100,0019 14177 26729 Litomysl
4217037,8 4217764,8 4217753,2 4217691,5 10524264 10524982 100,0172 100,017 100,0155 100,0068 100,0003 100,0015 9423 23748 | Litovel

4215761 4217331  4217406,9 4217386 10523194 10524630 100,0372 100,039 100,0386 100,0137 99,9982 100,0005 6213 38331 Litvinov

4216582  4217987,7 4218065,4 4218044,5 10523928 10525235 100,0333 100,0352 100,0347 100,0124 99,9982 100,0005 10816 43513  Louny

4217103  4218047,2 4218123  4218094,4 10524401 10525282 100,0224 100,0242 100,0235 100,0084 99,9982 100,0007 10174 27609 Lovosice

4215045,2 4216549,9 4216519,2 4216538,9 10522418 10523843 100,0357 100,035 100,0354 100,0135 100,0007 99,9995 6191 18877  Luhacovice
4217598,2 4218215,9 42182475 4218285,5 10524819 10525412 100,0147 100,0154 100,0163 100,0056 99,9992 99,9991 5221 23881 Lysa nad Labem
4214856,1 4216236 4216160,5 4216140,3 10522290 10523580 100,0327 100,031 100,0305 100,0123 100,0018 100,0005 3776 24193  Marianske Lazne
4217224,9 4218079,9 4218146,5 4218123,7 10524492 10525304 100,0203 100,0219 100,0213 100,0077 99,9984 100,0005 6647 43007 Melnik
4216493,7 4217756,6 42177381 4217758 10523738 10524953 100,03 100,0295 100,03 100,0115 100,0004 99,9995 10217 19760  Mikulov
4216361,1 4217249,7 4217036,3 4216991,7 10523644 10524496 100,0211 100,016 100,015 100,0081 100,0051 100,0011 5890 18486 Milevsko
4217351,1  4217991,9 4218037,4 4218212,5 10524593 10525205 100,0152 100,0163 100,0204 100,0058 99,9989 99,9958 4271 108209 = Miada Boleslav

4217068,4 4217914,8 4217943  4218077,8 10524329 10525134 100,0201 100,0207 100,0239 100,0076 99,9993 99,9968 41822 16734 Mnichovo Hradiste

4217203,9  4217994,9 4217993 4217917 10524419 10525196 100,0188 100,0187 100,0169 100,0074 100 100,0018 4951 18592  Mohelnice

4217055 4218025,8 4218021,4 4217946,3 10524275 10525214 100,023 100,0229 100,0211 100,0089 100,0001 100,0018 7824 26560 Moravska Trebova
4216313,1  4216959,7 4216942  4216944,3 10523578 10524213 100,0153 100,0149 100,015 100,006 100,0004 99,9999 6803 23564 Moravske Budejovice
4216549,1 4217481,5 42174704 4217486,3 10523789 10524693 100,0221 100,0219 100,0222 100,0086 100,0003 99,9996 7067 22212 Moravsky Krumlov
4216114,2  4217448,1 42175245 4217503,6 10523517 10524743 100,0316 100,0335 100,033 100,0117 99,9982 100,0005 3758 76088 Most
4216205,1 4217295,3 4217358,2 4216921,1 10523499 10524549 100,0259 100,0274 100,017 100,01 99,9985 100,0104 20249 61304 Nachod

4217344,3  4218211,2  4218218,7 4218223,8 10524533 10525375 100,0206 100,0207 100,0209 100,008 99,9998 99,9999 17124 13387 Namest nad Oslavou

4215727,8 4216809 4216736,7 4216716,5 10523068 10524085 100,0257 100,0239 100,0235 100,0097 100,0017 100,0005 3397 11695 Nepomuk
4217459,8 4218524,4 4218599,1 4218572,9 10524689 10525703 100,0252 100,027 100,0264 100,0096 99,9982 100,0006 2208 30689 Neratovice
4216541,9 4217211 4217249,3  4217393,5 10523834 10524482 100,0159 100,0168 100,0202 100,0062 99,9991 99,9966 6232 13317 Nova Paka

