Univerzita Palackého v Olomouci
Prirodovédecka fakulta

Katedra geoinformatiky

ANALYZA DOPRAVNI DOSTUPNOSTI
VEREJNYCH INSTITUCI V MORAVSKYCH
KRAJICH

Magisterska prace

Martin JINDRA

Vedouci prace RNDr. Jaroslav Burian, Ph.D.

Olomouc 2016

Geoinformatika



ANOTACE

Diplomova prace se zabyva dopravni dostupnosti vefejnych instituci. Dostupnost
vefejnych instituci na tizemi Moravskych kraji je hodnocena z pohledu individualni
automobilové dopravy a z pohledu vefejné hromadné dopravy. Analyticka ¢ast prace je
zaméfena na zpracovani dat z internetového vyhledavace IDOS a vyuziti GIS nastrojt
generyjicich regiony s definovanou dobou dojezdu. Vysledky analyz obou zplsobu
dopravy jsou podrobné zhodnoceny, porovnany mezi sebou a porovnany také
s administrativnim vymezenim tizemné spravnich celkt.
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and public transport in the area of Moravian regions. The analytical part of the thesis
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and application of GIS tools generating service areas. Results of analyzes of both
transport modes are thoroughly assessed, compared with each other and compared also
with boundaries of administrative units.
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UvVOD

Problematika dopravni dostupnosti je jiz stalym a ¢asto feSenym tématem. Neni to
vSak pouze kvili rozdilnému chapani dostupnosti z pohledu jednotlivych autor,
ale pfedevsim diky tomu, ze ovliviiuje kazdodenni zivot kazdého z nas. VeSkeré nasSe
zajmy a vyuziti volného ¢asu je ovliviiovano tim, jak daleko a jak dlouho se za danou
aktivitou musime dopravovat. V pfipadé dopravy do zaméstnani se jedna svym
zplisobem o pfepravu nucenou s cilem zabezpeclit se, v pfipadé zajmovych c¢innosti
a konickli pak pfeprava dobrovolna a v pfipadé uradt a vefejnych instituci obecné jde
taktéz o povinnou pfepravu.

Presto 2z podstaty véci je =znatelné velky rozdil mezi povinnou pfepravou
do zaméstnani a na pfislusSny ufad. VétSina obyvatel chape povinnost cestovat
za vyfizovanim véci na ufadé jako nepfijemnou a zdlouhavou. Pokud pomineme ¢éekaci
dobu na samotném ufadé, velkou mérou k tomu pfispiva také nutnost cestovani a tim
padem i samotna dopravni dostupnost vefejnych instituci.

ReSenim této situace je mimo jiné navrzeni co mozna nejefektivnéj§iho tizemniho
¢lenéni s cilem minimalizovat dojezdové vzdalenosti k vefejnym institucim. Na zakladé
reforem, které probihaly v minulych letech, se administrativni hranice postupné ménily.
Soucasny systém administrativnich celkt tak lze po jeho nékolika tpravach hodnotit
jako vhodny.

Z logiky prostorového uspofadani sidel a celkového chapani prostoru je vsSak
samoziejmé, ze vzdy budou existovat obce, které budou mit dopravni dostupnost do
svého centra vyrazné horsi, nez obce centru blizs§i. V praxi se jedna predevsSim o obce,
které svym Uzemim pfiléhaji k administrativnim hranicim, a jejich pfifazeni k jednomu
¢i druhému ufadu je casto velmi sporné. Pravé s cilem identifikovat takovéto obce,
posoudit jejich vhodnost zafazeni ke spadové oblasti dané vefejné instituce a pripadné
navrhnout moznou zménu, je tato diplomova prace zpracovavana.

Zjisténé poznatky jsou prezentovany pomoci vhodnych vizualizaénich metod.
Soucasti vystupu z prace je ti§tény poster s nazvem Dopravni dostupnost tifadti ORP,
webova mapova aplikace a internetové stranky diplomové prace.



1 CILE PRACE

Cilem diplomové prace je analyzovat dopravni dostupnost vefejnych instituci na
Uzemi Moravskoslezského, Olomouckého, Jihomoravského a Zlinského kraje. Mezi
vybrané vefejné instituce patfi finanéni tfady, soudy (Nejvys§i soud, Vrchni soud,
krajské soudy a okresni soudy), krajské urady, magistraty a méstské ufrady obci
s roz§ifenou plisobnosti.

V reSerSni c¢asti prace budou popsany existujici feSeni a studie zabyvajicich
se dopravni dostupnosti a obsluznosti. Pozornost bude vénovana také gravitacnim
modeltl. V druhé c¢asti reSerSni c¢asti prace bude popsan soucasny stav Uzemné
spravniho ¢lenéni Ceské republiky a popis studovaného tzemi.

Praktickou ¢ast prace je mozné rozdélit na hodnoceni dopravni dostupnosti
vefejnych instituci pomoci vefejné hromadné dopravy a pomoci individualni
automobilové dopravy. Vysledky z téchto dvou zptisobu pfepravy budou v zavéru prace
porovnhany mezi sebou a na jejich zakladé bude mozné identifikovat obce
s problematickou dopravni dostupnosti vefejné instituce.

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci verejné hromadné
dopravy prace je cilem prace vyuziti dat ziskanych pomoci dotazovani internetového
prohlizece dopravnich spojeni IDOS. Takto ziskana data budou dale upravovana pro
moznost jejich napojeni na vrstvy s prostorovou slozkou. Po zpracovani dat budou
vytvofeny tabulky, ze kterych je mozné vycist, jak dlouho trva cesta z konkrétni obce
k vefejné instituci pomoci prostfedki vefejné hromadné dopravy a kolik spojli ma
moznost ob¢an k takovéto prepravé pouzit v priibéhu dne.

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci individualni
automobilové dopravy budou namisto puvodné zamyslenych dat StreetNet a sitovych
analyz v prostfedi ArcGIS vyuzity sluzby v ArcGIS s nazvem Ready-To-Use Services,
konkrétné nastroj GenerateServiceArea z toolboxu ServiceAreas. Hlavnim dtvodem
tohoto rozhodnuti je predev§im fakt, ze zminovany nastroj vyuziva dat NAVTEQ, ktera
jsou prubézné aktualizovana na zakladé jizd samotnych uzivatelt (fidict) a tim padem
predstavuji kvalitnéjsi zdroj dat.

V souladu s hlavnim cilem prace budou vysledky analyz nasledné podrobné
zhodnoceny, bude porovnana dopravni dostupnost pomoci vefejné hromadné dopravy
a individualni automobilové dopravy a vysledky obou analyz budou porovnany také
s administrativnim vymezenim tizemné spravnich celkt. Vysledné mapy a dalsi vystupy
budou slouzit k ziskani informace o spravnosti vymezeni administrativnich hranic
a navrhuji jejich pfipadnou zménu.
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2 METODY A POSTUPY ZPRACOVANI

2.1 Pouzita data

Pouzita data lze rozdélit na dvé kategorie. Prvni se tyka hodnoceni dopravni
dostupnosti pomoci vefejné hromadné dopravy. Pro tento ucel byla data ziskana
dotazovanim na internetovy vyhledavac¢ dopravnich spojeni IDOS. Dotazovani probihalo
na zakladé skriptu, ktery k témto uceltim vytvofil J. Dvorsky, kterému byly poskytnuty
pfedpfipravené tabulky o pozadovanych spojich, na jejichz podkladé probihalo samotné
stahovani, o které se postaral. Ziskané udaje byly ukladany do tabulky v programu
Microsoft Excel. Data v puvodni podobé obsahovala informace o misté odjezdu spoje
(v pfipadé sméru z obce do vefejné instituce ,tam®“ nastupni zastavku, v opacném
pfipadé ve sméru z vefejné instituce ,zpét“ cilovou zastavku), c¢asu odjezdu spoje,
cilovou zastavku spoje (ve sméru ,tam® v blizkosti vefejné instituce, ve sméru ,zpét“
cilova obec), ¢as dojezdu spoje a pocet nutnych pfestuptl. Z téchto tidaju byly nasledné
dopoc¢itany pomoci kontingenénich tabulek dalsi dvé hodnoty. Prvni hodnota
predstavuje celkovy pocet spoju, které mutize cestujici vyuzit z dané obce k vefejné
instituci, popfipadé z vefejné instituce domu, ve stanoveném c¢ase. Druhou hodnotou je
pramérna doba jizdy spoje z konkrétni zastavky k vefejné instituci. Tato informace byla
ziskdana zprumérovanim hodnoty doby jizdy vSech spojti, které byly nalezeny
a zapocitany do hodnoty prvni — celkové poctu spoji. Jako vysledna spojeni byla brana
v potaz i spojeni s prestupem, vyuzivajici jak vlakové spojeni, autobusova spojeni
i méstskou hromadnou dopravu ve méstech, ve kterych je poskytovana.

Nahled na datovou strukturu je patrny z Obr. 1 a Obr. 2. Na Obr. 1 je zobrazena
struktura vstupnich dat v takové formé, v jaké jsou nutné pro spravny chod skriptu.
Jedna se o atributové sloupce s ldajem o misté odjezdu, misté pfijezdu, datum, casové
rozpéti pro vyhledavani spoji smérem tam, casové rozpéti pro vyhledavani spoju zpét
a URL odkazy vyuzivané prohlizeCem jizdnich fadua IDOS s nazvy zastavek, resp. obci
odjezdu i pfijezdu.

A B 5 D E F G H I
0ODKUD KAM DATUM OD TAM DO _TAM OD_ZPET DO_ZPET ODKUD_URL KAM_URL
Adamov Brno, Moravské ndmésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Adamov+%5bBK%5d Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk%c3%ad+n%c3’
Archlebov Brno, Moravské namésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Archlebov Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk%c3%ag+n%c3!
Babice nad Svitavou Brno, Moravské namésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Babice+nad+Svitavou Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk%c3%ad+ndca’
Babice u Rosic Brno, Moravské namésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Babice+u+Rosic Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk%c3%ad+n%cd!
Bantice Brno, Moravské namésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Bantice Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk%c3%ad+ndc3!
Bavory Brno, Moravské ndmésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Bavory Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk¥c3thag+nec3’
BedFichowv Brno, Moravské namésti  23.3.2016 5:00 15:00 9:00 18:00 Bed%C5%99%ichov+%5bBK%5d Brno+%5bbm%5d%2c+Moravsk%c3%ag+n%c3!

AR AT SRR

Obr. 1 Nahled na datovou strukturu vstupnich dat do skriptu

Ukazka z dat jakozto vystupu skriptu je na Obr. 2. Vystupem skriptu je textovy
soubor obsahujici informace o nazvu vychozi zastavky, ¢asu odjezdu, nazvu cilové
zastavky, ¢asu pfrijezdu a poctu prestupua. Kazdy fadek pak predstavuje jedineény
konkrétni spoj. V pfipadé ORP se jedna okolo 1 000 zaznamt pro kazdé SO ORP,
v pfipadé finan¢énich zhruba 2 000 zaznamu pro kazdy finan¢ni ufad a pro kraj
vét§inou vice jak 5 000 zaznamu. Jedna se tedy o pomérné rozsahlou datovou sadu,
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jejiz efektivni vyhodnoceni je mozné pravé za vyuziti kontingenénich tabulek. Data jsou
ulozena primarné ve formatu .xls spustitelném napt. v aplikaci Microsoft Excel.

A B C D E
1 odkud odjezd kam prijezd prestupy
17 MéErotin,, naves 10:27:00 Litovel,,aut.st. 10:42:00 0
18 MéErotin, naves 12:41:00 Litovel,,aut.st. 12:55:00 0
19 MéErotin,, naves 13:30:00 Litovel,,aut.st. 13:47:00 1]
20 Bila Lhota,,nam. 7:15:00 Litovel,,aut.st. 7:50:00 1]
21 Bila Lhota,,nam. 7:28:00 Litovel,,aut.st. 7:46:00 1]
22 Bild Lhota,Hradeéna,rozc. 7:30:00 Litovel,,aut.st. 7:43:00 0
23 |Senice na Hané 7:12:00 Litovel,,aut.st. 7:43:00 2

Obr. 2 Nahled na datovou strukturu vystupnich dat ze skriptu

Druhou kategorii jsou data pouzita pro hodnoceni dopravni dostupnosti pomoci
individualni automobilové dopravy. Pro tuto ¢ast bylo vyuzito silni¢ni sité, ktera je
pouzita pro sitové analyzy v ¢asti ArcGIS pro registrované uzivatele. Poskytovatelem dat
je spolecnost NAVTEQ. Provadéni sitovych analyz nad témito daty je zpoplatnéno
kredity. Tyto analyzy mohly byt tedy provadény z krediti vlastnénych Katedrou
Geinformatiky v Olomouci. Bodova vrstva vefejnych instituci byla ¢asteéné pfevzata
z datové sady ArcCR® 500 ve verzi 3.2 a casteéné z databaze POI (Points of Interest)
StreetNet od spolecnosti Central European Data Agency, a. s. Presnost dat tedy
odpovida méfitku 1:10 000, v némz jsou poskytovana pravé data od CEDA, a. s.

Podkladova data byla pfevzata z datové sady ArcCR® 500, konkrétné z databaze
administrativniho ¢lenéni a rozSifena o dvanact atributovych poli s uidaji o poctech
spojui a prumérné dobé trvani spoje. Tato atributova pole obsahuji informace potfebné
k vizualizaci dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci vefejné hromadné
dopravy. Detailni pfehled atributovych poli je uveden v kapitole 5.

2.2 Pouzité programy

Data pro hodnoceni dopravni dostupnosti pomoci vefejné hromadné dopravy byla
ziskana dotazovanim pfes internetovy vyhledavac dopravnich spojeni IDOS (odkaz na
webové stranky: http://jizdnirady.idnes.cz/vlakyautobusy/spojeni/). Pro jejich dalsi
Upravu na pozadovany format bylo vyuzito programu Microsoft Excel. V tomto
programu byly vytvofeny taktéz kontingenéni tabulky, slouzici k efektivhimu zpracovani
a vizualizaci velmi objemnych dat, kterymi data o jizdnich fadech bezpochyby jsou.
Takto byly vytvoreny pfehledné vizualizace poctu spojeni konkrétnich obci i primérné
doby cesty z nich. VeSkeré sitové analyzy byly provedeny v programu ArcMap ve verzi
10.2.2 od spolecnosti Esri (Environmental System Research Institute). Pro hodnoceni
dopravni dostupnosti pomoci individualni automobilové dopravy byly vyuzity funkce
Ready-To-Use Services, které nabizi ArcMap autorizovanym uzivatelim po prihlaseni.
Z nabizenych toolboxti bylo pracovano se ServiceAreas, konkrétné s nastrojem
GenerateServiceArea. Jedna se o nastroj slouzici k tvorbé zoén dostupnosti, do nichz
spada sledované tzemi. Na zakladé téchto zén je poté mozné identifikovat, jakou plochu
zony pokryvaji, kolik obyvatel v nich Zije a podobneé.
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V programu ArcMap byly vytvareny také mapové vystupy, jejichz nasledna tprava
probihala ve vektorovém grafickém editoru CorelDRAW Graphics Suite X7 (v trial verzi
dostupné zdarma).

2.3 Postup zpracovani

V prvotni fazi diplomové prace probéhla reSerSe existujicich feSeni a studii
zabyvajicich se dopravni dostupnosti a obsluznosti. Studium literatury a internetovych
zdroji probihalo v Sirokém okruhu témat, vyplyvajicich z velmi rtiznorodého chapani
pojmu dostupnost. Postupem c¢asu vSak dochazelo ke stale vyraznéjSimu zaméfeni
na dopravni dostupnost v tom smyslu, jak je chapana v modernim dopravnim pojeti.
To znamena, ze o dopravni dostupnosti hovofime jako o urcité vlastnosti mista, ktera
vyjadfuje miru lehkosti jeho dosahnuti z jinych mist nebo jako ukazatel, ktery na
zakladé pristupnosti nebo dosazitelnosti daného objektu k ostatnim objektim urcuje
jeho postaveni v ramci dané prostorové struktury.

Samostatna kapitola (kapitola 3.1) je vénovana patrné nejaktivnéjS§imu pracovisti na
uzemi Ceské republiky vénujicimu se dopravni dostupnosti (Institut geoinformatiky VSB
- TU). Zminény jsou stéZejni vyzkumné, diplomové a bakalafské prace. Casté zaméfeni
praci je na propojeni problematiky dopravni dostupnosti s nezaméstnanosti a trhem
prace celkoveé.

Priprava dat pro hodnoceni dopravni dostupnosti pomoci vefejné hromadné dopravy
byla ¢asové nejnarocnéjsi casti prace. Data byla ziskana dotazovanim pfes internetovy
vyhledava¢ dopravnich spojeni IDOS pomoci skriptu, ktery vytvofil J. Dvorsky. Bylo
nutné vyhledat vSechny mozné dvojice spojeni mezi zastavkou u konkrétni vefejné
instituce a vSemi obcemi, lezicimi ve spadové oblasti dané vefejné instituce, vymezené
administrativnimi hranice. Vyhledavana spojeni byla casové omezena. Byly vyhledavany
pouze spoje, které vyjizdély z dané obce patou hodinou ranni a tfeti hodinou odpoledni.
Takto ziskana data byla dale upravovana v programu Microsoft Excel. Nejdfive bylo
nutné vyfeSit problém s duplicitnimi nazvy obci v ramci ¢tyfr sledovanych kraju.
IDOS tuto situaci reSi uvedenim okresu, v némz se dana obec nachazi, za nazvem obce.
To vSak bylo pro ucely této prace nevyhovujici. Z toho dtvodu probéhlo detailné&jsi
studium samotného principu fungovani IDOS a nasledné byl vyuzit tzv. trvaly odkaz.
Diky této moznosti bylo mozné rozliSit obce s duplicitnim nazvem i nasledné relativné
lehké napojeni na soubory s prostorovymi informacemi. DalS§i tupravy se tykaly
predevS§im zpusobu zapisu obci a jednotlivych zastavek na tzemi obce. Z divodu
zminovaného snadného napojeni na soubory s prostorovymi informacemi byly
odstranény vSechny informace o nazvu zastavky. Ponechana tak byla pouze cast
informujici o nazvu obce, protoze analyzy jsou provadény na urovni obci. Vyjimkou byla
pouze cilova, resp. vychozi v pripadé opac¢ného sméru, zastavka v blizkosti vefejné
instituce. Detailnéjsi popis tohoto postupu je popsan v kapitole 5.

Dalsim krokem bylo vyuziti kontingenc¢nich tabulek rovnéz v programu Microsoft
Excel. Na zakladé jedinecnosti kazdého dopravniho spojeni, kdy jeden fadek (jeden
zaznam) pfredstavuje jedno dopravni spojeni, byly pomoci kontingencénich tabulek
vytvofeny tabulky, kde je pro kazdou obec uvedeny pocet spojeni nebo primérna doba
trvani vSech spojeni z dané obce. Poslednim krokem v databazové ¢asti praci bylo
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prevedeni ¢astl ve formatu 24:00 na fetézec, ktery je mozné pouzit v programu ArcMap
jako atribut s datovym typem float. Tato operace byla provedena funkci CASHODN.

Upravena data byla operaci Join napojena na prostorova data. Vrstva obci Ceské
republiky z datové sady ArcCR® 500 ve verzi 3.2, konkrétné z databaze
administrativniho ¢lenéni, byla rozSifena o osm atributovych poli vyjadfujicich typ
analyzy (PS jako pocet spoji a PC jako primérna doba jizdy vSech vybranych spoju)
a smér, pro ktery je analyza provadéna (TAM vyjadiuje smér z vychozi obce k vefejné
instituci a ZPET potom opacnym smér od vefejné instituce do dané obce).

V pfipadé, ze se pfed témito zkratkami nevyskytuje zkratka kraje, jedna se o atribut
pro tUzemi s men$§i administrativni pusobnosti - napfiklad finanéni ufady
(napf. PS_TAM). Pokud se pfed témito zkratkami vyskytuje zkratka kraje (JM pro
Jihomoravsky kraj, MS pro Moravskoslezsky kraj, OL pro Olomoucky kraj a ZL pro
Zlinsky kraj), jde o hodnoty pro krajské instituce (napf. OL_PC_ZPET). V pfipadé
pouzité zkratky ORP se jedna o tidaje pro dany SO ORP, v némz se obec nachazi.

Pro hodnoceni dopravni dostupnosti pomoci individualni automobilové dopravy byly
vyuzity funkce programu ArcMap pro autorizované uzivatele. K Ready-To-Use Services
bylo mozné pfistupovat diky katedernimu studentskému tctu, na kterém bylo mozné
taktéz vyuzit kreditovy systém, potfebny pro provedeni analyz. Vysledky byly vytvareny
konkrétné nastrojem GenerateServiceAreas, jehoz detailni nastaveni je popsano v textu
diplomové prace. Stru¢né shrnuto bylo nutné nastavit body, ke kterym se maji
dostupnosti zény poéitat, limitni hodnoty pro jednotlivé zény, zplisob dopravy, region,
v némz se analyzy pocitaji, smér cestovani (od instituce/k instituci), ¢as v ramci dne pro
rozliSeni dopravni §picky a klidu, nastaveni hierarchie cest a rlizna dopravni omezeni,
zda maji vysledkem analyz byt dojezdové ¢asy nebo vzdalenostni zény a v neposledni
fadé zpuasob zobrazeni vyslednych polygont.

V dalsi ¢asti prace doSlo k vyhodnoceni ziskanych poznatk®i, porovnani dopravni
dostupnost pomoci vefejné hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy
a vysledky obou analyz jsou porovnany také s administrativnim vymezenim utzemné
spravnich celkt. Zjisténé zavéry byly vhodné prezentovany pomoci webové mapové
aplikace a posteru.

Webova interaktivni mapa je vytvofena pfes ArcGIS Online a Story Telling Maps.
Hlavni pouzitou technologii je tzv. ,swipe“ funkce, ktera umoznuje uzivateli pohybovat
posuvnikem a tim padem si navzajem zobrazovat dvé prekryvajici se mapy. Toho je
vyuzito jednak pro efektivni a efektni srovnani vysledki dostupnosti vefejnych instituci
pomoci vefejné hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy, ale také pro
zobrazeni map zobrazujicich pocCet spoji z dané obce k vefejné instituci spolecné
s mapou zobrazujici priumérnou dobu jizdy vSech spoju z dané obce k vefejné instituci.
Aplikace obsahuje celkem dvanact map, zatfazenych ve dvojicich v Sesti mapovych
nahledech s moznosti prekrytu pomoci zminnované funkce ,swipe“.

Dalsim vystupem je poster s nazvem Dopravni dostupnost uradti ORP, ktery
popisuje dostupnost tifadli ORP na tizemi moravskych krajti, s naslednym zaméfenim
se na Olomoucky kraj. Porovnava také situaci v Olomouckém kraji mezi vefejnou
hromadnou dopravou a individualni automobilovou dopravou. Souc¢asti posteru jsou
také grafy a kratky informacéni text. Poster je vyhotoven ve velikosti formatu papiru A2.
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Obr. 3 Schéma postupu praci na diplomové praci
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3 SOUCASNY STAV RESENE PROBLEMATIKY

Dopravni dostupnosti se zabyva velké mnozstvi védeckych c¢lankli, vyzkumt
a bakalarskych a magisterskych praci. V podstatné casti z nich je ale zdtiraznéno,
ze tento termin je tézce definovatelny.