4216906,5 4217682,9 4217803,1 4217826,8 10524110 10524864 100,0184 100,0213 100,0218 100,0072 99,9972 99,9994 3313 19429 Nove Mesto na Morave



ZJHK_22P

ZSHK_22

ZSLI_22P

Potencialni dostupnost SO ORP

Bez VRT_

ZSHK_zahr

in-

in-

in-

in-

JZHK_SZ

SZHK_SZ

Nazev SO ORP

4216340
4215800,3
4217163,3
4216006,1
42176721
4216343,3
4216368,1
4217069,7
4215169,5
4214978,5
4215692,7
4214631,9
4216440,2
4216991,3
4217765,3
4217575,9
4216096,4
4216550,6
4215879,3
4217813,2

4217120
4216809,9
4214415,7
4217769,6
4216850,3
42162211
4217010,1

4217077
4216479,6

PP
4217283,1

4216593,6
4217832,4
4217109,8
4218236,9
4217420,2
4217251,3
4217934,8
4216215,4
4215975,3
4216748,2
4216506,7
4217783,3
4217463,3
4218260,4
4218022,8
4217179,7
4217811,7
4217174,2
4218378,8
4218168,8
4217507,5
4215489,7
4218181,1
4217806,1
4217226,9
4217828,5
4218043,2
4217538,1

PPP
4217311,7

4216625
4217901,1

4217068
4218360,3
4217346,2
4217209,5
4217891,7
4216174,5
4215933,9
4216707,3
4216529,5
4217752,7
4217453,8
4218276,2

4218030
4217113,8
4217736,6
4217186,7
4218502,3
4218150,3

4217568
4215427,4
4218213,9
4217766,1
4217156,5
4217761,5

4218004
4217550,6

PP
4216970,1

4216773,6
4217842,4
4217070,7
4218362,2
4217325,9
4217212,2
4217892,8
4216178,9
4215938,3
4216711,7
4216493,3
4217772,4
4217436,3
4218176,1
4218020,1
4217068,1
4217716,4
4217150,1
4218510,5
4218170,1
4217565,7
4215381,7
4218088,8
4217770,8
42171331
4217715,8

4218010
4217514,9

zahr_600B

10523622
10523214
10524401
10523328
10524886
10523650
10523662
10524295
10522564
10522377
10523043
10522149
10523718
10524211
10524949
10524757
10523400
10523840
10523278
10525013
10524320
10524024
10521833
10524954
10524105
10523531
10524255
10524295
10523808

_600B
10524535

10523950
10525052
10524381
10525429
10524663
10524513
10525129
10523562
10523333
10524050
10523870
10524996
10524690
10525448
10525207
10524431
10525021
10524478
10525557
10525335
10524721
10522849
10525372
10525020
10524480
10525040
10525229
10524799

dex_ZJHK
100,0224

100,0188
100,0159
100,0262
100,0134
100,0255

100,021
100,0205
100,0248
100,0237

100,025
100,0445
100,0319
100,0112
100,0117
100,0106
100,0257
100,0299
100,0307
100,0134
100,0249
100,0165
100,0255
100,0098
100,0227
100,0239
100,0194
100,0229
100,0251

dex_ZSHK
100,0231

100,0196
100,0175
100,0252
100,0163
100,0238
100,02
100,0195
100,0238
100,0227
100,0241
100,045
100,0311
100,011
100,0121
100,0108
100,0241
100,0281
100,031
100,0163
100,0244
100,018
100,024
100,0105
100,0217
100,0222
100,0178
100,022
100,0254

dex ZSLI
100,0149

100,0231
100,0161
100,0253
100,0164
100,0233
100,02
100,0195
100,024
100,0228
100,0242
100,0442
100,0316
100,0106
100,0097
100,0105
100,0231
100,0277
100,0301
100,0165
100,0249
100,0179
100,0229
100,0076
100,0218
100,0216
100,0167
100,0221
100,0246

dex_zahr
100,0087

100,007
100,0062
100,01
100,0052
100,0096
100,0081
100,0079
100,0095
100,0091
100,0096
100,0164
100,0121
100,0046
100,0047
100,0043
100,0098
100,0112
100,0114
100,0052
100,0096
100,0066
100,0097
100,004
100,0087
100,009
100,0075
100,0089
100,0094