Napfi¢ odvétvimi ma dostupnost mnoho vyznam®i a pouziti. Pfesto, nebo mozna
spiSe proto, nebyla zatim zadna z definic pfevzata ostatnimi a povazovana za jedinou
spravnou. Presto je mozné najit velké mnozstvi definic, které jsou si velmi podobné,
a jejich kombinaci 1ze dospét k definici, kterou lze povazovat za spravné vysvétleni slova
dopravni dostupnost pfi pouziti v dopravé. Hansen (1959) ji ve smyslu rozvoje mésta
chape jako potencial pfilezitosti k interakci. Podle Burnse (1979) je dostupnost svoboda
jednotlivett rozhodnout se, zda se budou podilet na raznych aktivitach ¢i nikoliv. Ben-
Akiva a Lerman (1979) povazuji za dostupnost benefity poskytované dopravnim
systémem. Nutley o ni hovofi jako moznost dostat se na misto potfeby. Definici nejblizsi
ucelu této prace pouzivaji ve své praci Dalvi a Martin (1976). Dostupnost je podle nich
jednoduchost, s jakou je mozné dosahnout aktivity, resp. obecné daného mista, z jiného
mista s vyuzitim daného dopravniho systému. Shen (1998) chape dostupnost jako miru
sily a rozsahu geografickych vztaht mezi obyvateli a jejich socioekonomickymi
aktivitami. Blizko chapani dostupnosti z pohledu autora této prace je i definice, kdy
popisuje dopravni dostupnost jako “the extent to which the land-use transport system
enables (groups of) individuals or goods to reach activities or destinations by means
of a (combination of) transport mode(s)” (Geurs, Ritsema van Eck, 2001).

Gutiérrez (2009) uvadi nutnost sledovat dopravni systém jako komplexni vztah mezi
dopravni infrastrukturou, vyuzitim tzemi, dopravni dostupnosti a mobilitou. Dopravni
systém a dostupnost mohou ovliviovat tyto prvky samostatné, cCastéji vSak pusobi
dohromady. To znamena, ze zména jednoho prvku vétSinou vyvolava zménu dal§iho
prvku a vede ke zméné dopravni dostupnosti. Zménou vyuziti tizemi je napf. postaveni
nového nakupniho centra nebo sportovniho arealu. Prikladem zmény dopravni
infrastruktury je napf. postaveni nové dalnice nebo silnice. Mobilita vyjadfuje skutec¢ny
pohyb obyvatel nebo nakladu v prostoru. Pojem dostupnosti je naopak vlastnost
konkrétniho mista vyjadfujici schopnost dosahnout stanoveny cil nebo miru
jednoduchosti, s jakou je dané misto dosazitelné z okolniho prostoru (Michniak, 2014).

Mezi nejznamé;jsi autory, ktefi se na tizemi Ceské nebo Slovenské republiky vénovali
dopraveé a dopravni dostupnosti dale patfi A. Bezak, V. Székal, P. Korec, M. Marada,
V. Kvéton, L. Sykora, S. Kraft a dalsi (Rtzicka, 2014). Inspirativni a velmi pfinosna je
také prace T. Hudecka (2008).

Ze slovenskych autori stoji jednoznacné za zminku prace Michniaka, Tolmaciho,
Krizana a Kusendové. Michniak (2002) ve své disertacni praci rozdéluje dostupnost na
tri zakladni prvky. Za prvni prvek povazuje cestujici, ktefi se nachazi na urc¢itém misté
a z jejichz pohledu je dostupnost zkoumana (tj. subjekt dostupnosti). Druhym prvkem
je objekt dostupnosti. Ten pfedstavuje cilovou destinaci, kterou mutize byt napf. sluzba,
aktivita nebo zameéstnani. V praxi to znamena, ze je zjiStovana dopravni dostupnost
objektu dostupnosti z pohledu subjektu dostupnosti. Objekt a subjekt dostupnosti se
v8ak nenachazi zpravidla na stejném misté a je tak zapotiebi jesté dalsi prvek. Treti
prvek tak vyjadfuje spojeni mezi subjektem a objektem (jedna se o tzv. transportni
prvek) a jedna se o konkrétni vyuzity dopravni systém, ve kterém se uskuteénuje
preprava a vzdalenostni proménnou.
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Michniak (2003) se ve své dal§i praci také pokousSi definovat pojem dopravni
dostupnosti. Jedna se podle n€j o uréitou vlastnost mista, ktera vyjadfuje miru lehkosti
jeho dosahnuti z jinych mist.

Definovat dostupnost se pokousi také Kusendova. Jeji definice popisuje dopravni
dostupnost jako ,ukazatel, ktery na zakladé pristupnosti nebo dosazitelnosti daného
objektu k ostatnim objektim urcuje jeho postaveni v ramci dané prostorové struktury”
(Kusendova 1996, s. 35).

3.1 Dopravni dostupnost na VSB - TU V Ostravé

Z ceskych autort se dopravni dostupnosti zabyva pfedev§im J. Horak z Vysoké
Skoly banské — Technické univerzity v Ostravé (VSB). Pravé VSB v Ostravé je na tzemi
Ceské republiky, co se tykd zkoumani a vyhodnocovani dopravni dostupnosti,
z akademickych instituci pravdépodobné nejaktivnéjsi. Na dané téma bylo zpracovano
mnoho bakalafskych a diplomovych praci (napf. Gaba, 2001, Kettner, 2001,
Bala, 2002, Kulczycka, 2002, VI1k, 2004, Bravansky, 2005, Hejlkova, 2007,
Peskova, 2007, Ivan, 2009 nebo Vojta, 2009). Do tymu pracovniktl, ktefi se podileji na
vyzkumu, patfi dale I. Ivan, T. Inspektor a T. Penaz. Muzeme se také setkat s velkym
mnozstvim védeckych praci J. Horaka, ve kterych pouziva dopravni dostupnost jako
jeden z hlavnich faktori ve vztahu k nezaméstnanosti, trhu prace a dojizdky do
zaméstnani (Penaz T. a Horak J., 2000, Penaz T., Horak J. a Horakova B., 2000,
Horak, J. a Peniaz T., 2003, Rtiziéka L., Horak J. a Penaz T., 2003, Sedénkova M. a kol.,
2009 atd.). Hornak (2012) se naopak na toto téma dival s ohledem na vynaloZené
cestovni naklady a dostupnost povazuje za urcitou bariéru (o rtzné velikosti), kterou
vytvari geograficky prostor v pfistupu k danému dopravnimu bodu, linii, sidlu nebo
sluzbé.

Horak a kol. (2003) pouzili k hodnoceni dopravni dostupnosti nevefejnou
automobilovou dopravou sitové analyzy na podkladu silniéni sité pfevzaté z digitalni
mapy DMU200. Diky vektorové reprezentaci sité poté mohli urcit délku jednotlivych
usekt sité. Podle kategorie silnice poté urcili pramérnou rychlost a mohli diky tomu
dopocitat také Cas na prekonani jednotlivych tuseki. Pracovali tak s hodnocenim
vzdalenosti i ¢asu. Tento postup je spoleé¢né s vyuzitim DMU25 bézny i u mnoha dalsich
praci z VSB - TU v Ostravé. Stejné tak je ¢asto vyuzivano vysledkti SLDB 2011 (S¢itani
lidu, domu a byttt 2011). Pro hodnoceni vefejné linkové dopravy bylo vyuzito aplikace
OBSLUZ. Jedna se o aplikaci, ktera byla vytvorena na okresnim ufadé v Kutné Hofe
v programovacim jazyku Avenue. V aplikaci je mozné pracovat s realnymi jizdnimi fady,
modelovat dopravni situace pfi pridavani dalSich spoji nebo zastavek, sledovat upravy
tras a pocitat dostupnost vybranych mist (Horak a kol., 2003).

Razicka a kol. (2003) vyuzili k hodnoceni dostupnosti zaméstnavateli v okrese
Bruntal specializovany program DOK. Autorem programu je TomasS Kettner. Program
byl vytvofen v programovacim jazyku Visual Basic 5.0 a slouzi k automatizovanému
zpracovani jizdnich fadt aplikace IDOS Jizdni fady. Pracuje ve dvou ¢asové oddélenych
krocich. , V prunim kroku si DOK otevie databdzi spojeni, kam uzivatel zadd vstupni
parametry hledanych spojeni. DOK ¢te databdzi, a jakmile narazi na pozadavek, jenz
jesté nebyl vyhleddn, precte si jeho vstupni parametry, které pak vkladd do uzivatelského
rozhrani aplikace IDOS Jizdni 7ady a nechdvd pozadované spojeni vyhledat. Jakmile
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Jizdni fady vyhledaji spojeni, DOK necha ulozit nalezené spojeni do textového souboru,
aby mohl pozadované spojeni zpracovat. Ve druhém kroku DOK prohleddvd textovy
soubor a zjistuje parametry nalezeného spojeni. Vysledky tohoto zpracovani ulozi do
databaze, resp. do tabulky spoje. Pak v databdzi hledda dalsi nevyhledané spojeni, a jestli
Jej nalezne, cely cyklus se opakuje znovu. “ (Rlizicka a kol., 2003).

Hnilova (2007) pro svoji diplomovou praci vyuziva databazi ziskanou jako soucast
feSeni zakazky ,Programové feSeni Prostorovych analyz trhu prace v roce 2006”
realizovanou VSB - TU Ostrava.

Inspektor (2014) pro svoji praci vyuzil ohodnocenou dopravni sit poskytovanou
Reditelstvim silnic a dalnic (Useky, RSD, 2012). Nad touto siti pak spustil sitové analyzy
v prostredi ArcGIS pro hodnoceni individualni automobilové dopravy. Data pro
hodnoceni vefejné linkové dopravy ziskal ruénim dotazovanim na internetovém portalu
jizdnirady.cz. Poté porovnaval casy stravené na cesté pfi pouziti individualni
automobilové dopravy a vefejné linkové dopravy v osmi okresech CR (v ¢lanku ukazuje
vysledky okresti Déc¢in a Klatovy). Poukazuje zde také na ¢asovou naroénost téchto
analyz, s ¢imz nezbyva nez souhlasit. Jako komentaf pak uvadi: ,Je zrejmé, zZe
dostupnost je ovlivinovana dvéma hlavnimi faktory - geografickym faktorem, ktery
zohlednuje predevsim vzddlenost, v mensi mife pak také distribuci geografickych bariér
a pribéh dopravni sité; a pak dopravné-logistickym faktorem, ktery vyjadiuje urovern
dopravni obsluznosti a promitd se do néj efektivnost provozovdani dopravnich sluzeb
v daném tzemi i vySe dotaci, kterymi jednotlivé samosprdavni celky prispivaji na zajisténi
dopravni obsluznosti. Geograficky faktor lze modelovat pomoci IAD. Z rozdilu mezi IAD
a VLD muzeme usuzovat na uroven zajiSténi dopravni obsluznosti z hlediska dopravné-
logistického. Bohuzel v pripadé VLD se pomérné vyrazné do vysledku promitd nastaveni
podminek dojizdéni, coz je markantni i ve vySe uvedenych vysledcich. Vysledky pro
modelovani doby cestovani prostiednictvim VLD a celkové doby trvdani standardni
sluzebni cesty realizované prostiednictvim VLD ukazuji vyrazné odliSné vzory
a demonstruji tak citlivost hodnoceni dostupnosti VLD na nastaveni jejich parametrii. “

Stejné jako Hnilova (2007) také Ivan (2014) pro svoji praci vyuziva Databazi
dopravnich spojeni, ktera je vyvijena a aktualizovana na Institutu geoinformatiky pfi
VSB - TU v Ostravé jiz od roku 2006 a obsahuje dopravni spojeni mezi obcemi do
vzdalenosti 100 km vzdusnou ¢arou.
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3.2Déleni dopravni dostupnosti

Dopravni dostupnost 1ze délit podle nasledujicich kritérii (zdroj: Horak, 2002, Horak
a kol., 2003 a Ruzicka, 2014:

e Podle pouzité metriky:
o Metrické
= Mira pfimé dostupnosti euklidovské - vyuzivda pfimou
(euklidovskou) vzdalenost vzdusnou ¢arou

D" =>dJ
i

P
' — mira pfimé dostupnosti v misté i

, kde

\%
' _ euklidovska vzdalenost mezi misty i a j

j —index cile;

= Mira cestni dostupnosti — vypocet vzdalenosti po trase
pfesunu na zakladé urc¢itého dopravniho modelu

DS => df
i

DS

, kde

— mira cestni dostupnosti v misté i

Cc
1 _ gélka nejkratsi cesty z mista i do mista j

j —index cile;

o Casové - vyjadiuji celkovou dobu cestovani ze zkoumaného zdroje do
cile

D =>t,
i

D _t

kde
— mira ¢asové dostupnosti v misté i

J _ doba nejkratSiho pfesunu z mista i do mista j

j —index cile;

o Topologické
» Prfima topologicka dostupnost - vyjadfuje celkovy pocet
sousednich uzltl v grafu (¢im vice sousedni uzl, tim lepsi
prima topologicka dostupnost)
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o

@)

D’ =>I;
]

D 'U

kde
— mira pfimé topologické dostupnosti v misté i

J _ indikator sousedstvi uzlu j vzhledem k uzlu i
— nabyva hodnoty 1 v pfipadé existence sousedstvi, jinak O

j —index cile;

= Nepfima topologicka dostupnost — vzdalenosti mezi uzly jsou

vyjadfovany poftem hran na nejkrat§i cesté mezi nimi,
to znamena, ze nejlepsi nepfimou topologickou dostupnost ma
uzel s nejmensi hodnotou ukazatele (podle teorie grafi
se jedna o stfed grafu)

D" =) d}
j

H
D" _ mira nepiimé topologické dostupnosti v misteé i

, kde

h
I _ pocet hran na nejkratsi cesté mezi misty i a j

j —index cile;

Cenové — v pfipadé vefejné hromadné dopravy jsou zalozeny na cené
dopravy, u individualni na nakladech na dopravu

DI =>c;
j

D-F

, kde
— mira cenové dostupnosti v misteé i

] _ cena nejlevnéjsi prepravy z mista i do mista j

j —index cile;

Ostatni — napf. vazené miry dostupnosti nebo fyziologicky index
Unavnosti, ktery udava informaci o délce pésich cest k dopravnimu

prostfedku a hodnoti i jakost pfepravy — jeji inavnost;

e Podle pouzitého dopravniho prostredku

o

o

o

o

Automobilova;
Autobusova;
Vlakova;

a dalsi;

e Na zakladé organizace provozu:

o

o

Hromadna doprava;

Individualni doprava;
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e Podle provozné technologického hlediska:
o Vefejna doprava;
o Nevefejna doprava;
¢ Podle sméru dojizdky:
o Do spadovych mist (sidlo uradu, sidlo Skoly, atd.);
o Do zaméstnani;
o Do nakupnich center;
o Do volnoc¢asovych zafizeni (sportovni zafizeni, kulturni zafizeni, atd.);
o adalsi;
e Podle velikosti tizemi:
o Mistni troven (obec);
o Regionalni tiroven (vymezené tizemi, kraj);
o Narodni uroven (stat);
o Neomezené;
e Podle zptisobu dopravy:
o Unimodalni — vyuziti jediného zptsobu dopravy;
o Multimodalni — vyuziti napf. nejrychlejsiho ze dvou zpusobu;
o Intermodalni - vyuziti vice zpusobt dopravy (napf. nejrychlejsi
kombinace).

Prvni uvedené déleni ve vySe uvedeném seznamu je zalozeno na mirach dostupnosti
podle pouzité metriky. Tyto miry nepocitaji se zeslabenim interakci s rostouci
vzdalenosti mezi dvéma prvky. V pfipadé, kdy rostouci vzdalenost zeslabuje interakci, je
vhodné pocitat s mirou dostupnosti vyuzivajici potencial. Mezi nejcastéji takto
pouzivané miry patfi demograficky potencial a ekonomicky potencial. Praktické
uplatnéni takovychto studii je predevS§im ve vyzkumu vlivu zmény hranic na
dostupnost, vyzkum vztahu mezi dostupnosti a dalSimi proménnymi nebo zjiStovani
atraktivnosti cile pfi modelech prostorové interakce. Nevyhodou pfi pouziti potencialu
jsou tézce interpretovatelné vysledky (Joklova, 2007).

Ekonomicky potencial se pocita dle nasledujiciho vzorce (zdroj: Michniak, 2006):

n M.
P :Zd_l
= kde

! - potencial regionu i

I — mira objemu ekonomické aktivity v regionu j

d..
"' _ mira vzdalenosti nebo pfepravnich nakladii mezi i a j

Jak je patrné z vySe zminéného dé€leni, dopravni dostupnost lze délit na zakladé
mnoha kritérii. Na zakladé organizace provozu ji mutizeme rozdélit na individualni
a hromadnou. Z pohledu provozné technického se déli na vefejnou a nevefejnou.
Kombinaci téchto rozdéleni je mozné zachytit vétSinu uskuteénénych preprav.
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Mezi nejcastéji uzivané kombinace, a kombinace pouzité také v této praci, patfi
nevefejna individualni doprava a vefejna hromadna doprava.

3.3 Pristupy zaloZzené na modelech spadovosti

Dalsi moznosti, jak hodnotit dopravni dostupnost, je vyuziti modelti spadovosti.
Model je urcéen k vypoctu poctu cestujicich mezi dvéma obcemi. Vypocet se provadi
podle nasledujiciho vzorce (zdroj: Tolmaci, 1999):

TAB — k (NAZNB)
FaB , kde
Tas — poCet uzivatell dopravniho spoje mezi mésty A a B
Na — pocet obyvatel mésta A
Ng - pocet obyvatel mésta B
rag — vzdalenost mezi mésty A a B

k - konstanta zavisla, napf. na délce obdobi, po které se spad hodnoti

Dale se daji vyuzit také modifikace tohoto modelu, kdy jsou ve vypoctu zohlednény
také napft. psychické sily, pfitahujici uzivatele k dané obci nebo obcanska vybavenost
obci.

Alternativou k témto postuptm je pouziti vice specifickych ukazateltl, jejichz
kombinace muze poskytnout komplexni informace o dopravni dostupnosti. Tuto
metodiku ve svych pracich aplikovali napf. Goodchild a Massam 1969,
Tykkyldinen 1981, Rasheed 1986, Keller 1986, Bezak a Michniak 1999, Michniak 2003
nebo Joklova 2007.

3.4 Pristupy vyuzivajici miry dostupnosti

V pripadé krajskych mést pouzil Michniak ve své praci (da se pouzit pro jakoukoliv
uzemné spravni jednotku) téchto Sest ukazatelll (zdroj: Michniak, 2003):

o Al — Indikator primérné vazené vzdalenosti obyvatel v§ech obci kraje do
krajského meésta. Tato mira se vypocita jako vazeny aritmeticky prameér
vzdalenosti do krajského meésta ze vSech obci kraje. Vaha obci je ve vypoctu
dana poc¢tem obyvatel dané obce. Poté se na zakladé vypoctu uréi optimalni
centrum kraje, kterym je obec s minimalni hodnotou primérné vazené
vzdalenosti.

e A2 — Procentudlni odchylka hodnoty primérné vazené vzdalenosti do
krajského meésta od hodnoty primeérné vazené vzdalenosti do optimalniho
centra.
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e A3 — Procentualni podil obyvatel kraje zijicich v obcich, které maji kratsi
vzdalenost do jiného krajského mésta, nez do jejich soucasného krajského
meésta.

e A4 — Maximalni vzdalenost mezi krajskym méstem a nejodlehlejsi obci kraje.
V tomto ukazateli se stejné jako u ukazatele Al stanovi optimalni centrum,
kterym je obec s minimalni hodnotou maximalni vzdalenosti z nejodlehle;jsi
obce do krajského mésta.

e A5 — Procentualni odchylka hodnoty maximalni vzdalenosti z nejodlehlejsi
obce do krajského mésta od hodnoty maximalni vzdalenosti z nejodlehle;jsi
obce do optimalniho centra. Jedna se o ukazatel odvozeny z ukazatele A4,
ktery slouzi k lep§imu porovnani vice krajskych mést.

e A6 — Indikator procentualniho podilu obyvatel kraje zijicich v zoné
nadprimérné vzdalenosti. V tomto pfipadé je nutna definice této hrani¢ni
vzdalenosti. Pro velikost izemi odpovidajici obcim s rozs§ifenou ptisobnosti se
pouziva 20 km, v pfipadé okresti 30 km a v pfipadé kraju od 40 do 50 km.
Stanoveni hranice je vzdy diskutabilni a ovliviiuje vysledky.

Pouziti téchto indikatorti se fadi k miram vyuzivajici cestni dostupnosti, kde je
za vzdalenost dvou obci povazovana nejkrat$i dopravni cesta. Prvni tfi ukazatele
dostupnosti (Al, A2, A3) vychazeji z principu prostorové efektivnosti. Tento princip je
zalozen na vztahu mezi prostorovou polohou, prostorovym uspofadanim a ekonomickou
efektivitou. Dalsi tfi indikatory (A4, AS, A6) zohlednuji princip prostorové spravedlnosti.
Obou téchto principu se vyuziva k efektivni tvorbé tizemné spravniho ¢lenéni.

Dopravni dostupnost je mozné hodnotit také na zakladé dvou zakladnich pfistupt
ana zakladé vybéru z nich pak volit také jednotlivé metody a postupy. Prvnim
pfistupem je hodnoceni dostupnosti cild z pohledu cestujiciho, kdy se zkouma,
jak obtizné je dopravit se do mista potfeby. Tim muze byt nakupni centrum, tfad,
nemocnice, apod. V tomto pfipadé je lokalita (obec, ¢ast obce, ulice, adresa) pocatkem
generovanych cest. Druhym pfistupem je hodnoceni dostupnosti téchto sluzeb
pfedev§im z pohledu vymezeni spadovych regiont a rozmisténi jednotlivych sluzeb
v prostoru. Diky tomu je lokalita cilem generovanych cest (Horak a kol., 2014).