HK
99,9993

99,9993
99,9984
100,001
99,9971
100,0018
100,001
100,001
100,001
100,001
100,001
99,9995
100,0007
100,0002
99,9996
99,9998
100,0016
100,0018
99,9997
99,9971
100,0004
99,9986
100,0015
99,9992
100,0009
100,0017
100,0016
100,0009
99,9997

LI
100,0081

99,9965
100,0014
99,9999
100
100,0005
99,9999
100
99,9999
99,9999
99,9999
100,0009
99,9995
100,0004
100,0024
100,0002
100,0011
100,0005
100,0009
99,9998
99,9995
100,0001
100,0011
100,003
99,9999
100,0006
100,0011
99,9999
100,0008

5241
3846
4840
3475
17996
10184
10135
4038
80010
32308
7763
157592
5890
17071
2755
55944
16666
14619
96417
3408
3532
6582
8579
6234
25990
4486
21436
25321
15272

14365
26438
17494
48453
39260
54399
17217
162502
101750
38693
326874
28664
34655
9691
126476
45103
52018
186077
15679
30638
13589
19641
33426
24704
82255
22185
70089
98239
55329

Nove Mesto nad Metuji
Novy Bor
Novy Bydzov
Novy Jicin
Nymburk
Nyrany
Odry
Olomouc
Opava
Orlova
Ostrava
Ostrov
Otrokovice
Pacov
Pardubice
Pelhrimov
Pisek
Plzen
Podborany
Podebrady
Pohorelice
Policka
Prachatice
Prelouc
Prerov
Prestice
Pribram
Prostejov

Rakovnik



ZJHK_22P

ZSHK_22

ZSLI_22P

Potencialni dostupnost SO ORP

Bez VRT_

ZSHK_zahr

in-

in-

in-

in-

JZHK_SZ

SZHK_SZ

Nazev SO ORP

4217931,4
4216805,5
4217533,8
4217240,8
4215301,6
4214897,6

4216694
4215755,8
4216673,5
4216199,3
4217298,9
42174841
42173141
4216292,4

4213918
4216496,7
4216056,8
4215660,5
4215751,3
4216817,9
4214138,9
4217321,4
4217276,6
4216755,5
4215127,9
4215830,6

4216527
4216357,3
4217018,5

PP
4218837,3

4217605,4
4218414,5
4218241,4
4216143,5
4215859,5
4217443,6
4216205,2
4217875,1
4217041,4
4218104,9
4218454,8
4218276,4
4217122,3
4216199,7
4217169,8
4217133,5
4216873,5
4216982,2

4217296
4215328,5
4217822,9
4218027,1
4217700,7
4216210,6
4216769,2
4217323,8

4217509
4218020,4

PPP
4218687

4217528,9
4218397,6
4218316,5
4216101,6
4215895,6
4217459,7
4216198,4
4217149,2
4217056,9

4218165
4218439,3
4218260,8
4217122,4
4216212,2
4217126,8
4217059,5
4216807,6
4216907,2
4217300,7
4215253,7
4218224,6
4218031,9
4217588,4
4216136,6
4216790,5
4217312,3
4217584,7
4217993,9

PP
4218641,3

4217494,6
4218416,5
4218287,3
4216105,4
4216121,9
4217106,3
4216129,4
4217103,6
4217335,3
4218129,9
4218456,9
4218278,5
4217082,5
4216176,4
4217129,2
4217039,1
4216761,9
4216886,9
4217196,2
4215230,2
4218223,2
4217952,1
4217544,3
4216116,2
4217118,7
4217314,2
4217556,1
4218017,1

zahr_600B

10525107
10524076
10524707
10524512
10522666
10522375
10523945
10523092
10523937
10523523
10524568
10524662
10524506
10523563
10521479
10523772
10523380
10522997
10523100
10524074
10521581
10524516
10524472
10523998
10522527
10523182
10523774
10523732
10524215