S tim souvisi irozdéleni dostupnosti, které je zalozeno na hodnoceni mér
dostupnosti. Geurs a van Wee (2004) ve své praci popisuji ¢tyfi typy mér dostupnosti
(citovano v Horak a kol., 2014):

e Miry zalozené na infrastrukture (infrastructure-based measures) jsou vhodné
pro planovani dopravy. Jejich vyuziti je pfedev§im v hodnoceni vykonnosti
a urovné sluzeb dopravni infrastruktury. Vyuzivaji se napf. ukazatelé typu
"aroven kongesce" nebo "prumérna rychlost jizdy v silni¢ni siti" nebo
"dostupnost zastavek vefejné dopravy". Jako pfiklad, kdy se pracuje s touto
mirou, je mozné uvést software pro planovani dopravnich systému Cube,
diky kterému je mozné zefektivnit rozhodovaci procesy pfi zkoumani vice
variant moznych vylepSeni infrastruktury, ¢i odhadnout dopady S§irokého
spektra zmén v dopravni infrastrukture.

e Miry zalozené na geografické poloze (location-based measures) se pouzivaji
pro analyzu dostupnosti v lokalitach. Méfeni vychazi z prostorového urceni
daného mista a méfi se Uroven spojeni mezi timto mistem a kazdym
nalezenym objektem v jeho okoli. Prikladem jsou analyzy s podobnymi
tématy jako "celkova nakupni zéna do 1 km od pracovisté" nebo "pocet
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volnych pracovnich mist do 1 hodiny cesty z bydlisté". Vyuzivaji se
v geografickych studiich a tizemnim planovani.

e Miry zalozené na osobnich potfebach (person-based measures) hodnoti
dostupnost na individualni trovni. To znamena, ze dochazi k modelovani
pohybu jednotlivet, ¢i skupin obyvatel se stejnym pfedpokladanym
chovanim (skupina obyvatel s nizS§imi pfijmy, vlastnici automobilti, diichodci,
atd.). Vramci modelu mtize byt zahrnut i c¢as, ktery dana osoba stravi
v daném misté (nakupovani v obchodé, vyfizovani na uradé, atd.). Taktéz se
zde mohou objevit rizna omezeni, branici jednotlivci v pohybu,
napfr. kapacita dopravnich prostfedkii, rychlost pfepravy, zpozdéni, oteviraci
doba uradt, apod.

e _Miry prospéSnosti (utility-based measures) analyzuji a hodnoti ekonomické
pfinosy, které lidé ziskavaji pfi vyuziti prostorové distribuovanych ¢innosti.
Jejich soucasné vyuziti v geografickych vyzkumech je omezené. Pro dalsi
vyzkum se doporucuje kombinovat miry prospéSnosti a miry zalozené na
osobnich potfebach, aby se dosahlo lepSiho ekonomického hodnoceni
individualniho chovani (Horék a kol., 2014).“

Ztejmé nejcastéji vyuzivanym zptisobem hodnoceni dopravni dostupnosti je vyuziti
mér gravitace. Navrzeno bylo jiz v roce 1959 (Hansen, 1959) a je typické pouzitim
tzv. vazenych pfilezitosti v kombinaci s dvéma slozkami, které ho definuji - mirou
pritazlivosti a mirou odporu. Pritazlivosti rozumime pfedevSim pocet prilezitosti
v konkrétni lokalité (existence sluzeb, nabidka pracovnich mist, apod.). Naopak odpor
snizuje atraktivitu lokality. Mezi hlavni faktory, které negativné ptisobi na pfitazlivost
mista, patfi casova narocnost cesty, vzdalenost mezi danymi misty a finan¢ni naklady
na cestu. Hodnoceni mutze probihat jednak osamocené, kdy hodnotime pouze jednu
z téchto slozek, ale ¢astéji jsou miry pouzivany dohromady (El-Geneidy, Levinson, 2006
in Kylian, 2009). Casté vyuziti gravitacnich modelt je dtivodem, pro¢ v praci nemuze
chybét také strucné predstaveni gravitacnich modeld s naslednym zaméfenim
na Reillyho model.

3.5 Gravitacni modely

Gravitaéni modely jsou zalozeny na jednoduchém principu, ktery predpoklada vazbu
mezi dvéma objekty. Sila této vazby je pak pfimo umérna velikosti téchto objektt
a nepfimo umeérna vzdalenosti mezi nimi. Gravitaéni modely maji Siroké uplatnéni
napfi¢ mnoha vyzkumnymi sméry. Jejich pouziti je mozné pfi geografickych aplikacich,
dopravnim modelovani, feSeni ekonomickych studii, turistickych interakci, atd. (Blazek,
2012).

Gravitaéni modely obecné vychazi z Newtonova gravitacniho zakonu. Tento zakon
tika, ze , Every point mass attracts every single other point mass by a force pointing along
theline intersecting both points. The force is proportional to the product of the two masses
and inversely proportional to thesquare of the distance between them.“ (zdroj: Wikipedia:
Newton's law of universal gravitation). Vypocet pak probiha podle nasledujiciho vzorce:
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kde & je gravitacni konstanta, m; a ms jsou hmotnosti objekt ad vzdalenost mezi
nimi.

Pouziti tohoto zakonu v geografii je mozné v pripadé, kdy hmotnosti objektt
nahradime napfiklad poc¢ty obyvatel v pfipadé sidel, popfipadé pak jinou
socioekonomickou charakteristikou. Tohoto vyuziva také zfejmé nejcastéji pouzivany

model v problematice prostorovych interakci a dopravnich vztahti — Reillyho model
(Blazek, 2012).

3.5.1 Reillyho model

Reillyho model vychazi ze zakonu maloobchodni gravitace a byl pavodné
konstruovan za Tucelem zjiStovani spadovosti za maloobchodem. V modelu bylo
stanoveno, ze atrak¢ni sila dvou stfedisek vaci sidlu mezilehlému je pfiblizné pfimo
umérna poctu obyvatel stfedisek a nepfimo umeérna vzdalenostem mezi stfedisky
a mezilehlym sidlem. Reillyho model se objevuje ve tfech verzich: geometrickeé,
topografické a oscilacni (Rehak a kol., 2009).

3.5.2 Geometricka verze Reillyho modelu

|MA_dAE_Tl

‘\IMB_ n

kde je M; masa vétSiho stfediska, Mz je masa mensiho strediska, d,; je vzdalenost

obou srovnavanych stredisek na pfimce prochazejici stredisky A a B a n je vzdalenost

mezi mens$im z obou stfedisek a bodem rovnovahy na jiz zminéné pfimce (Rehak
a kol., 2009). Vysledkem takovéhoto pfistupu je poté systém kruhovych obloukt
(viz Obr. 4).
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Obr. 4 Vliv stfedisek sidelniho systému v roce 2001. Zdroj: Historicky lexikon obci
Ceské republiky 1869-2005, CSU, Praha, 2006 in Rehak a kol., 2009.

3.5.3 Topograficka verze Reillyho modelu

Topograficka verze tohoto modelu je zalozena na faktu, Ze se nepracuje tak jako

v pfipadé geometrické verze s izomorfni rovinou, ale s konkrétnimi geografickymi
charakteristikami tzemi, napf. s dopravni siti. Vzdalenosti mezi stfedisky nejsou
hodnoceny jako vzdalenost vzdusnou ¢arou, ale vzdalenosti po realnych komunikacich
(napf. po nejrychlejsi trase nebo po nejkratsi trase), diky c¢emuz se model vice priblizuje

realité. Rehak a kol. (2009) ve své praci aplikovali tuto verzi Reillyho modelu na

uzemné-spravni ¢lenéni Slovenska. Po rozsahlém testovani doporucuji pro tento uicel

pracovat se vzorcem, ve kterém figuruje namisto druhé odmocniny odmocnina pata:

EIMi_dAE—n
'\IMB_ T

3.5.4 Oscilacéni verze Reillyho modelu

Rehak a kol. (2009) uvadéji vylepseni topografické verze modelu o moznost pouziti

pfechodnych pasem. Topograficka verze modelu totiz pocita s uzavienymi hranicemi

jednotlivych sfér vlivu. Prechodna pasma mohou oscilovat k dvéma stfedisktim. Od toho
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je odvozeno také pojmenovani této verze modelu, jehoz vyuziti je pfedevSim pfi
detailnéjSim studiu spadovosti stfedisek ¢i obci.

3.6 Dopravni obsluznost

S pojmem dopravni dostupnosti souvisi také termin dopravni obsluznosti.
Je dulezité si uvédomit rozdil mezi nimi. Z mnoha definic popsanych vySe je jasné
patrné, ze dopravni dostupnost je vlastnost daného mista a vyjadfuje lehkost, s jakou
muze byt dané misto dosazeno z jiného mista v okoli. Oproti tomu dopravni obsluznost
podava informace o kvantité spojli, jimiz je dany subjekt obslouzen. Také jeji definice
neni tak obtizna, protoze je definovana v zakoné ¢. 111/1994 Sb., ktery ji definuje
takto: ,Zdkladni dopravni obsluznost tuzemi je doprava do Skol, do uradu, k soudum,
do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zdkladni zdravotni pécéi a do zaméstndani, véetné
dopravy zpét.“ Na provozu a zajiSténi dopravni obsluznosti se finanéné podili i stat,
ktery doplaci dopravciim ztraty. Jakou mérou se ma stat na tomto podilet stanovuje
podle mistnich podminek pfislu§ny dopravni ifad (Horak a kol., 2003).

Rozdil mezi pojmy dopravni dostupnost a dopravni obsluznost mutize byt 1épe patrny
z prikladu, kdy existuji tfi obce (obec A, obec B a obec C), kdy obec A ja krajské mésto
aobce B a C maji shodné 1 000 obyvatel. Vzdalenost mezi méstem A a obci B jsou
3 kilometry a cesta trva 5 minut (vyborna dostupnost mésta A z obce B), ale jezdi mezi
nimi jen 2 autobusové spoje denné (Spatna obsluznost obce B). Naopak obec C je
od obce A vzdalena 30 kilometr1 a cesta vede pres pohofi a trva hodinu a pét minut
(Spatna dostupnost mésta A z obce C), ale z obce C dojizdi velké mnozstvi obcant do
zameéstnani (napf. tfisménny provoz) do meésta A, a proto mezi témito misty jezdi
14 spoji denné (dobra obsluznost obce C).

B
A
‘ 3 km /5 min
2 spoje / den A
C “
- 30k &5 mi
14 spaju / den m/ 65 min

Obr. 5 Schéma popisujici dopravni obsluznost
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4 UZEMNi PUSOBNOST JEDNOTLIVYCH TYPU
VEREJNYCH INSTITUCI

4.1 Uzemné spravni clenéni

Pfi tvorbé tizemné spravniho c¢lenéni Uizemi je nutné vychazet z tfech zakladnich
principta. Jedna se o princip prostorové efektivnosti, princip prostorové spravedlnosti
a princip prostorové stability. Princip prostorové efektivnosti popisuje vztah mezi
prostorovou polohou, prostorovym uspofadanim a ekonomickou efektivnosti. V podstaté
se v ramci tohoto principu jedna o snahu zlepsSit hodnoty dostupnosti centra obyvateli
vSech obci na Uzemi tUzemné spravni jednotky. Princip prostorové spravedlnosti
znamena snahu nalézt takové uspofadani, které by v co nejvéts§i relativni mife
uspokojilo potfeby obyvatel bez ohledu na polohu jejich bydlisté. V naprosté vétSiné
pfipadti se pfi aplikovani zminovanych principa jedna o vyfeSeni otazky nejodlehlejsich
obci tizemné spravnich jednotek, které jsou na pomezi spadovych oblasti dvou center.
Dalsim cilem je sniZeni regionalnich nerovnosti v Girovni dostupnosti center tzemné
spravnich jednotek (Michniak, 2003).

Efektivni izemné spravni usporadani organti vykonavajici statni spravu je dulezité
nejen z hlediska propojenosti jednotlivych organu, ale také k uspokojeni obcanu a jejich
potfeb ve vztahu k nenaroc¢nosti cestovani. Clenéni spravnich organu lze povazovat
za prostorové efektivni v pfipadé, ze se spadova tzemi jednotlivych tfadd v co mozna
nejvétsi mife shoduji s funkénimi regiony, které jsou identifikovatelné na daném stupni
prostorové organizace. To vytvari naroky na zodpovédné a predevSim kvalifikované
urCeni spadovosti jednotlivych organti statni spravy. Pfipadné zmény a pfemisténi
Ufadti souvisi s vysokymi naklady na jejich pfesun a dal§imi problémy tykajici se
sidelni struktury nebo dopravni infrastruktury. Objektivni uréeni spadovosti organt
vefejné spravy by tak mélo vychazet z pohledll a ze studii vypracovanych v rtiznych
oborech, napf. geograficky pohled na véc, ekonomicky, sociologicky, statovédni,
urbanisticky, psychologicky, atd. Hodnoceni na zakladé dopravni dostupnosti je tak jen
jednim z mnoha faktorti (Joklova, 2007 a Michniak, 2003).

Bezak (1997) uvadi, ze pfi feSeni izemné spravniho ¢lenéni je mozné uvazovat tfi
pfipady na zakladé hodnoceného jevu. V prvnim pfipadé se hranice Gizemné spravnich
jednotek povazuji za fixni a pfipousti se zména polohy administrativniho centra.
V druhém pripadé je naopak pozice administrativniho centra neménna a meéni se
hranice spadovych oblasti tak, aby byla dostupnost centra z perifernich ¢asti izemné
spravni jednotky co nejvyhodnéjsi a co nejefektivnéjsi. Treti postup pfipousti posun jak
administrativniho centra, tak hranic izemné spravnich jednotek, ¢imZz dojde k urceni
optimalni pozice centra i optimalniho priibéhu hranic. Tento postup je vSak naro¢ny na
feSeni, protoze pracuje s mnoha variantami, ¢imz se stava naro¢ny na vypocet.
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4.2 Historie izemné spravniho ¢lenéni v Ceské republice

Reformou v roce 1960 bylo ¢lenéni Ceské republiky na okresy (celkem 75 okresti
+ Praha) a kraje (celkem 7 krajli + Praha). Podle mnohych autorti (napf. Tonev, 2005
a dalsi) vSak takové c¢lenéni bylo nevyhovujici. Podle Toneva byl nevyhovujici pocet
okrestl, byly §patné zvoleny hranice mezi nimi a nékteré spadové obvody byly chybné
rozdéleny do rtznych okrest.

Po roce 1989 bylo nutné transformovat vefejné spravu. Mezi hlavni divody nutnosti
zmény patfily pfedevSim zména rezimu a politické situace, pozdé€ji rozpad
Ceskoslovenska a také skuteénost, Ze pfi posledni reformé statni spravy v roce 1960
nebylo pfihlédnuto k mnoha pfirozenym mikroregionalnim centrim. Navic zanikem
krajskych narodnich vybori po roce 1989 vznikla v systému organu vefejné zpravy
mezera mezi organy na urovni statniho rozhodovani a na trovni obci, respektive okrest.
To vedlo k vysokému stupni centralizace a vzniku velkého poc¢tu dekoncentrovanych
organu statni spravy a detasovanych pracovist (Joklova, 2007).

V ramci reformy dos§lo k zaniku okresnich ufadt, namisto kterych byly vytvofeny
spravy v pfenesené pusobnosti. Dale do§lo ke vzniku krajskych organti statni spravy,
jakozto vyplnéni chybéjici mezery mezi organy na trovni statu a obci.

V roce 1998 bylo vladou ustanoveno Ministerstvo vnitra Ceské republiky jako garant
reformy vefejné spravy. Nasledné byl z vice moznych variant vybran tzv. spojeny model
vefejné spravy. Ten spocCiva v tom, Zze o organy samospravy vykonavaji na zakladé
zvlaStnich zakon®l vedle samospravy také statni spravu v pfenesené puisobnosti
(Joklova, 2007).

Etapy reformy vefejné spravy:

e [. faze — prechodna
e II. faze — cilova

V prvni fazi reformy vznikly krajské organy statni spravy na zakladé zakona
¢. 347/1997 Sb., o vytvofeni vyS§§ich tuzemnich samospravnych celka. Tim bylo
dosazeno pozadovaného tfistupnového feSeni (kraj — okres — obec). Ve druhé fazi etapy
se jednalo predevSim o pfesunuti kompetenci ze statni spravy na samospravu.
Kompetence okresnich ufadu tak byly pfeneseny budto na krajské tifady nebo obce
s roz§ifenou pusobnosti (Joklova, 2007).

Od roku 2000 se zacalo uvazovat o dalsi zméné tzemni struktury Ceské republiky.
Cilem bylo vytvofit obce III. stupné. Prvni varianta vybéru obci probéhla na popud
Ministerstva vnitra Ceské republiky v programu Phare (program Evropské unie
zaméfeny na podporu reforem v zemich stfedni a vychodni Evropy). Na zakladé tohoto
vybéru vznikl dokument ,Prvni vécna a ¢asova predstava II. faze reformy tizemni vefejné
spravy“. Ten vSak byl pfijat odbornou vefejnosti i samotnou vefejnou spravnou velmi
negativné. V dtisledku toho bylo rozhodnuto o vytvoreni ,map pfani“. Ty spocivaly
v tom, ze si kazda obec urcila, do jakého spravniho obvodu by chtéla patfit. Vysledné
mapy se pak staly jednim z rozhodovacich faktort, na zakladé kterych se obce do
obvodll prifazovaly. Mezi dal§i podminky patfilo napfiklad to, aby se pocet obci
pohyboval v rozmezi od 179 do 200, coz bylo vypoc¢teno na zakladé limitni pozadované
nejvetsi vzdalenosti do strediska z jakékoliv obce. Dale musela byt minimalni velikost
spravniho obvodu 15 000 obyvatel, byl zohlednén také tvar tizemi a poloha centra,
hustota osidleni, dojizdka za praci a do §kol a dalsi (Tonev, 2005).
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Podle téchto kriterii vlada schvalila material Ministerstva vnitra "Vécné feSeni
navrhu sidel obci s rozsifenou pusobnosti”, kde byl pocet obci s rozsifenou pusobnosti
stanoven na 193. Pozdé&ji byl z tohoto seznamu vyjmut Nepomuk a pfidano jesté
13 obci. Konec¢né ¢islo se tak zastavilo na 205 obcich III. stupné (Tonev, 2005).

Po tomto procesu jiz bylo mozné dokon¢it reformu statni spravy. Dne 31. 12. 2002
byla ukonéena ¢innost okresnich uradt a jejich ptisobnosti byly pfeneseny pfevazné na
organy Uzemnich samosprav — obce s roz§ifenou pusobnosti a kraje a v nékterych
pfipadech na jiné spravni ufady. Na zanik okresnich ufadli navazovalo zahajeni
¢innosti obci III. stupné, které zacaly oficialné fungovat 1. 1. 2003.

Tab. 1 Urovné administrativniho déleni CR (k 1. 1. 2015), zdroj: Cesky statisticky ufad

Uzemni jednotka Poéet
Regiony soudrznosti CZ-NUTS2 8
Kraje 14
Okresy 76 + Praha
Obce s rozsifenou ptisobnosti 205
Obce s povérenym obecnim uiadem 393
Obce 6 253

4.3 Sledované uzemi

Dopravni dostupnost byva casto uzce spjata s hierarchickym uspofadanim sidel
v siti a vlivem daného sidla v ur¢itém regionu. Také naopak plati, Ze s rostoucim poctem
spojeni sidla s jeho okolim roste i jeho vyznam. Mezi dals§i ukazatele slouzici
k hodnoceni dopravnich siti dale patfi napf. koeficient hustoty dopravni sité, ukazatelé
hierarchie sité komunikaci, deviatilita sit€é komunikaci, apod. (Brinke, 1999). Proto je
dtlezita konkrétni znalost sledovaného tizemi s ohledem na pouzité charakteristiky.

4.3.1 Kraje

Ceska republika ma v souc¢asné dobé 14 krajii véetné hlavniho mésta CR Prahy. Pocet
krajii a vymezeni krajskych je vSak dlouhodobé diskutovanym tématem, pfedev§im pak
s ohledem na vysoké naklady na vykon samospravy.

Tab. 2 Zakladni geografické udaje kraja k 1. 1. 2015, zdroj: Cesky statisticky ufad

Kraj/Ceska Rozloha Pocet Hustota Pocet Krajské Pocet ob.

republika (km?2) obyvatel osidleni obci meésto krajského
(ob./lkm2) meésta

Ceskd republika 78 868 10 538 275 134 6 253 - -
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Obr. 6 Prehled kraju na zajmovém Uzemi, zdroj dat: ArcCR® 500
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Jihomoravsky kraj je tvofen 7 okresy - okresy Blansko, Brno-mésto, Brno-venkov,
Breclav, Hodonin, Vyskov a Znojmo. 673 obci spadajicich do tohoto kraje je rozdéleno
do 21 spravnich obvodl obci s rozSifenou pusobnosti (ORP). Jihomoravsky kraj patii
svou velikosti (4. nejvétsi v CR) i poétem obyvatel (4. nejvétsi v CR) k nejvétsim krajum
v Ceské republice. TéméF tfetina vSech obyvatel kraje zije v krajském mésté — v Brné.
Rovnéz hustota osidleni je nadprimérna, kdy vys§i hustoty osidleni dosahuje pouze
hlavni meésto Praha, coz je velmi specificky kraj a neni vhodné jej porovnavat
s ostatnimi kraji, a Moravskoslezsky kraj (Cesky statisticky utad, 2015).

Moravskoslezsky kraj je geograficky velice rozmanity region. Stfedni cast kraje je
charakteristicka husté osidlenym nizinatym terénem Opavské niziny, Ostravské panve
a Moravské brany. Naopak v severni a jizni ¢asti kraje jsou pohofi a hustota osidleni
vyrazné nizsi. I pfesto ma tento kraj vyrazné nejvyssi hustotu osidleni z celé Ceské
republiky. Prestoze se svou velikosti 5 427 km? fadi k primérné velkym krajum v ramci
Ceské republiky, Zije vném 1 217 676 obyvatel (k 1. 1. 2015). Ctvrtina z tohoto poctu
obyvatel zije v pfimo v krajském mésté Ostravé. Vysoka hustota osidleni je dana také
relativné nizkym poctem obci vzhledem k rozloze. Naopak priimérna rozloha katastru
obce 18,1 km? je druha nejvétsi v republice a je o necelych 50 % vét§i nez katastr
pramérné obce v CR (12,6 km?2).

Moravskoslezsky kraj je vymezen Sesti okresy — Bruntal, Frydek-Mistek, Karvina,
Novy Ji¢in, Opava a Ostrava-mésto a je rozdélen na 22 spravnich obvodt obci
s roz§ifenou pusobnosti, do kterych spada celkem 300 obci (Cesky statisticky ufad,
2015).

Olomoucky kraj se Cleni na 5 okresti (Jesenik, Olomouc, Prostéjov, Pferov
a Sumperk), 13 spravnich obvodt obci s rozsifenou pusobnosti a 20 spravnich obvodu
obci s povéfenym obecnim uradem. Je tvofen dvéma geograficky odliSnymi oblastmi —
rovinatou Hanou (pfevazné okresy Olomouc, Prerov a Prostéjov) a hornatou casti
(okresy Jesenik a Sumperk). Tomuto geografickému charakteru odpovida také hustota
osidleni v jednotlivych castech kraje. Napfiklad okres Jesenik ma hustotu osidleni
pouze 56 obyvatel na km?. Souhrnna hustota osidleni kraje 121 obyvatel na km? je jen
o malo niz§i nez celorepublikovy pramér (134 obyvatel na km?). Také rozlohou se
Olomoucky kraj fadi k velikostné primérnym krajim. Vyznacuje se vSak, vzhledem
k rozloze, vysokym poétem obci (Cesky statisticky tifad, 2015).

Zlinsky kraj je tvofen Ctyfmi okresy — okres Zlin, Kroméfiz, Uherské Hradisté
a Vsetin. Déle je na jeho tizemi 13 spravnich obvodli obci s rozs§ifenou ptisobnosti (obce
III. stupné), v jejichz ramci ptisobi 25 tizemnich obvodl povéfenych obci. Svou rozlohou
3 963 km? je Ctvrtym nejmensim krajem v republice. Ma celkem 305 obci, ve kterych
k1.1.2015 zilo 585261 obyvatel. Hustota =zalidnéni 148 obyvatel/km? vyrazné
pfevysSuje republikovy prumeér. NejvySsi zalidnénost je v okrese Zlin (186 obyvatel/km?).
Presto patfi Zlinsky kraj ke krajum, kde zije velké mnozstvi obyvatel mimo krajské
mésto a pfimo ve Zliné Zije pouhych 13 % obyvatel kraje (Cesky statisticky ufad, 2015).
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4.3.2 Okresy

Okresy v Ceské republice jsou tzemni jednotky stfedniho stupné, na néz se déli
lUzemi statu s vyjimkou Prahy podle zakona €. 36/1960 Sb., o izemnim ¢lenéni statu,
ve znéni pozdéj§ich zmeén. Okresni ufady na tizemi Ceské republiky ukongily svoji
¢innost 31. prosince 2002 v ramci druhé faze reformy tizemni spravy. Prestoze se jedna
0 jiz neexistujici spravni ¢lenéni, pojem ,okres“ se vyskytuje velmi ¢asto i v dobé psani
této prace. Obvody okresu zUstaly v urcité podobé zachovany a dale se Casto vyuzivaji
jako statisticka jednotka. DalSi jejich vyuziti je pro potfeby soudu, policie, archivii,
uradtl prace atd. Také samotny vyhledava¢ spojeni IDOS, ktery je v této praci vyuzivan,
pouziva nazvy okrestl k upresnéni hledaného mista nebo odliSeni dvou obci se shodnym
nazvem.

Ostrava-mésto

“

Frydek-Mistek

Obr. 7 Prehled okresu na zajmovém Uzemi, zdroj dat: ArcCR® 500

Tab. 3 Zakladni geografické tidaje okrest Jihomoravského kraje k 1. 1. 2015, zdroj:
Cesky statisticky ufad

Okres Rozloha  Pocet  Hustota osidleni Pocet
(km2) obyvatel (ob./lkkm?) obci
Blansko 862 107 925 125 116
Brno-mésto 230 377 440 1641 1
Brno-venkov 1499 213 149 142 187
Breclav 1038 115049 111 63
Hodonin 1099 155 431 141 82
Vyskov 876 90 460 103 80
Znojmo 1590 113 399 71 144
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Okresy Jihomoravského kraje je mozné na zakladé rozlohy rozdeélit do 3 skupin
s podobnou rozlohou - malé (Blansko a VyS§kov), stfedné velké (Bfeclav a Hodonin)
a velké (Brno-venkov a Znojmo) a specificky okres Brno-mésto.

Z pohledu geografického rozmisténi obyvatel je nutné zaregistrovat vysoky pocet obci
v zazemi mésta Brno. V okrese Brno-venkov totizZ najdeme 187 obci, coz je jednoznacné
nejvyssi pocet ze vSech sledovanych okresti. Druhym okresem s nejvétSim poctem obci
je, opét jednoznacné, okres Znojmo se 144 obcemi. I pfes takto vysoky pocet obci se
okres Znojmo svou hustotou osidleni fadi k extrémné fidce osidlenym okrestim. Jeho
hustota osidleni 71 obyvatel na km?2 je v Jihomoravském kraji ojediné€la a podoba se
podobnym extrémutm v ostatnich krajich (Bruntal 61, Jesenik 55).

Tab. 4 Zakladni geografické tidaje okresti Moravskoslezského kraje k 1. 1. 2015, zdroj:
Cesky statisticky ufad

Okres Rozloha Pocet Hustota osidleni Pocet
(km2) obyvatel (ob./kkm2) obci
Bruntal 1536 94 573 61 67
Frydek-Mistek 1208 212 987 176 72
Karvina 356 255 945 718 17
Novy Ji¢in 882 151 724 172 54
Opava 1113 176 807 159 77
Ostrava-mésto 332 325 640 981 13

Okresy Moravskoslezského kraje (s vyjimkou okresu Bruntal) patfi k velmi husteé
osidlenym okrestim. Extrémnich hodnot dosahuji okresy Ostrava-mésto (981 obyvatel
na km?2) a Karvina (718). V pfipadé okresu Ostrava-meésto se jedna opét o specificky
okres vytvoreny z jednoho meésta a prilehlych obci, v pfipadé okresu Karvina je takto
vysoké ¢islo zpusobeno malou rozlohou okresu a existenci péti, nepfiliS od sebe
vzdalenych mést (Bohumin, Cesky Té&S§in, Havifov, Karvina, Orlova). Také okresy
Frydek-Mistek (176), Novy Jic¢in (172) a Opava (159) jsou nejen v ramci sledovaného
tzemi, ale v ramci celé Ceské republiky (134), nadprimérné. Opaénym extrémem je
okres Bruntal, ktery se svou hustotou osidleni 61 obyvatel na km?2, patfi k nejméné
osidlenym okrestim na celém tizemi Ceské republiky.

Tab. 5 Zakladni geografické tidaje okrestt Olomouckého kraje k 1. 1. 2015, zdroj: Cesky
statisticky urad

Okres Rozloha ( Pocet Hustota osidleni Pocet
km?2) obyvatel (ob./ km?2) obci
Jesenik 719 39 484 55 24
Olomouc 1620 233 220 144 96
Prostéjov 770 108 919 141 97
Prerov 845 131 552 156 104
Sumperk 1313 122 064 93 78
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Sidelni struktura Olomouckého kraje je znac¢né diferenciovana, pro tizemi Hané je
typickd pfevaha vétSich venkovskych sidel. V horském reliéfu okrest Sumperk
a Jesenik je sidelni struktura rozdrobena do malych sidel. To se odrazi i v hustoté
osidleni jednotlivych okresti. Na jedné strané okresy Olomouc, Prostéjov a Prerov jsou
v porovnani s celorepublikovym pramérem mirné nadprimérné, a naopak okresy
Jesenik a Sumperk vyrazné podprumérné. Hustota osidleni okresu Jesenik je dokonce
osma nejmensi v ramci celé Ceské reubliky.

Tab. 6 Zakladni geografické uidaje okresu Zlinského kraje k 1. 1. 2015, zdroj: Cesky
statisticky tufad

Okres Rozloha Pocet Hustota osidleni Pocet
(km?) obyvatel (ob./ km?) obci
Kromériz 796 106 468 134 79
Uherské Hradisté 991 142 989 144 78
Vsetin 1143 144 011 126 61
Zlin 1034 191 793 185 89

Ve Zlinském kraji jsou pouhé ¢tyfi okresy. Nejvétsi svou rozlohou je okres Vsetin,
naopak nejvice obyvatel Zije v okrese Zlin, ktery ma také jednoznacné nejvéts§i hustotu
osidleni. Zbylé tfi kraje se pohybuji velice blizko celorepublikovému praméru
(134 obyvatel na km?2. Zajimavosti je také vzhledem k rozloze okresu Vsetin relativné
nizky pocet obci vtomto okrese. Pfi¢inou je pfedevSim to, ze Vsetin patfi
k nejhornatéjSim a nejlesnaté&jsim okrestim Ceské republiky.

4.3.3 Spravni obvody obci s rozsifenou pusobnosti

»,Obecni ufad obce s rozsifenou pusobnosti vedle pfenesené pusobnosti zdkladniho
rozsahu (podle § 61 odst. 1 pism. a) zdkona & 128/2000 Sb.) a vedle pfenesené
pusobnosti povéfenych obecnich tfadu (podle § 64 zdkona ¢ 128/2000 Sb.) vykondvd
dalsi ve svéfeném rozsahu prenesenou pusobnost ve sprdavnim obvodu uréeném
provadeécim pravnim predpisem. Vécné je rozsifend pusobnost vymezena jak v zdkoné
o obcich, tak v mnoha specidlnich zdkonech. Jednd se napf. o vyddvdni cestovnich
a osobnich dokladu, fidicskych prikazu, zivnostenského oprdvnéni, vodoprdvni fizeni
apod.“ (www.portal.uur.cz)

Celorepublikovy prumérny pocet obyvatel v§ech spravnich obvodu obci s rozsifenou
plsobnosti kromé Prahy je 45 216 obyvatel (véetné Prahy pak 50 663 obyvatel).
Ve sledovanych krajich je primérny pocet obyvatel na jeden SO ORP vyrazné vyssi
a ¢inni 52 385 obyvatel. Naopak primérna velikost sledovanych SO ORP je pouze
314,8 km?, kdezto primérna velikost vSech SO ORP kromé Prahy je 382,3 km?2 (vCetné
Prahy pak o néco nizsi — 382,9 km?). Z toho vyplyva, ze SO ORP ve sledovanych krajich
jsou mensi nez je republikovy primér, a pfi vySSim poctu obyvatel museji byt husté;ji
osidlena. Tento fakt potvrzuje i tabulka ¢. 2, ktera je vztazena ke krajum CR.
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Obr. 8 Piehled SO ORP na zajmovém uzemi, zdroj dat: ArcCR® 500

Na tzemi Jihomoravského kraje se nachazi celkem 21 SO ORP. Mezi rozlohou
nejvétsi SO ORP se fadi Boskovice, Bfeclav, Kyjov, VySkov a Znojmo. Naopak
jednoznacéné nejmensi SO ORP v Jihomoravském kraji je SO ORP Kufim. Diky své malé
rozloze zaroven patfi mezi SO ORP s nejvétsi hustotou osidleni. Patfi mu hned druha
pricka za Brnem. Mezi SO ORP s nadprimérnou hustotou osidleni dale patfi Hodonin
a Slapanice. Na druhé strané stupnice se nachazeji SO ORP Mikulov, Pohofelice,
Moravsky Krumlov, TiSnov a Znojmo.

Tab. 7 Zakladni geografické uidaje SO ORP Jihomoravského kraje k 1. 1. 2015, zdroj:
Cesky statisticky ufad

Blansko
Boskovice
Brno
Breclav
Bucéovice
Hodonin
Hustopece
Ivancice
Kurim
Kyjov
Mikulov

351
511
230
439
171
286
355
172
77
470
244

56 379
51 546
377 440
59 722
15994
61 204
35 549
23 996
22 380
55 764
19778

160
101
1640
136
94
214
100
139
290
119
81

43
73
1
18
20
18
28
17
10
42
17
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Moravsky

Krumlov 348 22 201 64 33
Pohorelice 195 13722 70 13
Rosice 174 25313 145 24
Slavkov u Brna 158 22 579 143 18
Slapanice 343 65 569 191 40
Tisnov 342 30 248 88 59
Veseli nad

Moravou 343 38 463 112 22
Vyskov 547 51 887 95 42
Znojmo 1242 91 198 73 111
Zidlochovice 194 31 921 164 24

SO ORP v Moravskoslezském kraji se vyznacuji velmi extrémnimi hodnotami rozlohy
i hustoty zalidnéni. Kromé primérnych SO ORP se zde nachazi velké SO ORP s velmi
nizkou hustotou zalidnéni (Brutnal a Krnov). Rozlohou prumérné SO ORP Frydlant nad
Ostravici a Odry maji také velmi nizkou hustotu osidleni. Extrémem jsou vSak velmi
fidce obydlené oblasti kolem obce Rymatfov a Vitkov, u kterych hustota osidleni
dosahuje shodné pouhych 48 obyvatel na kilometr ¢tvereény. Na Uzemi
Moravskoslezského kraje ovSem nalezneme i SO ORP s extrémné vysokou hodnotou
hustoty zalidnéni. V pfipadé Bohuminu, Ceského Tésinu, Havifova a Orlové se na takto
vysokych hodnotach podili i relativné mala velikost téchto SO ORP. Mezi dalsi velmi
husté osidlena oblasti patfi Frydek-Mistek, Havifov, Kopfivnice, Kravafe, Ostrava
a Trinec.

Zajimavou informaci je fakt, Ze SO ORP Ostrava neni nejhustéji osidlenym spravnim
obvodem na uzemi Moravskoslezského kraje. Na pomyslné prvni pozici jej predcil
Havifov s 1 022 obyvateli na kilometr ¢tverecny (oproti tomu SO ORP Ostrava
982 obyvatel na kilometr ¢tverecny). Situace, kdy spravni obvod krajského mésta neni
nejhustéji obydlenym spravnim obvodem, je také v Olomouckém a Zlinském kraji.

Tab. 8 Zakladni geografické tidaje SO ORP Moravskoslezského kraje k 1. 1. 2015, zdroj:
Cesky statisticky ufad

SO ORP Rozloha Pocet Hustota osidleni Pocet
(kkm?) obyvatel (ob./ km?) obci
Bilovec 162 25 809 159 12
Bohumin 73 33910 465 3
Bruntal 630 37 522 60 31
Cesky Tésin 44 26 179 589 2
Frenstat p. Rad. 99 19 226 195 6
Frydek-Mistek 480 110981 231 37
Frydlant n. Ostr. 317 24 355 77 11
Havifov 88 90 107 1022 5

37



Hlucin 165 40 247 244 15

Jablunkov 176 22779 129 12
Karvina 106 67 414 638 4

Koprivnice 121 41 090 339 10
Kravare 101 21 353 212 9

Krnov 575 41 145 72 25
Novy Ji¢in 275 48 483 176 16
Odry 224 17116 76 10
Opava 567 101 661 179 41
Orlova 45 38 335 850 3

Ostrava 332 325 640 982 13
Rymarov 332 15 906 48 11
TFinec 235 54 872 234 12
Vitkov 280 13 546 48 12

Olomoucky kraj patii ke krajum s relativné niz§im poctem SO ORP. Z celkového
poctu 13 SO ORP se mezi rozlohou nejvétsi fadi Jesenik, Olomouc, Prostéjov
a Sumperk. Kromé Lipniku nad Becvou se zde nenachazi zadny maly spravni obvod.
Témér vSechny spravni obvody Olomouckého kraje (kromé tfi) jsou svou hustotou
zalidnéni pod celorepublikovym primérem. V pfipadé Jeseniku, Konice, Sumperku
a prekvapivé i Sternberku pak velmi vyrazné. Mezi tfi SO ORP, které jsou nad
celorepublikovym primeérem, patfi Olomouc, Prostéjov a Prerov. Vy$§§i hustotu zalidnéni
nez spravni obvod krajského mésta Olomouc (190 ob./km?2 ma SO ORP Prerov
(204 ob./km?).

Tab. 9 Zakladni geografické udaje SO ORP Olomouckého kraje k 1. 1. 2015, zdroj:
Cesky statisticky ufad

SO ORP Rozloha Pocet Hustota osidleni Pocet
(km?2) obyvatel (ob./ km?2) obci
Hranice 325 34 424 106 31
Jesenik 719 39 584 55 24
Konice 178 10 909 61 21
Lipnik nad 14
Becvou 119 15 289 129
Litovel 247 23 804 96 20
Mohelnice 188 18 501 98 14
Olomouc 859 163 215 190 45
Prostéjov 592 98 128 166 76
Prerov 401 81 933 204 59
Sternberk 307 23 621 77 21
Sumperk 857 70 288 82 36
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Unicov 207 22552 109 10
Zabreh 267 33 463 125 28

Také ve Zlinském kraji je nizsi pocet SO ORP. Stejné jako v Olomouckém kraji je jich
13. Oproti Olomouckému kraji se vSak vétSinou jedna o velikostné mensi spravni
obvody s vy$§i primérnou hustotou zalidnéni. Nejvy$si hustotou zalidnéni disponuji
spravni obvody Otrokovice (SO ORP s vys§i hustotou zalidnéni nez spravni obvod
krajského mésta) a Zlin. Naopak hustotu zalidnéni pod 100 obyvatel na kilometr
¢tvereény maji spravni obvody Bystfice pod Hostynem a ValaSské Klobouky. Tésné nad
touto hranici jsou pak SO ORP Luhacovice a Vsetin.

Mezi rozlohou véts§si SO ORP patfi pouze Kroméfiz, Uherské Hradisté, Uhersky Brod
a Vsetin.

Tab. 10 Zakladni geografické tidaje SO ORP Zlinského kraje k 1. 1. 2015, zdroj: Cesky
statisticky ufad

SO ORP Rozloha Pocet Hustota osidleni Pocet
(km?2) obyvatel (ob./ km?2) obci

Bystfice pod

Hostynem 164 15716 96 14

Holesov 133 21 499 162 19

Kromériz 499 69 780 140 46

Luhacovice 178 18 996 106 15

Otrokovice 112 34 721 311 10

Roznov pod

Radhostem 239 35 366 148 9

Uherské 518

Hradisté 90 411 175 48

Uhersky Brod 473 53 083 112 30

Valasské 259

Klobouky 23 600 91 20

ValasSské 230

Mezirici 41 843 182 16

Vizovice 146 16 802 115 16

Vsetin 662 66 665 101 32

Zlin 350 99211 283 30
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4.4 Periferni oblasti v izemi

Vymezeni perifernich oblasti je velice obtizny a komplexni proces, jehoz cilem je najit
takové regiony, které nedosahuji urcité tirovné funkcéné a socialné prostorovych vztahu.
Soucasti vymezovani perifernich je hodnoceni dostupnosti regiontt. Konkrétné je mozné
pozorovat velice uzky vztah mezi dostupnosti daného regionu a jeho konkurence
schopnosti. Projevuje se zde jev, kdy je dopravni dostupnost zaroven pfic¢inou
i disledkem vzniku periferni oblasti. Nutno vSak podotknout, Zze se nejedna o jediny
faktor, ktery ve vymezeni periferni oblasti musime brat v ivahu (Sykora, 2007).

Ceska republika ma pomérné rovnomérné rozmisténa regionalni centra, jez vytvafeji
pfiznivé podminky pro dostupnost sluzeb a zafizeni umistovanych v téchto centrech
témér ze vSech mist statu. Obzvlast na tzemi Moravy, a tedy i na Uzemi Ctyf
sledovanych krajt, je diky vyhodné pozici regionalnich center situace pfijatelna.
Vyjimkou jsou jen pfihraniéni oblasti v jihozapadni c¢asti Jihomoravského kraje,
vybézky Olomouckého kraje na jeho severni hranici s Polskem a oblast lezici na pomezi
spadové oblasti Brna a Olomouce. Dal§imi prostory se zhor§enou ¢asovou dostupnosti
center jsou funkéni regiony nejvétSich meést, kde je casova dostupnost zhorSovana
§patnou dopravni propustnosti a dopravnim pfetizenim v urbanizovanych tzemich.
To je také dtivodem, proC se zapadni zemé pomoci investic do vefejné hromadné
dopravy snazi o jeji modernizaci a propagaci s cilem ulevit velkym méstiim
od automobilové dopravy a pfimét obyvatele cestovat vefejnou hromadnou dopravou.
Tento trend se nyni projevuje také ve vétSich méstech Ceské republiky (Sykora, 2007).

Musil (1988) se ve své praci snazi najit periferni oblasti kolem tehdejsich hranic
kraji na zakladé shlukové analyzy, ve které jako faktory pouzil demografické
a socioekonomické ukazatele. V pozdé&jS§ich pracich je k témto ucelim vyuzita teorie
grafa (Kraft, 2011) nebo Reillyho model (Halas, Klapka, 2010). Dal§im moznou
variantou jsou moderni modely alternativnich budoucich stavli spadovych oblastnich
center, méstskych regionti a integrovanych sidelnich systémti prostfednictvim
individualni i vefejné hromadné dopravy. Cilem vyzkumu, pro ktery byl tento model
vytvoren, bylo potvrzeni pravidla, Zze mezi kvalitou dopravniho spojeni, hierarchickou
strukturou sidel a jejich funkénim usporadanim existuje relativné silna korelace
(Centrum pro regionalni rozvoj MU Brno, 2010 in Kylian, 2009).

Marada (2006) uvadi, ze ve vétSiné piipadll je vzhledem k dopravni dostupnosti
daleko dulezit€jsi vyhodna dopravni poloha, napfiklad blizkost rychlostni komunikace,
nez regionalni vyznam obce.
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Obr. 9 Vymezeni vnitfnich perifernich oblasti v Ceské republice, zdroj: Musil, 1988

4.5 Verfejna instituce

Pojem vefejna instituce je definovan v dtvodové zpravé k zakonu ¢. 61/2006 Sb.,
kde predkladatel novely s odkazem na nalez III. US 686/02 uvadi, ze za vefejnou
instituci je nutno povazovat takovy subjekt, ktery je zfizen statem, sleduje vefejny tcel,
jeho organy jsou vytvareny ¢i spoluvytvareny statem a stat na jeho ¢innost dohlizi
(Nonnemann, 2011).

Pro sledovani dopravni dostupnosti byly pro tuto praci ke sledovani vybrany
nasledujici typy vefejnych instituci:

¢ finanéni urady,

e soudy (Nejvyssi soud, Vrchni soud, krajské soudy a okresni soudy),
e krajské urady,

e magistraty,

e meéstské tifady obci s roz§ifenou ptisobnosti.

Vybér téchto instituci neni nahodny. Vybér byl proveden s tmyslem hodnotit
dopravni dostupnost na vSech urovnich samospravy. Plsobnost Nejvys$siho soudu
a Vrchniho soudu presahuje hranice sledovanych krajii a tak mutizeme v jejich pripadé
hovofit o republikovém vyznamu. Krajské soudy, krajské tifady a ¢astecné magistraty
se svou pusobnosti pfiblizné rovnaji krajskym vymezenim hranic. Naopak okresni
soudy, castecné magistraty a finanéni Gfady plni svoji funkci na okresni Urovni.
Napriklad pusobnost finanénich Ufadu je dodnes dana rozlozenim okrest jeSté pred
reformami.
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4.5.1 Financni ufady

Struktura finanénich ufadu vychazi z Gpravy, ktera nabyla Gc¢innosti dne 1. ledna
2013. Ze struktury, ktera platila pfed timto datem, zlistal zachovan jen Specializovany
finanéni ufad (SFU) pro tzv. velké subjekty a Generalni finanéni feditelstvi (GFR) v éele
celé soustavy. Z ptivodnich 199 finan¢nich ufadt bylo zfizeno pouhych 14. Finanéni
urady svou ptisobnosti kopiruji tizemi soucasnych kraji. To znamena, ze kazdy kraj ma
svij povéfeny financéni tufad, jenz sidli v krajském mésté. Zbylé 2z ptivodnich
199 finan¢nich tfadu se staly tzv. tizemnimi pracovisti (krajskych) finan¢nich turadt
(www.cfoworld.cz).

Diky této reformé se zménila také agenda jednotlivych ufadt. Fungovani celé
jednotlivé danové subjekty. Diky zachovani poctu instituci (pro neodbornou vetrejnost
muze zména pusobit pouze jako prejmenovani jednotlivych ¢asti celého systému)
zistane zachovana soucasna dostupnost a rozsah sluzeb poskytovanych ptvodnimi
finanénimi arady.

Ve c¢tyfech sledovanych krajich se tedy jedna o ¢tyfi krajské finanéni urady
(v kazdém kraji jeden) a celkové 60 Uzemich pracovis§t, pfidruZzenych pod jednotlivé
krajské finanéni ufady. To vSe z poctu celkovych 14 krajskych finanénich ufadt
a 199 tzemnich pracovist na tizemi Ceské republiky.

Na tzemi Jihomoravského kraje se nachazi Finanéni Gfad pro Jihomoravsky kraj
a 20 jemu podfizenych tzemnich pracovist, v Olomouckém kraji Finanéni ufad pro
Olomoucky kraj a 10 jemu podfizenych tizemnich pracovi§t, v Moravskoslezském kraji
pak Finanéni Gifad pro Moravskoslezsky kraj a 18 tizemich pracovist a ve Zlinském kraji
Finané¢ni afad pro Zlinsky kraj a 12 jemu podfizenych tizemnich pracovist.

Struktura  finanénich  ufadd  pro  sledované Uzemi  Jihomoravského,
Moravskoslezského, Olomouckého a Zlinského kraje je uvedena v Priloze 1: Struktura
finanénich uradiu pro sledované tizemi.

4.5.2 Soudy

Soudni systém Ceské republiky se déli do dvou vétvi. Prvni vétev tvofi Nejvyssi
spravni soud a Ustavni soud. Ustavni soud je zvlastnim soudnim organem, jehoz
ukolem je provadét pfedevsim abstraktni a kontrolni kontrolu tGistavnosti a plnit nékteré
ukoly volebniho a politického soudnictvi (www.ilaw.cas.cz).