_600B
10525981

10524838
10525562
10525452
10523478
10523261
10524677
10523547
10525076
10524319
10525333
10525603
10525439
10524375
10523577
10524424
10524393
10524144
10524255
10524553
10522700
10525018
10525214
10524918
10523546
10524070
10524547
10524799
10525188

dex_ZJHK
100,0215

100,019
100,0209
100,0237

100,02
100,0228
100,0178
100,0107
100,0285

100,02
100,0191

100,023
100,0228
100,0197
100,0542

100,016
100,0255
100,0288
100,0292
100,0113
100,0282
100,0119
100,0178
100,0224
100,0257
100,0223
100,0189
100,0273
100,0238

dex_ZSHK
100,0179

100,0172
100,0205
100,0255

100,019
100,0237
100,0182
100,0105
100,0113
100,0203
100,0205
100,0227
100,0225
100,0197
100,0544
100,0149
100,0238
100,0272
100,0274
100,0115
100,0265
100,0214
100,0179
100,0198
100,0239
100,0228
100,0186
100,0291
100,0231

dex ZSLI
100,0168

100,0163
100,0209
100,0248
100,0191
100,0291
100,0098
100,0089
100,0102
100,0269
100,0197
100,0231
100,0229
100,0187
100,0536

100,015
100,0233
100,0261
100,0269

100,009
100,0259
100,0214

100,016
100,0187
100,0235
100,0306
100,0187
100,0284
100,0237

dex_zahr
100,0083

100,0072
100,0081
100,0089
100,0077
100,0084

100,007
100,0043
100,0108
100,0076
100,0073
100,0089
100,0089
100,0077
100,0199
100,0062
100,0096
100,0109

100,011
100,0046
100,0106
100,0048
100,0071
100,0087
100,0097
100,0084
100,0073
100,0101
100,0092

HK
100,0036

100,0018
100,0004
99,9982
100,001
99,9991
99,9996
100,0002
100,0172
99,9996
99,9986
100,0004
100,0004
100
99,9997
100,001
100,0018
100,0016
100,0018
99,9999
100,0018
99,9905
99,9999
100,0027
100,0018
99,9995
100,0003
99,9982
100,0006

LI
100,0011

100,0008
99,9996
100,0007
99,9999
99,9946
100,0084
100,0016
100,0011
99,9934
100,0008
99,9996
99,9996
100,0009
100,0008
99,9999
100,0005
100,0011
100,0005
100,0025
100,0006
100
100,0019
100,001
100,0005
99,9922
100
100,0007
99,9995

17938
13456
4384
7439
10037
9400
11821
3459
6664
5331
8995
17494
4607
5634
19232
5767
7026
13399
3794
22967
5387
5491
8526
28202
9824
3461
2554
26416
5581

61774
47799
25092
32300
35356
33425
33849
16016
22187
25878
39580
64446
22267
22058
77184
23576
22715
45082
16827
70621
24547
20054
31692
80553
36004
21080
13156
107006
29996

Ricany

Rokycany

Rosice

Roudnice nad Labem
Roznov pod Radhostem
Rumburk

Rychnov nad Kneznou
Rymarov

Sedlcany

Semily

Slany

Slapanice

Slavkov u Brna
Sobeslav

Sokolov

Sternberk

Stod

Strakonice

Stribro

Sumperk

Susice

Svetla nad Sazavou
Svitavy

Tabor

Tachov

Tanvald

Telc

Teplice

Tisnov



Potencialni dostupnost SO ORP

ZJHK 22P  ZSHK 22 ZSLI22P Bez VRT_  ZSHK zahr in- in- in- in- JZHK sz szHk.sz  PPP Nazev SO ORP
PP PPP PP zahr 600B _600B dex ZJHK dex ZSHK dex ZSLI dex_zahr HK LI