Druhou vétev tvofi soustava tzv. obecnych soudti. Zakladnim c¢lankem soustavy
obecnych soudu (nejen v Ceské republice, ale i v dalsich statech, které historicky nalezi
k rakouskému podkruhu romansko-germanské pravni rodiny) je okresni soud.
Na tizemi Ceské republiky se nachazi 88 okresnich soudd. Z nich 10 vykonava
plsobnost okresnich soudu pro 10 obvodt v Praze (Praha 1 az 10) a nazyvaji se obvodni
soudy. Jiny nazev ma také okresni soud vykonavajici svoji funkci na Gizemi mésta Brna
- méstsky soud (www.vzory.cz).

Nasledujicim stupném po okresnim soudu je soud krajsky. Na tzemi Ceské
republiky se jich nachéazi osm. Jediny krajsky soud nesouci jiné oznaceni je Méstsky
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soud v Praze. Krajské soudy rozhoduji v prvnim stupni o vécech jim svéfenych zakonem
a ve druhém stupni o fadnych opravnych prostfednich (odvolanich).

Vrchni soudy jsou na tzemi Ceské republiky dva. Pro Cechy je to Vrchni soud
v Praze a pro Moravu a Slezsko pak Vrchni soud v Olomouci. Zabyvaji se fadnymi
opravnymi prostfedky z krajskych soudti ve vécech, které krajské soudy fesi v prvnim
stupni.

Nejvyssi soudnim organem je v Ceské republice Nejvys§si soud sidlici v Brné. Nejvyssi
soud fe§i predevsim dovolani a svou pusobnosti sjednocuje rozhodnuti niz§ich stupnt
soudll (Www.vzory.cz).

Struktura soudt sidlicich na tzemi Jihomoravského, Moravskoslezského,
Olomouckého a Zlinského kraje je uvedena v Priloze 2: Struktura soudil pro sledované
tizemd.

4.5.3 Krajské arady

Jelikoz je zajmové tzemi vymezeno jako ¢tyfmi kraji CR, jsou na tomto uzemi takeé
Ctyfi krajské urady. Kazdy z téchto krajskych ufadd sidli pfimo v krajském méstée.
Krajské urady Olomouckého a Zlinského kraje se nachazi ve stejnojmennych spravnich
obvodech (SO ORP Olomouc a SO ORP Zlin). Krajsky ufad Jihomoravského kraje spada
pod SO ORP Brno-mésto a Krajsky tiftad Moravskoslezského kraje pod SO ORP Ostrava-
meésto.

4.5.4 Magistraty

Pojmem magistratem se rozumi méstsky tfad statutarniho meésta. V ¢ele kazdého
magistratu stoji primator. Na tizemi Ceské republiky se nachazi celkem 26 magistratu.
Z toho jediny lezi v Jihomoravském kraji (Magistrat meésta Brna),
pét v Moravskoslezském kraji (Magistrat meésta Frydek-Mistek, Magistrat mésta
Havifova, Magistrat mésta Karviné, Magistrat mésta Opavy, Magistrat mésta Ostravy),
tri v Olomouckém kraji (Magistrat meésta Olomouce, Magistrat mésta Prostéjova,
Magistrat mésta Prerov) a jeden ve Zlinském kraji (Magistrat mésta Zlina).

4.5.5 Obce s rozSifenou pusobnosti

Obecni ufady obci s rozSifenou pusobnosti (tzv. obci III. stupné) jsou meziclankem
pfenesené pusobnosti samospravy mezi krajskymi ufady a obecnimi ufady. V jednom
spravnim obvodu obce s roz§ifenou pusobnosti pusobi pravé jeden obecni tifad obce
s roz§ifenou plisobnosti. Vycéet vSech spravnich obvodl na sledovaném tzemi je uveden
v kapitole 4.3.3 Sprdvni obvody obci s rozSifenou pusobnosti a obecni Ufady obci
s roz§ifenou plsobnosti jim odpovidam jak poctem, tak nazvy. Nazev spravniho obvodu
je totiz odvozen od nazvu obce, v némz dany obecni ufad sidli.
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5 DOPRAVNI DOSTUPNOST A OBSLUZNOST
VEREJNYCH INSTITUCI VEREJNOU HROMADNOU
DOPRAVOU

Priprava dat pro hodnoceni dopravni dostupnosti pomoci vefejné hromadné dopravy
byla ¢asové nejnarocnéjsi ¢asti prace. Data byla ziskana dotazovanim pres internetovy
vyhledava¢ dopravnich spojeni IDOS pomoci skriptu, ktery pro tento tcel vytvoril
Jifi Dvorsky (docent na Katedfe geoinformatiky, Prf UPOL). Vstupnimi daty do skriptu
byly seznamy vychozich a cilovych zastavek a c¢asy, pro které se maji spojeni hledat.
Pozadovana podoba téchto seznamu vychazela z podoby, ve které je nutné zadat
informace o hledaném spojeni standardné pfes internetovy vyhledava¢. Vystupem ze
skriptu byl seznam vSech spoju spliujicich dané podminky. Bylo nutné vyhledat
vS§echny mozné dvojice spojeni mezi zastavkou u konkrétni vefejné instituce a vSemi
obcemi, lezicimi ve spadové oblasti dané vefejné instituce, vymezené administrativnimi
hranice. Vyhledavana spojeni byla ¢asové omezena. Byly vyhledavany pouze spoje, které
vyjizdély z dané obce mezi patou hodinou ranni a tfeti hodinou odpoledni. Takto zvoleny
interval byl z diivodu, aby prepravovana osoba i z nejvzdalenéjSich obci méla moznost
dopravit se do mista instituce na zacatek oteviraci doby a zaroven osoby z bliz§ich obci
méli moznost dopravit se k vefejné instituci tak, aby stihli konec oteviraci doby. Casové
rozpéti pro vyhledavani spoju tak bylo zvoleno pfedevS§im s ohledem na béznou oteviraci
dobu (8:00 - 17:00) vefejnych instituci (jako den vyhledavani byla zvolena stfeda
z duvodu ufedniho dne), ale také s ohledem na velmi objemné mnozstvi dat, které bylo
nutné pro analyzy stadhnout.

Nahled na datovou strukturu je patrny z Obr. 1 a Obr. 2. Na Obr. 1 je zobrazena
struktura vstupnich dat v takové formé, v jaké jsou nutné pro spravny chod skriptu.
Jedna se o atributové sloupce s iidajem o misté odjezdu, misté pfijezdu, datum, casové
rozpéti pro vyhledavani spoju smérem tam, ¢asové rozpéti pro vyhledavani spoji zpét
a URL odkazy vyuzivané prohlize¢em jizdnich fadt IDOS s nazvy zastavek, resp. obci
odjezdu i pfijezdu.

Ukazka z dat jakozto vystupu skriptu je na Obr. 2. Vystupem skriptu je textovy
soubor obsahujici informace o nazvu vychozi zastavky, ¢asu odjezdu, nazvu cilové
zastavky, Casu prijezdu a poctu prestupti. Kazdy fadek pak predstavuje jedineény
konkrétni spoj. V pfipadé ORP se jedna okolo 1 000 zaznamti pro kazdé SO ORP,
v pfipadé financ¢nich zhruba 2 000 zaznamu pro kazdy finanéni ufad a pro kraj
vétSinou vice jak 5 000 zaznamu.

Takto ziskana data byla dale upravovana v programu Microsoft Excel. Nejdfive bylo
nutné vyfeSit problém s duplicitnimi nazvy obci v ramci ¢tyfr sledovanych kraju.
IDOS tuto situaci feSi uvedenim okresu, v némz se dana obec nachazi, za nazvem obce
(viz Obr. 10). To v§ak bylo pro ucely této prace nevyhovujici. Z toho dtivodu probéhlo
detailn€jsi studium samotného principu fungovani IDOS a nasledné byl vyuzit
tzv. trvaly odkaz (viz Obr. 11). Diky této moznosti bylo mozné rozliSit obce s duplicitnim
nazvem i nasledné relativné lehké napojeni na soubory s prostorovymi informacemi.
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0dkud: 8

Bohuslavice; okres Prosté&jov

Kam: 8 Bohuslavice: okres Sumperk

Obr. 10 OdliSeni duplicitnich obci v grafické podobé internetového vyhledavace IDOS

Trvaly odkaz na nalezena spojeni

http:/ljizdnirady idnes_cz/vlakyautobusy/spojeni/?f=Bohuslavice+%5bPV % 5d&t=Bohuslavice+%5bSU% 5d&fc=1&tc="1&=submit=true

Obr. 11 OdliSeni duplicitnich obci pomoci trvalého odkazu na strankach internetového
vyhledavace IDOS

Dalsi upravy se tykaly pfedevS§im zpusobu zapisu obci a jednotlivych zastavek na
lzemi obce. Z dlivodu zminovaného snadného napojeni na soubory s prostorovymi
informacemi byly odstranény vSechny informace o nazvu zastavky. Ponechana tak byla
pouze ¢ast informujici o nazvu obce, protoze analyzy jsou provadény na urovni obci.
Vyjimkou byla pouze cilova, resp. vychozi v pfipadé opacného smeéru, zastavka
v blizkosti vefejné instituce. Tato operace byla provedena funkci Nahradit, kde bylo
nahrazeno v§e za dvéma ¢arkami za prazdnou mnozinu, ¢imz doslo k pozadovanému

efektu (viz Obr. 12).

17 |Bilsko,,naves 16:45:00 Litovel, Papcel 17:16:00
18 |Bilsko,,ndves 20:24:00 Litovel,,Papcel 21:50:00
19 Bilsko, naves 4:54:00 Litovel, Papcel 5:22:00
20 |Bouzov,,nam. 5:35:00 Litovel,,Papcel 6:20:00
21 |Bouzov,,nam. 13:18:00 Litovel,,Papcel 14:28:00
22 |Bouzov,,nam. 16:30:00 Litovel,,Papcel 17:16:00
Maijit Nahradit
Naijit: = V
Nahradit: ~
Moznosti ==
Nahradit Najit daléi Zaviit
17 |Bilsko 16:45:00 Litovel 17:16:00
18 |Bilsko 20:24:00 Litovel 21:50:00
19 Bilsko 4:54:00 Litovel 5:22:00
20 |Bouzov 5:35:00 Litovel 6:20:00
21 Bouzov 13:18:00 Litovel 14:28:00
22 |Bouzov 16:30:00 Litovel 17:16:00
23 Bouzov 17:20:00 Litovel 18:20:00

Obr. 12 Proces odstranéni informace o nazvu zastavky

Posledni uprava se tykala zkracovani nazvli nékterych obci. V ramci této ¢asti prace
doslo k vyhledani zkracenych nazv( (napf. ,Lipnik n. Bec¢.“) a funkci Nahradit byly
zménény na plné nazvy (napf. ,Lipnik nad Becvou). Tuto operaci, jako i vétSinu
ostatnich bylo nutné provést pro bezproblémové napojeni téchto dat na prostorova data
pfes atribut s nazvem obce.

Dalsim krokem bylo vyuziti kontingenc¢nich tabulek rovnéz v programu Microsoft
Excel. Na zakladé jedine¢nosti kazdého dopravniho spojeni, kdy jeden fadek (jeden
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zaznam) predstavuje jedno dopravni spojeni (patrné z Obr. 12), byly pomoci
kontingenénich tabulek vytvofeny tabulky, kde je pro kazdou obec uvedeny pocet
spojeni nebo primérna doba trvani vSech spojeni z dané obce. Poslednim krokem
v databazové casti praci bylo pfevedeni casti ve formatu 24:00 na fetézec, ktery je
mozné pouzit v programu ArcMap jako atribut s datovym typem float. Tato operace byla
provedena funkci CASHODN, ktera vrati desetinné ¢islo ¢asu zadaného jako textovy
fetézec. Desetinné Ccislo je hodnota v rozmezi od O (nula) do 0,99988426, ktera

pfedstavuje ¢as od 0:00:00 (12:00:00 dopoledne) do 23:59:59 (11:59:59 odpoledne).
Upravena data byla operaci Join napojena na prostorova data. Vrstva obci Ceské
republiky z datové sady ArcCR® 500 ve verzi 3.2, konkrétné z databaze
administrativniho ¢lenéni, byla rozSifena o dvanact atributovych poli. Kombinaci
zkratek vzniknou samotné nazvy atributovych poli. Zkratky v nazvech atributovych poli
znamenaji nasledujici:
e PS - celkovy pocet spojii z dané obce na zastavku v blizkosti vybrané vefejné
instituce dle zadanych kriterii,

e PC - primérna doba trvani vS§ech spoji z dané obce na zastavku v blizkosti
vybrané vefejné instituce dle zadanych kriterii,

e TAM - ve sméru z dané obce na zastavku v blizkosti vybrané vefrejné
instituce,

e ZPET - ve sméru ze zastavky v blizkosti vybrané vefejné instituce do dané
obce.

V pripadé, ze se pfed témito zkratkami nevyskytuje zkratka kraje, jedna se o atribut
pro s mens§i plsobnosti - napfiklad finanéni ufady
(napf. PS_TAM). Pokud se pfed témito zkratkami vyskytuje zkratka kraje (JM pro
Jihomoravsky kraj, MS pro Moravskoslezsky kraj, OL pro Olomoucky kraj a ZL pro
Zlinsky kraj), jde o hodnoty pro krajské instituce (napf. OL_PC_ZPET). V prfipadé
SO ORP se na zacatku zkratky vyskytuje ORP.

tzemi administrativni

Tab. 11 Pfehled vytvofenych atributovych poli

Zkratka Vyznam

atributu
PS TAM Pocet spojui z dané obce k finanénimu uradu
PS ZPET Pocet spojui od finanéniho ufadu do dané obce
PC_TAM Prumérnad doba jizdy spojii z dané obce k finanénimu uradu
PC _ZPET Primérnad doba jizdy spojii od financniho tfadu do dané obce
OL_PS TAM Pocet spoju z dané obce ke krajskému ufadu Ol kraje
OL_PS ZPET Pocet spoju od krajského ufadu Ol kraje do dané obce
OL PC TAM Primérnd doba jizdy spojii z dané obce ke krajskému uradu Ol kraje
OL_PC ZPET Prumérnad doba jizdy spoji od krajského uradu Ol kraje do dané obce
ORP_PS TAM Pocet spoju z dané obce k urfadu ORP
ORP_PS ZPET Pocet spoju od ufadu ORP do dané obce
ORP_PC TAM Primérnad doba jizdy spojii z dané obce k tifadu ORP
ORP_PC_ZPET Prumérnad doba jizdy spojt od ufadu ORP do dané obce
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5.1 Krajské ufady

Z vysledkt analyz dostupnosti krajského tifadu (viz webova aplikace) je jasné patrna
dtilezitost vysokorychlostni Zelezni¢ni traté zejména mezi Olomouci a Zabiehem
a Olomouci a Prerovem. Diky tomuto spojeni, na které navazuji vzdy konkrétni lokalni
spoje, je dopravni dostupnost z pohledu poétu spojii ve velké ¢asti obci Olomouckého
kraje pfijatelna. Zejména oblast do vzdalenosti zhruba 20 kilometrd od Olomouce je
nejen velmi kvantitativné dobfe obslouZena v podobé velkého mnozZstvi dostupnych
dopravnich spojeni (obvykle alespoii 15 a vice spoju za den z jakékoliv obce v jednom
sméru), ale také doba cestovani do krajského mésta netrva ve vét§iné pfripadu déle nez
hodinu. To Ize s ohledem na velikost tzemi jednotlivych kraji povazovat za dobrou
dostupnost.

Opacna situace nastava v pripadé casové dostupnosti Olomouce jakozto stfediska
kraje. S nartstajici vzdalenosti je situace pochopitelné horsi. Situace se stava Spatnou
jiz u obci severné od Unicova a Mohelnice. Predev§im pak s ohledem na nartstajici
dobu cesty, mnozstvi nabizenych spoju do krajského mésta je totiz pfijatelné a casto se
pohybuje mezi 12 a 15 spoji denné jednim smérem. Pozitivni vyjimkou jsou pouze obce
lezici u jiz zminované vysokorychlostni Zeleznice mezi Olomouci a Zabfehem. Jinak pro
vSechny obce v severni ¢asti kraje je situace velmi Spatna. S dopravni dostupnosti pfes
80 minut vzhledem ke krajskému méstu se potyka také Bouzovsko, Konicko, okoli
Protivanova, Némc¢ic nad Hanou, Tynu nad Bec¢vou, Hustopec¢i nad Becvou a Bélotina.
Ze vSech téchto oblasti trva obcantim cesta vefejnou hromadnou dopravou na krajsky
ufad v Olomouci déle nez 80 minut. Obci v téchto oblastech se v mnoha pfipadech tyka
i problém mnoha pfestuptl (¢asto vice nez 3) pfi snaze dopravit se do Olomouce.

Zejména situace na Prostéjovsku, konkrétné obce kolem Protivanova, které ptriléhaji
k vojenskému Ujezdu Bfezina. Obyvatelé téchto obci, stejné jako autobusové spoje,
museji tento vojensky Ujezd objizdét. V diisledku toho se doba cesty vyrazné protahne
i pfes relativné nizkou vzdalenost mezi danymi obcemi a Olomouci vzduSnou ¢arou.
V pfipadé samotného Protivanova a obci severné od néj tuto skuteénost alespon
castecné vynahrazuje velké mnozstvi spoju, které obCané pfi cesté do Olomouce mohou
vyuzit. Obce jizné€ od Protivanova jsou vSak také relativné slabé obslouzeny a tak je
jejich celkova dostupnost Spatna. Spadovost téchto obci je pravdépodobné prirozenéjsi
k Brnu. K ovéfeni této teorie by bylo nutné ziskat data za Jihomoravsky kraj, které vsak
z dlivodu vysoké narocnosti na stahovani dat chybi.

Dlouhodobym jevem je velmi Spatna dostupnost Jesenicka a v pfipadé Krajského
ufadu Olomouckého kraje i Sumperska (viz webova mapova aplikace). Casteéné
zlepSeni prinesla nedavna elektrifikace nékterych Zelezni¢nich tsekli na tomto Uizemi.
Spolecné s nedostatecnou a nekvalitni silniéni siti pfedstavuje tento fakt trvalou
zabranu v pfipadném ekonomickém rozvoji kraje. To se dlouhodobé projevuje v podobé
ekonomické zaostalosti regionu nejen za ostatnimi ¢astmi kraje, ale celkové celou
Ceskou republikou. Dusledek zmifiovaného je nejen neochota firem a subjektt v tomto
regionu investovat, ale také vystéhovavani obyvatel, starnuti populace a s tim spojené
dalsi problémy.

Nejhtife dostupné obce vzhledem ke krajskému ufadu jsou uvedeny v tabulkach 12
a 13. Zatimco v tabulce 12 s nejniz§im poétem spoju je vice obci, ze kterych jezdi pouze
6 spoju vjednom sméru a vtabulce jsou znich uvedeny ty s nejhorSim casem,
v tabulce 13 s nejhorsimi ¢asy se jedna o extrémni hodnoty a vétSina obci disponuje
niz8§imi hodnotami. Vyjimkou je pouze par dal§ich obci v okoli Jeseniku.
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Tab. 12 Pét obci s nejmensim poctem spojua ke krajskému ufadu

Obec Okres Pocéet spoji Primérna doba jizdy spoji [hod]
Rokytnice Prerov 2 0:56
Turovice Prerov 3 1:18
Provodovice Hranice 6 1:49
Radvanice Prerov 6 1:37
Sobisky Prerov 6 1:28

Tab. 13 Pét obci s nejvys$si pramérnou dobou jizdy spoji ke krajskému ufadu

Obec Okres Poéet spojii | Prumérna doba jizdy spoju [hod]
Bila Voda Jesenik 12 4:48
Cernd Voda Jesenik 15 4:18
Stara Cervend Voda | Jesenik 15 4:06
Vidnava Jesenik 15 4:06
Uhelna Jesenik 15 4:02
5.2 Magistraty

V obou pripadech, jak pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnou hromadnou
dopravou, tak i pfi individualni automobilovou dopravou, nebyly pro magistraty analyzy
nakonec provadény. Hlavnim duvodem bylo, Ze magistraty jsou méstské ufrady
statutarnich mést. Statutarni mésta neplni specialni funkci a jedna se o mésta, v jejichz
Cele stoji primator. Jejich rozlozeni v ramci administrativnich celkli neni rovnomérné
a nejde je tedy hodnotit v souvislosti s administrativhimi hranicemi. Neplati u nich totiz
princip centra daného administrativniho celku, jak je tomu napi. u krajskych ufradu
pro kraje, ¢i méstskych tifadi obci s rozSifenou pusobnosti pro spravni obvody obci
s rozSifenou pusobnosti.

5.3 Urady obci s rozs§ifenou pusobnosti

V pripadé uradti obci s rozSifenou plisobnosti byly zamérné nastaveny velmi pfisné
intervaly z6n dostupnosti za i¢elem porovnani vefejné hromadné dopravy s individualni
automobilovou dopravou. Zvolené intervaly 10, 20, 30 a 40 minut jsou zejména
u vétSich meést ovlivnény predevSim casem, ktery cestujici ve vefejné hromadné dopravé
stravi pfimo v dopravnim prostfedku. Tato situace se tyka pfedev§im autobust, které
ve velké vétSiné pfipadti zastavuji na velkém pocétu zastavek na Uzemi cilové obce.
Z toho vyplyva fakt, ze pfestoze je cestujici jiz fyzicky pfitomny na Uzemi dané obce,
ve které se nachazi ufad s rozSifenou pusobnosti, nez autobusu obslouzi vSechny
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zastavky na trase, casto objede celé meésto. Z tohoto pohledu se individualni
automobilova doprava jevi jako mnohem efektivnéjsi (viz webova mapova aplikace nebo
poster Dopravni dostupnost tfadti ORP).

Diky tomuto ziskavaji velkou vyhodu obce, ze kterych vede do centra SO ORP
zeleznice. Vlakové spoje Casto zastavuji na méneé zastavkach a jsou rychlejsi. Nevyhodou
je vSak nutnost pouziti méstské hromadné dopravy a prestupovani a s tim spojena
ztrata ¢asu mezi dvéma spoji.

Pres vSechny vySe zminované fakty zustaly limitni hodnoty zén zachovany, coz je
dtivod, pro¢ muze byt vysledna mapa interpretovana nespravné. Z toho vyplyva nutnost
posuzovat konkrétni pfipady individualné. V mnoha pfipadech je dostupnost do
30 minut do obce s Ufadem s roz§ifenou pulsobnosti vyhovujici. Pfesto je tato
dostupnost na mapé reprezentovana druhou nejtmavsi barvou.

Nicméné ani tato skutecnost nevyvraci fakt, ze jsou ve sledovaném tzemi oblasti
s velmi Spatnou dopravni dostupnosti. V tomto pfipadé to znamena nutnost cestovat
k tiradu obce s rozsifenou pusobnosti déle nez 40 minut. Nepfekvapi v praci nékolikrat
zminovana oblast kolem Javorniku, kde je situace zapficinéna geografickymi faktory
a samotnou polohou oblasti. Spatna dostupnost Jeseniku se tyka jak vysokych ¢éasti
potfebnych pro cestu (Casto vice nez 40 minut, v extrémnich pfipadech pak dokonce
nad 60 minut), tak nizké nabidky poc¢tu spoju (max. 12 spoju v nejlepSim pfipadé).