4216911,1  4217618,7 4217602,8 4217607,5 10524130 10524822 100,0168 100,0164 100,0165 100,0066 100,0004 99,9999 26282 75421 = Trebic
4215484 4216252,1 4216248,5 4216213,9 10522810 10523563 100,0182 100,0181 100,0173 100,0072 100,0001 100,0008 7994 24932  Trebon
4214404 4215150,6 4215148,6 42151125 10521812 10522530 100,0177 100,0177 100,0168 100,0068 100 100,0009 3586 18654 = Trhove Sviny

4214295,6 4215796,2 4215754,4 42157571 10521739 10523160 100,0356 100,0346 100,0347 100,0135 100,001 99,9999 22744 55057 Trinec
4215890,9 4217803,6 4217866,6 42174321 10523216 10525024 100,0454 100,0469 100,0366 100,0172 99,9985 100,0103 17529 64210 = Trutnov
4216906,4 4217891,4 42179125 4218142,5 10524181 10525116 100,0234 100,0239 100,0293 100,0089 99,9995 99,9945 10419 32745 Turnov
4215510,7 4216390,6 4216280,8 4216236,7 10522849 10523692 100,0209 100,0183 100,0172 100,008 100,0026 100,001 4881 14104  Tyn nad Vlitavou
4216333  4217326,1 4217293,3 4217313,3 10523616 10524574 100,0236 100,0228 100,0233 100,0091 100,0008 99,9995 37168 90307 Uherske Hradiste
4215600,2 4216632,6 4216602,6 4216625,3 10522928 10523926 100,0245 100,0238 100,0243 100,0095 100,0007 99,9995 18082 52822  Uhersky Brod
4216751,8 4217310 4217302,6 42172345 10524003 10524561 100,0132 100,0131 100,0115 100,0053 100,0002 100,0016 5591 22648  Unicov
4216429,2 4217970 4218045,8 4218020,8 10523795 10525210 100,0365 100,0383 100,0378 100,0134 99,9982 100,0006 38493 119519 = Usti nad Labem
4217459,5 4217898,6 4217904,9 4217789,9 10524650 10525094 100,0104 100,0106 100,0078 100,0042 99,9999 100,0027 8633 26538  Usti nad Orlici
42145745 4216496,9 4216466,3 4216486 10521983 10523792 100,0456 100,0449 100,0454 100,0172 100,0007 99,9995 4769 23535  Valasske Klobouky
4215805,8 4216670,6 4216628,7 4216632,3 10523136 10523969 100,0205 100,0195 100,0196 100,0079 100,001 99,9999 15777 41727 Valasske Mezirici
4214947  4215908,9 4215945 42161713 10522420 10523307 100,0228 100,0237 100,0291 100,0084 99,9991 99,9946 5628 20346 = Varnsdorf
4217827 42184428 4218421,4 4218426,2 10524986 10525589 100,0146 100,0141 100,0142 100,0057 100,0005 99,9999 13536 35873 Velke Mezirici

4216188,8 42173747 4217349,7 4217373,4 10523478 10524619 100,0281 100,0275 100,0281 100,0108 100,0006 99,9994 9730 38645 Veseli nad Moravou
4214559,2 4215764,5 4215699,5 4215653,9 10521966 10523104 100,0286 100,0271 100,026 100,0108 100,0015 100,0011 5640 17512 Vimperk
4215541,2 4216423 4216381,1 4216383,8 10522897 10523746 100,0209 100,0199 100,02 100,0081 100,001 99,9999 2816 13696 = Vitkov
4215469,3 4217215,9 4217185,3 4217205 10522813 10524463 100,0414 100,0407 100,0412 100,0157 100,0007 99,9995 4949 16830 Vizovice

4217562  4218659,8 4218016,3 4217987,2 10524753 10525804 100,026 100,0108 100,0101 100,01 100,0153 100,0007 6881 25756 = Vlasim

4215488 4216554 42164917 4216446 10522832 10523843 100,0253 100,0238 100,0227 100,0096 100,0015 100,0011 2933 11599 Vodnany
4217054,8  4218309,5 42175424 4217496,7 10524282 10525477 100,0298 100,0116 100,0105 100,0114 100,0182 100,0011 2683 12352 Votice
4215605,3 42165654 4216628,1 4216496 10522962 10523871 100,0228 100,0243 100,0211 100,0086 99,9985 100,0031 8954 27983  Vrchlabi

4215180,6 = 4216651,2 4216620,6 4216640,3 10522556 10523945 100,0349 100,0342 100,0346 100,0132 100,0007 99,9995 18409 66485 Vsetin
4217253,6 4218250,7 4218225 4218248,6 10524453 10525419 100,0236 100,023 100,0236 100,0092 100,0006 99,9994 16710 51804 Vyskov
4217228,7 42182254 4218231,2 4218149,3 10524431 10525407 100,0236 100,0238 100,0218 100,0093 99,9999 100,0019 10235 32624 = Vysoke Myto
4217196,3 4217673,6 4217678,7 4217569,3 10524423 10524902 100,0113 100,0114 100,0088 100,0046 99,9999 100,0026 10143 33522 Zabreh
4216713,5 4217265,6 4217272,3 4217033,4 10523957 10524507 100,0131 100,0133 100,0076 100,0052 99,9998 100,0057 8952 29199 = Zamberk



Potencialni dostupnost SO ORP

ZJHK 22P  ZSHK 22 ZSLI22P Bez VRT_  ZSHK zahr in- in- in- in- JZHK SZ  SZHK_SZ Nazev SO ORP
PP PPP PP zahr 600B _600B dex ZJHK dex ZSHK dex ZSLI dex_zahr HK LI
42160135 42174119 4217490,3 42174642 10523405 10524707 1000332 100,035 1000344  100,0124  99.9981  100,0006 7636 27186 Zatec
42171891 42179312 42180869 4218110,6 10524379 10525103  100,0176  100,0213  100,0219  100,0069 99,9963 99,9994 16080 43058 Zdar nad Sazavou
42164425 42173862 42174075 42176384 10523748 10524642 1000224  100,0229 1000284  100,0085  99.9995 99,9945 1889 12266 Zelezny Brod
42171558 42181869 42181715 42181894 10524355 10525354  100,0245  100,0241  100,0245  100,0095  100,0004 99,9996 5092 31415 Zidlochovice

4216193,5 4217331,4 4217298,1 4217317,8 10523489 10524574 100,027 100,0262 100,0267 100,0103 100,0008 99,9995 42868 99013  Zlin
4216082,6 4216953 4216940  4216959,9 10523353 10524200 100,0206 100,0203 100,0208 100,0081 100,0003 99,9995 22146 91122  Znojmo

Vysvetlivky:

Bez_VRT22PPP — nulova varianta, half-time 22,5, masa PPP

ZIJHK_22PPP — varianta zdpad — jih — Hradec Krdlové, half-time 22,5, masa PPP

ZSHK_22PPP — varianta zapad — sever — Hradec Kralové, half-time 22,5, masa PPP

ZJHK_22PPP — varianta zdpad — sever — Liberec, half-time 22,5, masa PPP

Bez_VRT_zahr600B — nulovd varianta se zohlednénim vlivu zahranicénich center, half-time 60, masa PO
ZSHK_zahr600B — varianta zapad — sever — Hradec Kralové se zohlednénim viivu zahranicnich center, half-time 60, masa PO
index_ZJHK — index zmény mezi variantou ZJHK a nulovou variantou

index_ZSHK — index zmény mezi variantou ZSHK a nulovou variantou

index_ZSLI — index zmény mezi variantou ZSLI a nulovou variantou

index_zahr — index zmeny mezi ZSHK a nulovou variantou se zohlednénim vlivu zahranicnich center
JZHK_SZHK — srovnani variant JZHK a SZHK formou indexu

SZHK_SZLI - srovndni variant SZHK a SZLI formou indexu

PPP — modelové dopoctené pocty pracovnich prilezitosti v SO ORP (viz kapitola 2)

PO — pocet obyvatel SO ORP