Dalsi oblasti je pomezi SO ORP Olomouc a Prostéjov a okoli méstysu Nameést
na Hané. Nékteré obce z tohoto regionu maji prokazatelné blize v SO ORP Litovel,
popripadé SO ORP Prostéjov, které navazuje na SO ORP Olomouc pravé nedaleko této
oblasti. Relativné dlouhou dobu cestovani z Namésté na Hané a okoli do Olomouce vSak
vynahrazuje velké mnozstvi spojli, které mohou obcané vyuzit. Hodnoty se pohybuji
od 12 a vice spoju jednim smérem béhem definovanych ¢asovych tuseku.

Dalsimi oblastmi, kde je hor§i c¢asova dostupnost ufadti obci s roz§ifenou
plsobnosti je oblast kolem obce Tovacov, ktery je nutné povazovat za adepta
na vytvoreni dalSiho SO ORP. Také jizni ¢ast SO ORP Lipnik nad Becvou se potyka
se §patnou dopravni dostupnosti, a to jak ¢asovou, tak mnozstvim spoju.

Stejné jako je problematicka oblast kolem Protivanova problematicka z hlediska
dopravni dostupnosti Olomouce, tak je i v pfipadé obci s roz§ifenou pusobnosti.
Protivanov a obce v jeho okoli (mySlen vybézek Olomouckého kraje a obce Niva,
Otinoves, Rozstani, apod.) totiz spadaji pod SO ORP Prostéjov. Mezi Protivanovem
a Prostéjovem se vSak nachazi vojensky prostor, ktery musi stejné jako v pripadé
individualni automobilové dopravy i autobusy objizdét. To se pozitivné projevu v poctech
spojui u obci, které lezi na okraji vojenského prostoru, nicméné to vyrazné prodluzuje
Casy spojll mezi Protivanovem a Prostéjovem. V pfipadé dostupnych kapacit SO ORP
Konice by bylo vhodnéjsi pfifazeni pravé k SO ORP Konice. Konice je vSak relativné
malé mésto a tim padem je tato moznost nerealna. Zajimavé by mohly byt také ziskané
Udaje pfi eventualnim rozs§ifeni sledovaného tizemi na dalsi kraje.

Nejhorsi situace je vSak v rozlehlém SO ORP Sumperk a jeho odlehlych obcich.
Okrajové casti SO ORP Sumperk tvofi spojnici dalSich §patné obslouzenych ¢asti
SO ORP Zabifeh a SO ORP Unicov. Spolecné tak vytvari tvar ,podkovy“ se Spatnou
dopravni dostupnosti (viz Obr. 13, webova mapova aplikace a poster Dopravni
dostupnost ufadti ORP). Jedna se o pruh obci Stity — Pisafov — Mala Morava — Staré
Meésto — Jindfichov — Lou¢na nad Desnou — Vernifovice — Sobotin — Oskava — Libina —
Rohle. Naopak stfedni ¢ast SO ORP Zabieh a SO ORP Sumperk jsou dobfe obslouzeny
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z davodu pfitomnosti vysokorychlostni Zzelezni¢ni traté. Stejné tak maji dobrou
dostupnost ostatni obce SO ORP Unicov diky blizkosti obci k Unicovu.

Obr. 13 Spatné obslouzena oblast okolo Sumperku, Zabfehu a Unicova

Naopak na mapé vyjadfujici pocet spoju z obci na ufad s rozSifenou plsobnosti
(viz webova aplikace) jsou jasné patrné obce, které jsou integrovany v ramci integrované
hromadné dopravy mésta Olomouc. Jedna se o pas obci v tésném okoli Olomouce, kam
budto jezdi pfimo méstskd hromadna doprava nebo lezi na trasach linek spojujici
Olomouc s okolnimi mésty a zastavuje zde velké mnozstvi spoju sméfujicich pravé
do okolnich meést. Jedna se napfiklad o linky na trase Olomouc — Litovel, Olomouc -
Sternberk nebo Olomouc — Prerov.

Stejné jako v pfipadé kraju i zde figuruje vice obci s Sesti spoji, z nichz byly vybrany
ty nejhtife dostupné (viz tabulka 14). Mezi nejhtife dostupnymi obcemi z pohledu obci
s roz§ifenou pusobnosti a Casové dostupnosti se vyskytuji dvé extrémni hodnoty
v podobé Vikantic a Sléglova, kdy dojezdova vzdalenost ¢ini pfes dvé hodiny. Hodnot
kolem hodiny a ptl, jako maji dal§i obce v pofadi, se v Olomouckém kraji vyskytovalo
vice (viz tabulka 15).

Tab. 14 Pét obci s nejmensim poctem spoji k prislusnému tfadu ORP

Obec SO ORP Poéet spojii | Prumérna doba jizdy spoju [hod]
Turovice Prerov 3 1:07
Hrabésice Sumperk 3 0:54
Sumvald Unicov 6 0:26
Ujezd Unicov 6 0:28
Celechovice | Prerov 6 0:49
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Tab. 15 Pét obci s nejvys$si pramérnou dobou jizdy spoji k pfislusnému tifadu ORP

Obec SO ORP Pocéet spoju Primérna doba jizdy spojiu [hod]
Vikantice Sumperk 6 2:01
Sléglov Sumperk 6 2:01
Rejchartice Sumperk 6 1:36
Lipinka Unicov 6 1:35
Brannd Sumperk 12 1:34

o

5.4 Financni urady

Dopravni dostupnost finanénich ufadt pomoci hromadné vefejné dopravy lze
oznacit za velmi dobrou. Uz z prvniho dojmu lze z mapy poznat, ze celkové prevladaji
hodnoty s dobrou dostupnosti. Vyjimkou je pouze oblast Jesenicka s obecné velmi
§patnymi dopravnimi podminkami a ¢lenitym reliéfem.

Pfi pohledu na mapu (viz webova aplikace) celkového poc¢tu spojti, které je mozné
vyuzit z dané obce k pfisluSnému finanénimu ufadu, na prvni pohled zaujme nizky
vyskyt extrémnich hodnot. V praxi to znamena, ze vétSina obci je obslouzena poctem
spoju v intervalu mezi 7 a 18 spoji za den jednim smérem. Tohle zjisténi odrazi
legislativni nafizeni, které momentalné plati na tzemi Ceské republiky. V Ceské
republice je nejvyznamnéjSim pfedpisem v oblasti vefejné dopravy a pfepravy
cestujicich zakon ¢. 194/2010 Sb., o vefejnych sluzbach v pfepravé cestujicich.
Podminky na dopravni dostupnost spadové oblasti Skol z trvalého bydlisté zaka jsou
specifikovany v tzv. §kolském zakoné (564/2004 Sb.). Dopravni obsluznost by nemeéla
vytvofit bariéru v rozvoji néjaké cCasti tizemniho obvodu, kvili jeji nedostupnosti
(www.denik.obce.cz).

Presto jsou v8ak v uzemi, a cCasto pravé na hranicich byvalych okresu,
identifikovatelné obce, které maji casovou dostupnost finan¢niho tifadu velmi Spatnou.
Pozitivni na tomto faktu je vSak skuteCnost, ze vétSina z téchto obci ma dobrou
dopravni obsluznost. Diky tomu maji obyvatelé téchto obci pfi cesté na finanéni ufad
moznost vybrat si z vice variant nabizenych spoji. I pres dlouhou dobu cestovani tak
mohou prizplisobit svoji cestu osobnim potfebam a vybrat si z nabizenych spoju
vyhovujici. Opacna situace — tedy §patna dopravni dostupnost a velmi Spatna dopravni
obsluznost se tyka ve vztahu k finanénim ufadim jen nékolika obci napfic¢
Olomouckym krajem. Nejhorsi je situace v byvalém okrese Sumperk, kde je situace
jednoznacéné nejhor$i. Konkrétné se jedna o obce JanouSov, Jindfichov, Rejchartice,
Sléglov, Vernifovice a Vikantice v pfipadé Finan¢ni ufadu v Sumperku, Maletin pro
Finanéni ufad v Zabiehu, Norberéany pro Finanéni ufad ve Sternberku, Dubéany pro
Finanéni urad v Litovli a Provodovice pro Finan¢ni tifad v Hranicich. Ve vSech téchto
obci dosahuje dostupnost vice jak 60 minut a spadaji tak do nejhorsi kategorie.
Z vysledku prace je tak mozné potvrdit tvrzeni Musila (1988) ¢i Sykory (2007), uvedené
v kapitole 4.4 Periferni oblasti v izemi.

Obec Provodovice, lezici v Olomouckém kraji, v okrese Pferov, spadajici pod
Finanéni ufad v Hranicich a SO ORP Hranice navic lezi na pruse¢iki hranic tfi
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byvalych okrest (Vsetin, Kroméfiz a Pferov) a dvou kraju, coz z ni pravem ¢ini objekt
zajmu.

V tabulce (Tab. 16) jsou tuénym pismem zvyraznény administrativni celky, pod které
Provodovice v soucasné chvili spadaji. Sloupce znamenaji nasledujici: ,JAD [km]“ -
vzdalenost obce Provodovice k dané instituci pomoci automobilu, ,JAD [min]“ — ¢asova
vzdalenost obce Provodovice k dané instituci pomoci automobilu, ,VHD — PS“ — pocet
spoji z obce Provodovice k dané instituci (bus + vlak + MHD), ,VHD - PC [min|“ -
pramérna doba jizdy spoju z obce Provodovice k dané instituci (bus + vlak + MHD).

Tab. 16 Dostupnost obce Provodovice k riznym alternativam administrativnich celkti

PROVODOVICE IAD - [km] | IAD - [min] | VHD - PS | VHD - PC [min]
SO ORP Hranice 15 21 6 77

SO ORP Valasské Mezirici 19 26 4 135
flgs?;i i ystrice pod 13 19 4 53
Okres Prerov 30 43 5 99

Okres Vsetin 37 44 7 187
Okres Kromériz 43 53 4 98
Olomoucky kraj 53 50 5 85
Zlinsky kraj 41 56 4 93

Obec Provodovice (www.provodovice.cz) ma pouhych 141 obyvatel, z nichz je
80 v produktivnhim véku. Do roku 1960 patfily do okresu HoleSov a tim padem
i do Zlinského kraje. V roce 1973 byly pripojeny k obci VSechovice a nasledné
od komunalnich voleb v roce 1990 jsou opét samostatnou obci. Nyni vSak patfi
do Olomouckého kraje, na tizemi okresu Prerov a SO ORP Hranice.

Potencialni prefazeni obce do Zlinského kraje, respektive do jiného SO ORP,
muzeme posoudit na zakladé Tab. 16. V pfipadé porovnani Olomouckého kraje
a Zlinského kraje je mozné dospét k nazoru, ze Olomouc, jako centrum Olomouckého
kraje je pro obcany Provodovic lépe dostupné nez Zlin. Rozdily vSak nejsou velké.
V pfipadé individualni automobilové dopravy je Zlin dokonce o 12 kilometrii bliz nez
Olomouc. Cesta do Zlina vSak vede pfes komunikace I. tfidy a je tedy paradoxné
o 6 minut ¢asové narocnéjsi nez cesta po dalnici z Provodovic do Olomouce. Do obou
krajskych mést mohou obcasné vyuzit pfiblizné€ stejny pocet spojeni (5 v pfipadé
Olomouckého kraje a 4 v pfipadé Zlinského kraje) a cesta trva i pfiblizné stejnou dobu
(85 minut do Olomouce a 93 minut do Zlina).

Pokud by doSlo k prefazeni obce Provodovice do Zlinského kraje, bylo by logickym
krokem jeji pfifazeni do SO ORP Bystfice pod Hostynem. SO ORP Bystfice pod
Hostynem totiz disponuje ve vztahu k obci Provodovice lepSimi hodnotami ve tfech
ze Ctyf sledovanych ukazateltl. Vzdalenost do Bystfice pod Hostynem je o 2 kilometry
(15 kilometrt a 13 kilometrl)) mensi nez do Hranic, souc¢asného centra SO ORP
Hranice, kam Provodovice v tuto chvili spadaji. Také ¢asova naro¢nost cesty pfi vyuziti
individualni automobilové dopravy je o 2 minuty niz§i (21 minut do Hranic a 19 minut
do Bystfice pod Hostynem). Vyrazna je Gispora ¢asu pfi cestovani vefejnou hromadnou
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dopravou do center SO ORP. Zatimco v pfipadé souc¢asnych Hranic obyvatelé Provodovic
stravi na cesté v priméru nadprimérnych 77 minut, v pfipadé Bystfice pod Hostynem
pak jen pouhych 53. Uspora ¢asu by tak ¢inila nezanedbatelnych 24 minut.

Jedinym ukazatelem, ktery momentalné hovofi pro SO ORP Hranice je pocet
dostupnych spoju k cesté do Hranic. Jedna se vSak o ukazatel, ktery je pfizptusobivy
aktualnim pozadavkiim. To v praxi znamena, ze v pripadé, kdy by Provodovice byly
pfifazeny k SO ORP Bystfice pod Hostynem bylo by logicky nutné posilit mnozstvi spoju
pravé do Bystfice pod Hostynem na tkor mnozstvi dopravnich spojeni do Hranic.

Jedna se vSak o typicky pfiklad toho, ze o spadovosti obci nerozhoduje pouze
dopravni dostupnost jednotlivych stfedisek, ale je nutné brat zretel také na dojizdku
obyvatel do zaméstnani (napf. velka firma Cement Hranice, apod.) a déti do Skol.
Zjisténé poznatky tedy pfedstavuji podklad pro detailni a komplexnéjsi analyzu stavu,
pfedevsim pak s pfihlédnutim na dalsi socioekonomické ukazatele.

Tab. 17 Pét obci s nejmensim poctem spojl k prislusnému finanénimu tfadu

Obec Finanéni urad | Poéet spoju | Prumérna doba jizdy spoju [hod]
Turovice Prerov 3 0:44
Hrabésice Sumperk 3 0:54
Jindfichov Sumperk 5 1:15
Celechovice | Pferov 6 0:37
Hrabuvka Hranice 6 0:20

Tab. 18 Pét obci s nejvyssi primérnou dobou jizdy spoju k pfislusnému finanénimu

uradu
Obec Finanéni urad | Poéet spoju | Prumérna doba jizdy spoju [hod]

Lipinka Sternberk 9 2:36

Bila Voda Jesenik 9 2:03

Vikantice Sumperk 6 2:01

Sléglov Sumperk 6 2:01

Olbramice Litovel 9 2:00

5.5 Soudy

Pro soudy nejsou bohuzel stazena kompletni data v zavislosti na rychlosti stahovani
pomoci skriptu uvedeného vySe a s pfrihlédnutim k okolnostem spojenym s ilegalnim
vytézovanim cizi databaze. Z toho duvodu neni mozné zhodnoceni jejich dostupnosti pfi
vyuziti vefejné hromadné dopravy. Dopravni dostupnosti soudt pfi vyuziti individualni
automobilové dopravy je dale popsana v kapitole 6.6 Soudy.
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6 DOPRAVNI DOSTUPNOST A OBSLUZNOST
VEREJNYCH INSTITUCI INDIVIDUALNI
AUTOMOBILOVOU DOPRAVOU

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci individualni
automobilové dopravy je namisto puvodné zamysSlenych dat StreetNet a sitovych analyz
v prostfedi ArcGIS vyuzito v programu ArcMap sluzeb Ready-To-Use Services,
konkrétné nastroje GenerateServiceArea z toolboxu ServiceAreas.

= [ Ready-To-Use Services (Katedra geoinformatiky Univerzita Palackého v Olomouci)
+ (7 Elevation
+ (7 Elevation
# ({7 Geoceding
=1 (47 Logistics
= B3 World
+ E ClosestFacility
+ E LocaticnAllocation
+ E Route
= E Servicefreas
‘;-\\ GenerateServicefireas
= B Utilities
+ E VehicleRoutingProblem
+ E VehicleRoutingProblemSync
+ (7 Traffic

Obr. 14 ArcMap Catalog - cesta k pouzitému nastroji

6.1 Nastroj GenerateServiceAreas

Hlavnim d@vodem tohoto rozhodnuti je fakt, ze uzivatel nemusi mit pfedpfipravenou
dopravni sit, na které chce analyzy provadét, ale nastroj pouziva svou vlastni.
Poskytovatelem dat pro zminovany nastroj je spolecnost NAVTEQ. Data jsou prtbézné
aktualizovana na zakladé jizd samotnych uzivateli (fidi¢ti), ktefi data zpfesnuji,
mnohdy nevédomky, samotnym uzZivanim navigaci s daty NAVTEQ. Tato data tak
predstavuji pravdépodobné nepresnéjsSi moznou variantu pfi feSeni podobnych studii.
Nastroj, vcéetné zminovanych dat je dostupny pouze pro registrované uzivatele
a provadéni sitovych analyz nad témito daty je zpoplatnéno kredity. K Ready-To-Use
Services bylo mozné pristupovat diky katedernimu studentskému uctu.
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GenerateServicefreas [145149_02072016]
] Service Areas: <empty>
= Solve Succeeded: true
<> Inputs
[**] Facilities: financni_urady
Break Values: 13304560
Break Units: Minutes
Analysis Region: Europe
Travel Direction: Away From Facility
Time of Day: 23.3.2016 14:30:00
Use Hierarchy: true
UTurn at Junctions: Allowed Only at Intersections and Dead Ends
Polygons for Multiple Facilities: Merge by Break Value
Polygon Overlap Type: Rings
Detailed Polygons: false
Polygon Trim Distance: 100 Meters

coocococodoodoooo

Pelygon Simplification Tolerance: 10 Meters
[%*] Point Barriers: <data in local temp location>
[=] Line Barriers: <data in local termp location=
[E] Polygon Barriers: <data in local temp lacations
= Restrictions: 'Avoid Carpoel Roads';'Aveid Express Lanes';' Avoid Gates';'Avoid Private Roads';'Avoid Unpaved Roads’'
Attribute Parameter Values: <data in local temp location=
= Time Zone for Time of Day: Geographically Local
= Travel Mode: CAR
= |mpedance: Drive Time
Obr. 15 Vypis nastaveni parametri nastroje GenerateServiceAreas, ukazka pro analyzu

dostupnosti finan¢nich uradt

Prvnim krokem pfi pouziti tohoto nastroje je nahrani bodové vrstvy prvk. V ukazce
(viz Obr. 15) jsou pouzity finanéni arady.

Dalsim, pravdépodobné nejdilezitéjSi nastavenim pro hodnoceni dostupnosti,
je nastaveni limitnich hodnot zén dostupnosti. Tyto zény je mozné nastavit v jednotkach
Casu, nebo vzdalenostnich jednotkach. Pro tucely této prace je vhodnéj$i pouziti
casovych vzdalenosti. V minulosti byla hlavnim faktorem, ktery urcoval dostupnost
daného mista, vzdalenost. S rostoucimi moznostmi pfepravy, zdokonalovanim
dopravnich prostfedkti, zvySovanim rychlosti pfepravy a predevS§im rostoucim tempem
lidského zivota se vSak do popfedi zajmu dostava predev§im Casova vzdalenost dvou
mist (EI-Geneidy, Levinson, 2006).

Béhem prace byly pouzity odliSné limitni hodnoty zén dostupnosti pro odliSneé
vefejné instituce. Kazda instituce pusobi v ramci rtizné velké prostorové plisobnosti,
cemuz byly pfizpusobeny také limitni hodnoty. Pro instituce ptsobici na trovni SO ORP
byly pouzity desetiminutové intervaly, pro instituce pusobici na okresni urovni
patnactiminutoveé intervaly a dvacetiminutové intervaly pro instituce na krajské trovni.
Tento navySujici se trend vychazi z predpokladu teorie centralnich mist a bere v potaz
také Cetnost a pravdépodobnost nutnosti navstévy dané instituce. Konkrétni pouziti
limitnich hodnot je patrné z tabulky 19. Kategorie jsou totozné jak pro vefejnou
hromadnou dopravu, tak pro individualni automobilovou dopravu s cilem jejich
mozného srovnani (viz kapitola 7 Srovnani vysledkt dopravni dostupnosti a obsluznosti
vefejnych instituci). Ke zminovanému bylo pfistoupeno i s ohledem na ptredpoklad
vyrazné horSich vysledkt vefejné hromadné dopravy pfi porovnani s individualni
automobilovou dopravou.
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Tab. 19 Pfehled limitnich hodnot z6n dostupnosti pro rlizné typy vefejnych instituci

Verejna instituce Limitni hodnoty zon
dostupnosti (min)
Krajské urady 0-20-40- 60 - 80 a vice
Magistraty 0-15-30-45-60 a vice
Finanéni urady 0-15-30-45-60 a vice
Mestské urady SO ORP 0-10-20-30-40 avice
Okresni soudy 0-20-40-60- 80 a vice

Mezi dalSi nastaveni patfi urCeni zpusobu prepravy, v této praci byl zadan logicky
automobil. Timto krokem je mozné nastavit, popfipadé vybrat, pfeddefinovany styl
dopravy. Nastroj tedy provede nastaveni nize zminovanych parametrti automaticky dle
zadaného zplsobu dopravy. Velmi rychlou a snadnou cestou je tedy mozné pouzit
nastroj pro nakladni vozidla o stanovené S§ifce, délce a vaze nebo vybrat chodce
s vysokym ¢i nizkym tempem.

Nastaveni regionu, v némz analyzy probihaji je volitelné nastaveni, nicméné bylo
ozkousSeno, ze pfi nastaveni regionu na hodnotu Evropa jsou vypocty nepatrné rychlejsi.
Pri velikosti pouzité dopravni sit€ a rozmisténi zajmovych bodl na ploSe Ctyf
sledovanych kraju se vSak jedna o rozdily v fadu nékolika sekund. V pfipadé nezadané
hodnoty si nastroj region zjisti sam, na zakladé informaci z bodt1 z vyse vlozené vrstvy.

Nastaveni sméru k vefejné instituci, nebo od vefejné instituce nehraje pfi rozsahu
zkoumaného uzemi velkou roli. Tohle nastaveni je dulezité predevSim pfi zkoumani
dopravni dostupnosti na trovni mést, kde je dulezité pocitat s jednosmérnymi ulicemi.
Pfi nastaveni limitnich hodnot v fadech desitek minut je nastaveni sméru zanedbatelné.

Stejné jako v pripadé vefejné hromadné dopravy bylo i pfi té€chto analyzach pouzito
datum 23. 3. 2016. Tohle datum bylo zvoleno nejen z logickych, ale i praktickych
dtivodti. Mezi logické duvody patii fakt, ze se jedna o béznou stfedu v roce, tedy bez
statniho svatku ¢i prazdnin. Stfeda byla vybrana z toho dtivodu, Zze na vétSiné vefejnych
instituci je povazovana za ufedni den. Navic se nachazi uprostied tydne a vysledky tedy
nejsou ovliviiovany tydenni migraci do/z prace, respektive za vikendovou rekreaci.
Pfihlédnuto bylo také k rozloZeni dopravnich proudt béhem dne. Cas 14:30 byl pro
analyzy vybran z toho divodu, ze béhem néj dochazi k narastu dopravni §picky a jedna
se o jakysi prumér dennich dopravnich intenzit. Duraz byl kladen také na provazanost
s oteviracimi dobami vefejnych instituci. Mezi Cisté praktické duvody patii fakt,
ze autorovi prace datum 23. 3. 2016 poskytlo dostatek prostoru ke stahovani dat
z IDOS. Pokud by bylo datum nastaveno na dfivéjsi dobu, muselo by se v pribéhu
prace meénit, coz s sebou mohlo pfinést negativni Gi¢inky v podobé rozdilnych hodnot.
V tomto ohledu bylo pfihlédnuto také k faktu, ze béhem zpracovani diplomové prace
dos§lo ke kazdoroéni zméné jizdnich fadu.

Pouziti hierarchie simuluje v dopravnich vypoctech rozhodnuti fidi¢e preferovat
silnice vy$Sich tfid a tim padem vyuzit pfipadné delSi, ale rychlejsi variantu trasy.
Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti na zakladé casové vzdalenosti bylo této mozZnosti
vyuzito s cilem minimalizovat dojezdové ¢asy k vefejnym institucim.

Dalsi nastaveni se tyka povoleni/zamitnuti tzv. U turns, ¢imz se rozumi otoceni se
v misté kfizovatky a pokracovani trasy ve smeéru, ze které uzivatel pfijel. V této praci
bylo povoleno takovéto otaceni pouze v koncovych bodech silniéni sité.
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Poslednim nastavenim tykajicim se samotné analyzy je nastaveni omezeni. Nastroj
poskytuje moznost vyuzit bariéry, vytvofené z bodovych, liniovych nebo polygonovych
vrstev vlozenych uzivatelem. Dal§i moznosti je pouziti pfedem definovanych omezenim,
ze kterych si uzivatel mtze vybrat bez nutnosti vkladani dalSich vrstev. Mezi takova
omezeni patfi napf. pokyny vyhnout se placenym silnicim, nezpevnénym silnicim,
soukromym cestam, omezeni pro nakladni vozidla, dale omezeni vyS$kova, Sitfkova,
délkova a vahova, atd. To se ovSem tyka pfedev§im nakladni dopravy a proto nebyly
nastaveny zadna dalsi specialni omezeni.

Posledni nezminéna nastaveni se uz tykaji spiSe vzhledu vyslednych polygonu nez
definovani samotné analyzy. Pro Gicely prace byla zvolena vizualizace na zakladé spojeni
polygonti se stejnou limitni hodnotou (Merge by Break Value), zakonceni polygont
kruhem, tolerance zjednoduSeni pfednastavenych deset metrd a trim distance na
pfednastavenych 100 metru, které jsou vyhovujici. Nastaveni trim distance je pfi pouziti
hierarchie zanedbano, tim padem jeho nastaveni neni dtlezité.

6.2 Krajské urady

VSechny sledované kraje jsou v soucasné dobé spojeny kvalitni dalni¢ni siti. Jedinou
vyjimku predstavuje tisek mezi Olomouci a Pferovem ve sméru na Zlin. I zde je vSak
relativné kvalitni infrastruktura pro moznost kvalitni a rychlé prepravy. Tento fakt se
projevuje na lehce identifikovatelnych oblastech kolem dalni¢nich taht, spojujicich
jednotliva krajska mésta. Diky geografické poloze tvofi mésto Olomouc jakysi uzel mezi
zbylymi tfemi meésty. Patrné tak jsou oblasti kolem dalnic mezi Olomouci a Brnem,
Olomouci a Zlinem a Olomouci a Ostravou. V téchto oblastech je dopravni dostupnost
vyrazné kladné ovlivnéna pritomnosti dalnice (viz Obr. 16). Na zakladé vizualni
interpretace je patrné, ze vyrazné zlepSenou dopravni dostupnosti disponuji predev§im
obce do péti kilometrti od dalnice. Velmi dobrou dostupnost maji obce vzdalené do osmi
kilometri od dalnice. Hranice osmi kilometri se v mnoha pripadech potvrdila jako
opodstatnéna a oddéluje obce, na jejichz dostupnost pfitomnost dalnice plisobi vyrazné
s obcemi, na které dalnice pusobi jen primérné. Je samozifejmé, ze dalnice ovliviiuje
dostupnost naprosté vétSiny obci, pfesto uz ne tak vyrazné, jako obce do osmi
kilometrti od ni.
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Dopravni dostupnost [min] : ("“ -JM = = ' strav

0:00 - 19:50 : & |
20:00 - 29:50
40:00 - 59:59 . g d

I 0007950
- 80:00 avice

Obr. 16 Mapovy vyfez obsahujici sit dalnic (Cervené linie)

Stejné jako u vefejné hromadné dopravy je nejhorsi situace i v pripadé individualni
automobilové dopravy na severu Moravy a v severozapadni ¢asti Slezska.

Napriklad v okrese Bruntal ma naprosta vétSina obci dopravni dostupnost horsi
nez 80 minut. V obcich pfiléhajicich k ¢eskym hranicim s Polskem (napf. obce Divéi
Hrad, Hlinka, Janov, Jindfichov, Osoblaha, Petrovice, Slezské Pavlovice a Vysoka) maji
situaci jesSté vyrazné horsi. Pokud obyvatelé téchto obci musi cestovat do krajského
meésta Ostravy, musi pocitat s cestou trvajici déle nez hodinu a ptl v jednom sméru.

Stejna situace panuje v Olomouckém kraji a obcich lezicich v jeho severni casti.
Spatna dopravni dostupnost se projevuje uz v severni ¢asti okresu Sumperk, kde pfi
narUstajici vzdalenosti od Olomouce nartistda také cas potiebny k prepravé
ke krajskému uradu. Vytvari se tak relativné pravidelné dostupnosti zony se zhorSujici
se dopravni dostupnosti smérem na sever. V nékterych obcich (Zabfeh na Moravé
a Mohelnice) je dokonce vyhodnéjsi vyuzit pritomnosti vysokorychlostni Zelezni¢ni traté
a k cesté do Olomouce zvolit misto automobilu vlak.
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Dopravni dostupnost [min]
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Obr. 17 Mapovy vyfez zobrazujici zhorsujici se dopravni dostupnost ,po jednotlivych
zénach dostupnosti“ v Olomouckém kraji

Opravdu katastrofalni situace panuje v okrese Jesenik. Dle vysledkl analyz se na
lUzemi tohoto okresu nenachazi jedina obec, ze které by cesta na krajsky urad trvala
krat§i dobu nez hodinu a pal. Nutno vSak podotknout, ze kvili pfitomnosti
nepfiznivych geograficky podminek v podobé Cervenohorského sedla a nutnosti jeho
zdolani pro pfepravu do jakékoliv jiné casti Ceské republiky zde neni jiné vychodisko
a prostor pro premisténi krajského tiradu pro tuto ¢ast tizemi.

Extrémem této oblasti je obec Bila Voda v pfihraniéni ¢asti Ceské republiky.
V pripadé, ze ma obyvatel této obce povinnost dostavit se na pfislusny krajsky urad,
nechce opustit tizemi Ceské republiky, pfestoze pfes ¢ast Polska je cesta mnohdy kratsi
a rychlejsi, nevlastni dalni¢ni znamku, protoze nejbliz§i dalnice od jeho mista bydlisté
zaCina az v Mohelnici, ktera je vzdalena pres 110 kilometr(i, stravi na cesté pres dvé
apual hodiny. V pfipadé, ze by se tato ¢&ast Ceské republiky pfipojila
ke Kralovéhradeckému kraji, cesta do krajského meésta by obyvateli této obce trvala
pouhou hodinu a ptl, coz je o hodinu méné nez do Olomouce. S pfihlédnutim na
geografickou polohu tohoto regionu a dalsi faktory je tato varianta nepravdépodobna.
Tim spiS, Ze povinnost bézného obyvatele cestovat na krajsky trad neni pfiliS Casta.
Pfesto z pohledu dopravni dostupnosti se varianta pfipojeni okresu Jesenik
ke Kralovéhradeckému kraji jevi jako opodstatnéna.

Velmi rozmanity pfi hodnoceni dopravni dostupnosti je okres Znojmo. Diky jeho
jihozapadni poloze v souvislosti s Brnem je jeho vychodni ¢ast relativné dobfe dostupna.
S pfibyvajici vzdalenosti na zapad okresu a tim padem i narustajici vzdalenosti od Brna
se vSak zhorSuje i dostupnost obci. Zatimco obce kolem Moravského Krumlova, tedy
z okresu Znojmo nejblize Brnu, maji dostupnost Brna do 40 minut pomoci individualni
automobilové dopravy, v pfipadé nejodlehlejSich obci, jako jsou Lubnice, Uhercice nebo
Vraténin hodnoty dostupnosti dosahuji k hranici 90 az 100 minut.
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Spatnou dostupnosti disponuje také Protivanov. To je zapfi¢inéno predevSim tim,
ze smérem k Olomouci je nutné objet uzavieny vojensky prostor a klickovat slozitym
terénem z dtivodu ¢lenitého reliéfu.

Naopak opravdu velmi dobrou dostupnosti téméf vSech obci se vyznacuje Zlinsky
kraj. Tento kraj je ze vSech sledovanych krajli nejmensi (s rozlohou 3 963 km?2). Kladny
vliv na dostupnost ma pfedevSim centralni poloha meésta Zlin v ramci kraje. Kromé
vychodni ¢asti kraje, ve které se nachazi okres Vsetin a velmi tizkého pasu kolem hranic
Ceské republiky se Slovenskou republikou, téméf vSechny obce Zlinského kraje maji
dostupnost Krajského ufadu Zlinského kraje do 60 minut, coz lze povazovat za velmi
dobré.

Uz tak velmi dobrou situaci ve Zlinském kraji jesté zlep§i planovana vystavba tseku
silnice mezi Hulinem a FryStakem. Tento tsek komunikace umozni pfevést vysoké
intenzity silni¢ni opravy z komunikaci vedenych zastavbou Zlina, Otrokovic, HoleSova
i Hulina na nové navrhovanou kapacitni komunikaci D49. To se pfiznivé dotkne i v§ech
obci na stavajici trase silnice 1/49, I/55, 11/490 a II/432 v okresech Kroméfiz a Zlin
(RSD CR, 2015).

Situaci obci Osek nad Becévou, Prosenice, Radvanice a dalSich mezi Prerovem
a Lipnikem nad Beévou pravdépodobné vyrazné zlepsi planovana vystavba dalnice D1
v useku Prerov — Lipnik nad Beévou, ktera tvofi zakladni dopravni kostru ¢tyfproudych
komunikaci Ceské republiky. Vystavbou této casti dalnice dojde rovnéz ke zlepSeni
dopravni situace obci Olomouckého kraje, lezicich kolem hranice okresti Prerov
a Vsetin. Dojde ke zlep§Seni navaznosti komunikaci smérem ke krajskému meéstu a tim
padem také ke zlepSeni dopravni dostupnosti ze soucasné doby jizdy pres hodinu
na teoretickych 45 minut.

Dalnice D1
stavba 0137
Pferov — Lipnik nad Beévou
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Obr. 18 Plan dalnice mezi Pferovem a Lipnikem nad Beévou, zdroj: RSD CR, dostupné
z: Mapova aplikace RSD CR
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Obr. 19 Dopravni dostupnost krajskych tfadt v Moravskych krajich pro ¢asy 20, 40,
60 a 80 minut

6.3 Magistraty

Stejné jako v pripadé vefejné hromadné dopravou, tak i pfi hodnoceni dopravni
dostupnosti individualni automobilovou dopravou, nebyly pro magistraty analyzy
nakonec provadény. Dlivody jsou popsany v kapitole 5.2 Magistaty.

6.4 Urady obci s rozsifenou pusobnosti

Jelikoz se v pfipadé ufadt obci s rozSifenou pusobnosti jedna o nejmensi
administrativni celky, které jsou v praci zkoumany, jsou pouzity také nejmensi

k ufadu SO ORP do 10, 20, 30 a 40 minut.

Mezi oblasti, které se maji dopravni dostupnost horS§i nez nejvySS§i limit, patii
severozapadni ¢ast SO ORP Sumperk, severozapadni ¢ast SO ORP Jesenik, severni ¢ast
SO ORP Krnov, obce priléhajici k administrativnim hranicim mezi SO ORP Krnov
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a SO ORP Bruntal, vojensky prostor Libava v SO ORP Olomouc, jizni pfihrani¢ni oblasti
SO ORP Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, Vsetin, Uhersky Brod, Veseli nad
Moravou a v neposledni fadé obce v zapadni ¢asti SO ORP Znojmo (patrné z webové
mapové aplikace nebo posteru Dopravni dostupnost afadi ORP).

V pripadé vSech SO ORP, u kterych je uvedeno, Ze Spatnou dostupnosti disponuji
pouze obce v pfihraniénich oblastech je tato situace pochopitelna a souvisi s pribéhem
statnich hranic mezi Ceskou republikou a Slovenskou republikou.

Jednou ze dvou vyjimek, kde dopravni dostupnost prekracuje nejvysSsi limitni
hodnotu je oblast vojenského prostoru Libava v SO ORP Olomouc. Jedna se o zvlasté
chranény vojensky prostor a tim padem i mimofadné uzemi, pro které je tato situace
pochopitelna. V dobé zpracovani prace je aktualni situace vzniku samostatné obce
Libava. Tato skutecnost je vSak natolik aktualni, ze jesté neni aktualizovana
v podkladovych datech.

Druhou oblastni se Spatnou dostupnosti jsou obce na pomezi SO ORP Krnov
a SO ORP Bruntal. Konkrétné se jedna o obce Hefmanovice, Holcovice a Karlovice.
Prijatelnym feSenim tohoto jevu se zda byt vytvoreni nového SO ORP ve Zlatych Horach.
Dopravni dostupnost zminovanych obci by se timto zlepSila opravdu znatelné.
Ze soucasnych 48, respektive 35 minut, které jsou nutné k dojeti k ufadu obce
s roz§ifenou pusobnosti do Krnova nebo Bruntalu, by doS§lo ke snizeni této doby
na pouhych 11 minut, které zabere konkrétné cesta z Hefmanovic do Zlatych Hor.

Absence vyskytu oblasti se Spatnou dopravni dostupnosti poukazuje na dobré
vymezeni jednotlivych SO ORP. Mezi jednotlivymi spravnimi obvody se totiz vyskytuji
pouze obce, ze kterych je to k ifadu obce s rozSifenou plisobnosti méné nez 40 minut.
Tohle zjisténi lze povazovat za velmi pozitivni.

V pripadé nékterych obci na severozapadé Jesenicka a Sumperska pfichazi v tiivahu
teorie o lepsi dostupnosti nékterych polskych mést (Klodzko, apod.). Pfi respektovani
statnich hranic vSak pravdépodobné neexistuje lepSi feSeni nez soucasné. Bohuzel
soucasna situace se jevi jako nedostatecna.

Mezi obce, u kterych by bylo vhodné provést komplexni analyzu mozného prefazeni,
patfi také Provodovice. Analyza situace této obce je provedena jiz v kapitole
5.4 Finanéni ufady a hodnoty popisujici dopravni dostupnost pomoci individualni
automobilové dopravy jsou popsany tamtéz v Tab. 16.
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Obr. 20 Dopravni dostupnost tifadu obci s rozsirenou pusobnosti v Moravskych krajich
pro ¢asy 10, 20, 30 a 40 minut

-

6.5 Financni ufady

PlGsobnost jednotlivych finanénich ufad® vychazi z byvalé struktury okresu.
Za zminku stoji jednoznacné vysoka koncentrace finan¢nich ufadt na Ostravsku.
Vzajemné si blizka sidla jako Opava, Ostrava, Hlu¢in, Bohumin, Orlova, Karvina,
Havifov, Staré Mésto, Frydlant nad Ostravici, Cesky TéSin a Tfinec (vzato od zapadu na
vychod a od severu na jih) vytvafi pospolitou rozlehlou oblast, ve které dopravni
dostupnost pfislusného finanéniho ufadu nepfesahuje pro kteroukoliv obec 15 minut.
Jedna se o naprosto vyjimecny jev, ktery je dal relativné konstantnimi vzdalenostmi
mezi jednotlivymi sidly a kvalitni silni¢ni siti.

Situace podobna zminované oblasti se skvélou dopravni dostupnosti je patrna jesté
mezi mésty Pferov, Bystfice pod Hostynem, HoleSov, Otrokovice a Zlin, nikoliv vSak
uz v takovém rozsahu, jako je tomu na severu Moravskoslezského kraje.

I v pfipadé finanénich ufadt je situace $patna na Jesenicku. Tentokrat se jedna
predevsim o obce SkoroSice na zapadé a Béla pod Pradédem a Louéna nad Desnou na
vychodé byvalého okresu Jesenik. Spatna dopravni dostupnost se tyka obou Javornikt
na sledovaném uUzemi. Severnéjsi z nich lezi v severni ¢asti okresu Jesenik, druhy pak
v jihovychodni ¢asti okresu Hodonin.
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Podobné jako u hodnoceni dostupnosti krajskych uradu, tak i v pfipadé financénich
uradt doplaci na svou polohu trojice obci Lubnice, Uherc¢ice a Vraténin, jejichz
vzdalenost od Znojma jiz neni tak extrémni jako v pfipadé Brna, nicméné stale je jejich
dostupnost v ramci praméru ve sledovanych 4 krajich Spatna. Tyto obce se nachazi na
pomezi Jihoceského a Jihomoravského kraje a Kraje Vysocina. I pfes jejich Spatnou
dostupnost jsou vSak zafazeny spravné, jelikoz v pfipadé Jihoceského kraje i Kraje
Vysoc¢ina by situace byla jesté horsi.

Dopravni dostupnost [min]
0:00 - 14:59
15:00 - 29:59
30:00 - 44:59

I 45:00 - 59:59
Il 000 a vice

Fridek-Mistek
&
opf ivnice
Hovh Jiin #Frydlan
Pierov zlais <\|f;|‘-.1|:—zf|a
EI}S'{FI&" od Hos -'I'IEITPR:}}-%' P

Vaetin
L]

o,
L

e ks e
Uherite HI'EIdiS‘tE.LUhEGmIG
Ul'l_l':-hrst\}' Brod
.‘VE'EEH. na;M:}rsv:}

Husti G
Znojmo & hims s
L

Mk il Hgdonin
£] o

Bredlav,
&

Obr. 21 Dopravni dostupnost finanénich tfadt v Moravskych krajich pro ¢asy 15, 30,
45 a 60 minut

6.6 Soudy

Pfi pohledu na vysledky analyz dostupnosti soudu se nabizi otazka, zda tyto zruSené
administrativni celky v soucasném administrativnhim systému nechybi? Jelikoz soudy
pfimo nespadaji k administrativnim jednotkam, byla ponechana jejich struktura
z pfedeslych let na urovni kraju a okresu. Nejen z vysledkt soudtl, ale i z vysledkt
u finanénich ufadd, je jasné patrna dobra dostupnost naprosté vétSiny obci na tizemi
v§ech ¢tyf sledovanych krajli. Kombinace vhodné zvolené velikosti okresti a kvalitnim

vybérem tzv. okresnich meést vytvari strukturu, ktera zajiStuje prijatelnou dopravni
dostupnost vétSiny obci a zaroven respektuje velikost a charakter tizemi Ceské
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republiky. S pfihlédnutim ke zminénému je otazkou, pro¢ byl tento mezistupen mezi
relativné velkymi kraji a relativné malymi obcemi s rozSifenou ptisobnosti zrusen.
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Obr. 22 Dopravni dostupnost okresnich soudt v Moravskych krajich pro ¢asy 20, 40,
60 a 80 minut

Je nutné pfriznat, ze pfi reSerSni ¢asti prace a na zakladé teoretické casti této prace
existuji objektivni dévody zruSeni okresti. Svoji roli hraje také nastaveni limitnich
hodnot zén dostupnosti, jakozto subjektivni prvek vSech provedenych analyz. Nicméné
i pfes tyto dva fakty lze povazovat okresy v souvislosti s dopravni dostupnosti
za opodstatnéné tizemni jednotky, o cemz svédéi také fakt, ze pro spoustu ucela jsou
stale respektovany a pouzivany. Prikladem mtize byt pravé soudni systém nebo
vyhledavac¢ dopravnich spojeni IDOS, ktery obce s duplicitnim nazvem rozliSuje pravé
podle prislusnosti k jednotlivym okrestim.

Mezi nékolik oblasti, které maji hors$i dostupnost vzhledem k okresnim soudtim,
patfi obce v pfihrani¢i se Slovenskem. VétSinou se vSak jedna pouze o c¢asti obci.
Uzemim jednotlivych obci éasto prochazi hranice mezi Sedesati a osmdesati minutovou
zéonou dostupnosti. Jelikoz lezi v nejvzdalenéjSi casti Sedesati minutové zoény
a v nejblizsi ¢asti osmdesati minutové zény, tak z toho vyplyva, ze dostupnost dané obce
je pfesné 80 minut, respektive napfiklad v rozmezi 75 a 85 minut v zavislosti na
velikosti obce a poloze zastavénych ¢asti obce.
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7 SROVNANi VYSLEDKU DOPRAVNI DOSTUPNOSTI
A OBSLUZNOSTI VEREJNYCH INSTITUCI

Srovnani dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci vefejné hromadné
dopravy a individualni automobilové dopravy je provedeno na zakladé vypoctu rozlohy
Uzemi napfi¢ jednotlivymi kategoriemi z6én dostupnosti. V textové casti této kapitoly
jsou uvedeny grafy vyjadfujici tyto poméry, pridruzené tabulky se nachazi
v Priloze 3: Tabulky pro srovnani dostupnosti vefejnych instituci pomoci VHD a IAD.

Prestoze jsou dostupné vysledky dostupnosti obci individualni automobilovou
dopravnou pro celé sledované uzemi, v zavislosti na mnozstvi stazenych dat pro
vefejnou hromadnou dopravu mohou byt srovnany pouze vysledky pro uzemi
Olomouckého kraje.

7.1 Krajsky urad Olomouckého kraje

V pripadé Olomouckého kraje na prvni pohled zaujme predevSim tristni bilance
dostupnosti Krajského tifadu. Dostupnost Krajského tfadu do 80 minut je na pouhych
37 % tzemi Olomouckého kraje, do 60 minut pouhych 17 % a do 40 minut jen
5% tzemi Olomouckého kraje. Pfes 60 % uzemi Olomouckého kraje tak ma dopravni
dostupnost krajského tifadu 80 a vice minut. V mnoha pfipadech se vSak jedna jesté
o mnohem delsi ¢asovy interval. Pétina z celkového tizemi ma takto §patnou dostupnost
i v pfipadé individualni automobilové dopravy. Naopak témér z poloviny uUzemi je
Krajsky ufad dosazitelny automobilem do 40 minut (viz Obr. 23 a Obr. 24). To jen
dokumentuje zminovany, opravdu znatelny rozdil mezi vefejnou hromadnou dopravou
a individualni  automobilovou dopravou. U grafu zobrazujiciho individualni
automobilovou dopravu jednoznacné prevlada svétlejSi barva a tedy lepSi dostupnost
a nizsi ¢as potrebny k dopravé k vefejné instituci.

Procentualni zastoupeni rozloh obci v zonach
dostupnosti Krajského uradu Olomouckého kraje
VHD IAD
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40-60 42%
WE0-80
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Obr. 23 Procentualni zastoupeni rozloh obci v zénach dostupnosti Krajského uradu

Olomouckého kraje
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Kumulativni procentualni ¢etnost rozloh obci v zénach
dostupnostiKrajského urfadu Olomouckého kraje
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Obr. 24 Kumulativni procentualni ¢etnost rozloh obci v zénach dostupnosti Krajského
ufadu Olomouckého kraje

.

7.2 Financni ufady Olomouckého kraje

U dopravni dostupnosti financ¢nich tfadt v Olomouckém kraji na prvni pohled
zaujme vyborna situace u individualni automobilové dopravy. Nicméné dobra situace
panuje také u vefejné hromadné dopravy. V porovnani s ostatnimi grafy tato skutec¢nost
jen dokresluje jiz zminovany fakt, Zze administrativni ¢lenéni na urovni okrestl je pro
dopravni dostupnost nejvhodnéjsi (viz Kapitola 6.6 Soudy).

Z grafu vyjadfujici kumulativni procentualni c¢etnost rozloh obci v zénach
dostupnosti pro finanéni Ufady je patrna velmi dobra dostupnost obci pomoci
individualni automobilové dopravy. Celych 75 % obci ma dostupnost na pfislusny
finanéni Gfad do 30 minut, coz je opravdu pozitivni a zajimavy fakt. Do 45 minut se
k prislusnému finanénimu tfadu dopravi dokonce 91 % obyvatel z Olomouckého kraje.
Hure dostupnych je pouhych 9 % tzemi, vétSinou v pfihrani¢nich oblastech Jeseniku.

Dobrou dostupnosti disponuji finanéni ufady také v pfipadé vefejné hromadné
dopravy. Jedna se o oblast, ve které bude pravdépodobné vzdy prostor k né&jakému
zlepSeni dostupnosti, upraveni tras spoju, apod. Nicméné necelych 60% Utizemi spada do
kategorie zon dostupnosti, ze kterych se obyvatelé dopravi pfimo k finanénim tufadim
do 60 minut. Rovnéz fakt, ze 41% rozlohy Olomouckého kraje spada do uzemi, z néhoz
trva cesta k finanénim tfadtim do 45 minut, je velmi dobry.
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Procentualni zastoupeni rozloh obci v zonach
dostupnosti finanénich afadu Olomouckého kraje

VHD IAD

3%

16%% ‘ ‘
28%

0-15 16%
15-30

30-45
22%

W45-60

WE0avice
minut

Obr. 25 Procentualni zastoupeni rozloh obci v zénach dostupnosti finan¢nich tfada
Olomouckého kraje
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Obr. 26 Kumulativni procentualni ¢etnost rozloh obci v zénach dostupnosti finanénich
ufad® Olomouckého kraje

7.3 Ufady obci s rozsifenou puisobnosti Olomouckého kraje

Naprosto odlisSna situace panuje mezi dostupnostmi ufadt obci s roz§ifenou
plUsobnosti mezi vefejnou hromadnou dopravou a individualni automobilovou
dopravou. V pfipadé verejné hromadné dopravy je totiz vice jak polovina tizemi v oblasti
se Ctyficeti a vice minutovou dostupnosti obci s roz§ifenou pusobnosti a dostupnost do
30 minut ma pouhych 26 % tzemi Olomouckého kraje. Naopak v pfipadé individualni
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automobilové dopravy se nachazi celych 76 % tuUzemi, v zénach dostupnosti do
30 minut. Souvisi to s relativné malou prumérnou velikosti SO ORP. Zajimavé je také
porovnani s finanénimi ufady. U obci s roz§ifenou pusobnosti je obci dostupnych
v nejleps§i zoéné dostupnosti pouhych 8 %, u finan¢nich ufadt naopak vyrazné vic a to
28 %. U druhé kategorie je situace stejna v obou pripadech (konkrétné 46 % u ORP
a 47 u finan¢nich urad®). V dal§ich kategoriich se situace mirné obraci. U finan¢nich
uradua jsou velmi Spatné dostupné pouze 2 % uzemi Olomouckého kraje, u obci
s roz§ifenou pusobnosti o 6 % vic, tedy 8 %.

Procentualni zastoupeni rozloh obci v zonach
dostupnosti Gfadu ORP Olomouckého kraje
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Obr. 27 Procentualni zastoupeni rozloh obci v zénach dostupnosti tifadu s rozsifenou
plsobnosti Olomouckého kraje

Kumulativni procentualni ¢etnost rozloh obci v zénach
dostupnosti uradli ORP Olomouckého kraje
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Obr. 28 Kumulativni procentualni ¢etnost rozloh obci v zénach dostupnosti tifada
s roz§ifenou pusobnosti Olomouckého kraje
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8 VYSTUPY A VYSLEDKY

Vysledky jsou stejné jako prakticka ¢ast prace c¢lenény na kapitoly v zavislosti na
pouzitém dopravnim prostfedku. Text je tak rozdélen na kapitoly popisujici dopravni
dostupnost pomoci vefejné hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy.
V zavéru nechybi jejich porovnani a shrnuti vSech vystupu.

8.1 Dopravni dostupnost vefejnych instituci vefejnou
hromadnou dopravou

Z vysledktl analyz pro krajsky ufad je jasné patrna dtlezitost vysokorychlostni
zelezniéni traté zejména mezi Olomouci a Zabifehem a Olomouci a Prerovem. Dale je
nutné poukazat na velmi dobry stav dopravni situace v blizkém okoli Olomouce. Obce
do vzdalenosti 20 kilometrti disponuji nejen vybornymi dojezdovymi Casy spoju do
Olomouce, ale také dobrou kvantitou spoju. Vefejné hromadna doprava zde predstavuje
opravdu kvalitni alternativu individualni automobilové dopravé.

Naopak je vS8ak nutné zminit opravdu tristni situaci na Jesenicku a také ve velké
casti Sumperska. Spatna situace panuje také v okoli Protivanova. Nevhodné pfifazeni
Protivanova se prokazalo na v§ech urovnich administrativnich celkt.

V kapitole 5.3 Ufady obci s rozsifenou ptisobnosti jsou popsany oblasti se §patnou
dostupnosti afadt obci s roz§ifenou pusobnosti. Vysledky se vztahuji k jednotlivym
SO ORP. Pozoruhodna je pfedevsim situace na vnéjSich okrajich SO ORP Sumperk
a jemu prilehlych, kde obce se S§patnou dopravni dostupnosti svych ufadta obci
s roz§ifenou pusobnosti vytvafi tvar ,podkovy“. Situace je patrna nejen na mapé poctu
spoji z danych obci, ale také na mapé casti potfebnych pro dojeti k ufadu obci
s roz§ifenou pusobnosti z dané obce (viz Obr. 13). Zaroven je zde popsana také
nevhodna situace Protivanova, jakozto nékolikrat v této praci (konkrétné v kapitolach
5.1,5.3a6.2).

Kapitola 5.4 Finanéni ufady nabizi kromé strué¢ného zhodnoceni dopravni
dostupnosti jednotlivych finanénich ufadt popis problematiky zajiStovani dopravni
obsluznosti jednotlivych obci a regionti. Soucasti této kapitoly je také popis konkrétni
situace obce Provodovice, jejiz pfifazeni k SO ORP je nejméné diskutabilni. Situace je
popsana nejen z pohledu SO ORP, ale také s tim souvisejicim okresem a krajem,
do kterého by obce spadala. Jako vhodné se ukazuje predevS§im pfefazeni obce
z SO ORP Hranice do SO ORP Bystfice pod Hostynem. Tim by dosSlo také ke zméné
okresu z okresu Prerov na okres Kroméfiz a také kraje, z Olomouckého kraje do
Zlinského kraje. Jedna se tedy o relativhé komplexni problém, ktery by si vyzadoval
hlubsi analyzu dal§ich socioekonomickych faktorti.
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8.2 Dopravni dostupnost vefejnych instituci individualni
automobilovou dopravou

faktor projevila dalni¢ni sit. Prvek, ktery je casto vniman jako ukazatel vyspélosti statu,
hraje primarni roli i v dopravni dostupnosti krajskych utradu. Kraje jako administrativni
celek jsou jiz relativné rozlehlym tzemim s velkymi pfepravnimi vzdalenostmi mezi
krajskym méstem a nejodlehlejSi obci. Pfikladem mtize byt obec Vraténin, vzdaleny
od Brna 112 kilometra nebo obec Bila Voda, ktera se nachazi v Jesenikach u hranic
Ceské republiky s Polskem a je od Olomouce vzdalena 141 kilometra. V pfipadé takto,
na Ceské poméry, extrémnich hodnot je velky rozdil v dostupnosti krajského mésta pfi
moznosti cestovat po kvalitni dalniéni siti nebo po silnicich I. tfidy, resp. mnohdy i tfidy
niz8i. Jako velmi vyhodna se pak jevi osmikilometrova zéna kolem dalnic, kde se vliv
dalnice na dopravni dostupnost ¢asto jeSté zvySuje.

V kapitole 6.2 Krajské ufady jsou popsany pfipravované nebo jiz probihajici
projekty, které by mély vyrazné zlepSit dopravni situaci ve sledovaném regionu.
Predstavené projekty maji potencial ovlivnit kvalitu dopravni sité opravdu vyraznym
zplisobem. Zlepsi se predev§im situace obci Osek nad Becvou, Prosenice, Radvanice
a dalsich menS§ich obci mezi Pferovem a Lipnikem nad Beévou.

V kapitole 6.4 Ufady obci s roz§ifenou puisobnosti je poukazano na nékolik
problémovych oblasti ve vztahu k dostupnosti tfadti obci s roz§ifenou plisobnosti
v jednotlivych SO ORP. Mezi obce, které se maji dopravni dostupnost horsi nez nejvyssi
limit, patfi severozapadni ¢ast SO ORP Sumperk, severozapadni ¢ast SO ORP Jesenik,
severni ¢ast SO ORP Krnov, obce pfiléhajici k administrativnim hranicim mezi SO ORP
Krnov a SO ORP Bruntal, vojensky prostor Libava v SO ORP Olomougc, jizni pfihrani¢ni
oblasti SO ORP Frydek-Mistek, Frydlant nad Ostravici, Vsetin, Uhersky Brod, Veseli
nad Moravou a v neposledni fadé obce v zapadni ¢asti SO ORP Znojmo.

Dalsim ze zajimavych zjiS§téni je vysoka koncentrace finanénich tifad na Ostravsku.
Vzajemné si blizka sidla jako Opava, Ostrava, Hlu¢in, Bohumin, Orlova, Karvina,
Havifov, Staré Mésto, Frydlant nad Ostravici, Cesky Tésin a Tfinec (vzato od zapadu na
vychod a od severu na jih) vytvaii pospolitou rozlehlou oblast, ve které dopravni
dostupnost pfislusného finanéniho ufadu nepfesahuje pro kteroukoliv obec 15 minut
(viz kapitola 6.5 Finanéni tifady a webova prohlizecka).

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti finanénich wufadi a okresnich soudu je
poukazano na velmi dobré vysledky analyz v pfipadé rozdéleni tizemi na spravni celky
odpovidajici byvalym okresti. Okresy pfedstavuji z pohledu dopravni dostupnosti center
jednotlivych okres® idealni administrativni jednotky. A to nejen svou velikosti, ale také
rozmisténi byvalych okresnich meést.
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8.3 Srovnani dostupnosti vefejnych instituci vefejnou
hromadnou dopravnou a individualni automobilovou
dopravou

Pfi porovnani vysledki dostupnosti v zavislosti na vyuzitém zpusobu prepravy je
jasné patrna vyhodnost vyuziti individualni automobilové dopravy. Vyrazné je to
pfedevSim u Krajského ufadu Olomouckého kraje a tufadti obci s roz§ifenou
plsobnosti, kde jsou rozdily mezi vefejnou hromadnou dopravou a individualni
automobilovou dopravou opravdu znatelné. V pfipadé finanénich ufadd vysledky
konsoliduji se zjiSténim, Ze okresni tizemni administrativni jednotky jsou pro dopravni
dostupnost vétSiny obci nejpfijatelné€jsSim feSenim. To se prokazalo i v tomto porovnani,
kde kfivka kumulativnich Cetnosti pravé pro financ¢ni tifady ma vyrazné strméjsi priibéh
nez dalsi dvé pro Krajsky ufad Olomouckého kraje a titady obci s roz§ifenou plisobnosti
(viz. Obr. 24, Obr. 26 a Obr. 28). Jednoznacna dominance individualni automobilové
dopravy v porovnani s vefejnou hromadnou dopravou z pohledu ¢asu, ktery je potrebny
pro dojeti ke jmenovanym institucim, je naopak patrny z grafi na Obr. 23, Obr. 25
a Obr. 27.

8.4 Vystupy

Jednim z hlavnich vystupt je webova interaktivni mapa, ktera je vytvofena pres
ArcGIS Online a Story Telling Maps. Hlavni pouzitou technologii je tzv. ,swipe“ funkce,
ktera umoznuje uzivateli posouvat liStu a tim padem si navzajem zobrazovat dvé mapy.
Toho je vyuzito jednak pro efektivni a efektni srovnani vysledktl dostupnosti vefejnych
instituci pomoci vefejné hromadné dopravy a individualni automobilové dopravy,
ale také pro zobrazeni map zobrazujicich pocet spoju z dané obce k vefejné instituci
spole¢né s mapou zobrazujici primérnou dobu jizdy vSech spoji z dané obce k vefejné
instituci. Aplikace obsahuje celkem dvanact map, zafazenych ve dvojicich v Sesti
mapovych nahledech s moznosti pfekrytu pomoci zminnované funkce ,swipe®.

V pripadé této prace se jedna o porovnani verejné hromadné dopravy a individualni
automobilové dopravy a také jednoduchého zobrazeni map, zobrazujicich pocCty spoju
a prumérnou délku spojli, vedle sebe. Aplikace tedy obsahuje 6 ,swipe“ para map,
tzn. celkem 12 map. Vyhodou oproti tiSténym mapam je pak moznost zobrazeni pouze
pozadovanych vrstev, jiz zminovany piekryv map a také dulezitd moznost zmény
meritka. Na vrstvy je nutné nahlizet s védomim, Ze odpovidaji presnosti dat od CEDA,
a.s. Ztoho duvodu jejich pfesnost odpovida pfiblizné méfitku 1:10 000. V pripadé
analyz dostupnosti je totiz podstatné studovat jak mapy malych méfitek pro ziskani
prehledu o celkové situaci v izemi, tak mapy velkych méfitek pro studium dostupnosti
a situace jednotlivych obci.

Vrstvy pouzité ve webové mapové aplikaci jsou publikovany pres katederni Gicet pres
ArcGIS Server, ¢imz se stavaji dostupnymi a vyuzitelnymi i v budoucnosti. Samotné
vrstvy je mozné zobrazit také v .mxd projektu, v némz jsou nahrany veSkeré pouzité
zdroje i nové vytvofené vrstvy. Samotna mapova aplikace je publikovana na serveru
Katerdry Geoinformatiky v Olomouci.
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DalSim vystupem je poster s nazvem Dopravni dostupnost ufadii ORP, ktery
popisuje dostupnost tifadli ORP na tzemi moravskych krajt, s naslednym zaméfenim
se na Olomoucky kraj. Porovnava také situaci v Olomouckém kraji mezi vefejnou
hromadnou dopravou a individualni automobilovou dopravou. Soucasti posteru jsou
také grafy a kratky informacni text. Poster je vyhotoven ve velikosti formatu papiru A2.

Mezi vystupy je dulezité zatadit také tabulky ve formatu .xls s jeSté neupravenymi
daty pro ucely prace. Tabulky obsahuji velké mnozstvi informaci a mohou byt vyuzity
k dal§im analyzam, vyzkumim a podobné. Pfilozené tabulky obsahuji nejen
neupravena data ziskana pfimo ze skriptu, ale také upravena data. Jejich jasné
definovana struktura umoznuje snadné vyuziti i v dalSich projektech. Stejné tak
vysledky analyz z individualni automobilové dopravy mohou pfedstavovat kvalitni zdroj
informaci nejen v dopravné orientovanych vyzkumech.

K diplomové praci jsou vytvofeny validni internetové stranky. Ve§keré pouzité datové
zdroje, vstupni data, projekty a vystupni data jsou soucasti CD prilozeného k textové
casti diplomové prace.
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9 DISKUZE

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci individualni
automobilové dopravy byl pouzit nastroj GenerateServiceAreas. Tento nastroj je soucasti
Ready-To-Use Services. K témto sluzbam bylo mozné pfistupovat diky katedernimu
studentskému ucétu. Nastaveni nastroje pro rtizné typy vefejnych instituci je popsano
v v textové casti prace. Jednalo se predevS§im o nastaveni bodu, ke kterym se maji
dostupnosti zény pocitat, limitnich hodnot pro jednotlivé zény, zptisob dopravy, region,
v némz se analyzy pocitaji, smér cestovani (od instituce/k instituci), ¢as v ramci dne pro
rozliSeni dopravni §picky a klidu, nastaveni hierarchie cest a rlizna dopravni omezeni,
zda maji vysledkem analyz byt dojezdové ¢asy nebo vzdalenostni zény a v neposledni
tfadé zpusob zobrazeni vyslednych polygonti.

K analyzam automobilové dopravni dostupnosti bylo misto ptavodné zamyslenych
dat StreetNet vyuzito dopravni sit€ spolecnosti NAVTEQ. Hlavnim dtivodem tohoto
rozhodnuti je pfedev§im fakt, Ze zminovany nastroj vyuziva dat ze samotnych navigaci
s datovymi podklady NAVTEQ, ktera jsou prtbézné aktualizovana na zakladé jizd
samotnych uzivatelt (fidic1) a tim padem predstavuji kvalitnéjsi zdroj dat.

Jako nejvyraznéjsi zjiSténi pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci se
jevi skuteCnost, ze nejlepSich vysledki dosahovaly financ¢ni tfady a soudy. Ty spojuje
fakt, ze stale vyuzivaji jiz neexistujici systém okresu. Tento administrativni celek se
ukazal jako nejefektivnéjsi. To mtize byt prisouzeno nejen optimalni primérné velikosti
okrest1 vzhledem k velikosti Ceské republiky a poctu okrest1, ale také vhodnym vybérem
okresnich mést. Dobrych vysledktl bylo dosazeno také u ufadu obci s rozsifenou
plsobnosti. V tomto bodé je vSak dulezité zduraznit, ze vzhledem k mensSi primérné
rozloze SO ORP, zde byly pouzity nizsi limitni hodnoty z6n dostupnosti. V poradi ¢tvrté
z6né byl tak rozdil mezi limitnimi hodnotami finan¢nich ufada a obci s rozs§ifenou
plsobnosti rozdil 20 minut ve prospéch obci s rozsifenou pusobnosti. To jen potvrzuje
fakt, ze dostupnost finan¢nich ufradud, resp. soudu, je mozné povazovat za lepsi, nez
dostupnost obci s rozsifenou ptasobnosti.

Diskutabilni ¢asti prace je nastaveni limitnich hodnot vzdalenostnich z6n. Nastaveni
téchto hodnot vyrazné ovlivauje vysledky analyz. Pouzité hodnoty jsou uvedeny
v tabulce ¢. 19. Hodnoty vychazi z rozsahlosti prostorové ptasobnosti jednotlivych typt
vefejnych instituci. Preferovana byla c¢asova vzdalenost, ktera se v dne$ni dobé
uprednostnuje pfed ujetou vzdalenosti. Pfesto by vzdalenost (napf. zény do 5, 10, 15
a 20 kilometri od vefejné instituce) mohla byt alternativnim volbou pro provedeni
analyz. Stejné tak hodnoty zalozené na vynalozenych nakladech na cestu, vypocitané
z primérné spotfeby automobilti, preferujici ekologickou jizdu na ukor casu
¢i vzdalenosti.

Z dtivodu vysoké ¢asové narocnosti na stahovani dat jsou v ramci vefejné hromadné
dopravy oproti zadani a cillm prace zpracovany financ¢ni tfady, obecni ufady obci
s roz§ifenou pusobnosti na tzemi Olomouckého kraje a krajsky ufad Olomouckého
kraje. Dtivodem je kromé samotné ¢asové narocnosti také fakt, ze bylo nutné zohlednit
moznost nadmérného vytézovani cizi databaze, coz by bylo nelegalni. I pfes zminény
fakt ¢asova narocnost na pofizeni téchto dat predcila ocekavani a bohuzel narusila
celistvost prace.

I pres chybégjici data je vSak nasbirano a zpracovano mnoho zajimavych informaci
o Uzemi, ktera mnejsou v textové casti prace popsana. Vzhledem k rozsahu

74



zpracovavaného uzemi neni mozné hodnotit dopravni dostupnost kazdé obce zvlast,
a proto jsou v praci popsany jen nékteré z mnoha pfipadua a jevu.

Alternativou pouzitého postupu metod je pouziti gravitaénich modelt. Autor prace
sije védom také moznosti vyuziti databaze dopravnich spojeni, ktera byla vytvorena
a je spravovana na Vysoké §kole banské — Technické univerzité v Ostravé. Program
DOK je vSak vytizeny v ramci bakalafskych, diplomovych a jinych praci a jeho pouziti
by nebylo akceptovano v rozsahu dat, ktera by bylo nutné pro ucely této prace
vyprodukovat. Stahovani dat pfes vytvofeny skript se v konecném dutsledku ukazalo
jako spravné zvolené varianta. Bohuzel ani tento pfistup nevedl k ziskani vSech
potifebnych dat.

Jako pokracovani v praci by bylo mozné rozSifit pouzity postup na dalsi kraje.
Tim by se dosahlo porovnani obci na zapadni hranici krajii s Ceskymi kraji. Tento fakt
do momentalné nezpracovavanych kraju. V souvislosti s timto se nabizi také pripadné
roz§ifeni do pohrani¢i okolnich stati. Pfedev§im pak pfihraniéni oblasti, ve kterych se
nachazi vétsi mésto, maji potencial konkurovat ¢eskym méstiim v dojezdovych Casech.
Prestoze by analyzy dostupnosti véetné zahrani¢nich mést mély vétsi vyznam predevsSim
pfi analyze obchodu a sluzeb nez u vefejnych instituci, pravdépodobné by néktera
pfihraniéni mésta mohla v dostupnosti tém ¢ceskym konkurovat. Konkrétné je potfeba
zminit pfedevsim slovenska mésta Trencin a Zilina, ale opomenout nejde také rakouska
meésta v Cele v pfihraniéi, stejné jakozto Viden, jakozto pomyslnym centrem stfedni
Evropy a méstem s obrovskou spadovou oblasti.

Jako dalsi zajimavy krok pro budouci rozsSifeni prace se jevi provedeni totozné
analyzy stavu dostupnosti vefejnych instituci po dokonceni planovanych nebo jiz
probihajicich projekttt na modernizaci dopravni sité na sledovaném tizemi. Tyto projekty
jsou uvedeny v kapitole 6.2 Krajské ufady. Porovnanim vysledkt ze soucasného stavu
komunikaci a po vystavbé zminovanych projektt by doslo k posouzeni miry zkvalitnéni
dopravni sité ve vztahu k dopravni dostupnosti vefejnych instituci. Vysledné mapy by
mohly slouzit jednak jako podklad pfi realizaci danych stavebnich projektti, ale také
jako nastroj pro prezentaci prospésnosti jednotlivych staveb.

Vhodnym roz§ifenim prace by bylo také propojeni ziskanych vysledkt
s charakteristikami ze socioekonomické geografie. PredevSim pak propojeni informaci o
vyslednych zonach dostupnosti s prostorovym rozmisténim obyvatelstva nebo vékovou
strukturou obyvatelstva. Bylo by tak mozné potvrdit ¢i vyvratit pfedpoklad, ze obce, ve
kterych zZije hodné déti a obCant v postproduktivnim véku, potfebuji vétsi mnozstvi
spoju vefejné hromadné dopravy, pro uspokojeni potfeb cestovat do §kol, resp.
zdravotnickych zafizeni.

K vizualizaci vysledka bylo vyuzito sluzeb ArcGIS Online. Tato technologie poskytuje
moznost efektni a efektivni vizualizace dat za vyuziti nejmodernéjSich technologii.
Velkou vyhodou tohoto feSeni je moznost vyuziti funkce ,swipe“, ktera umoznuje
prekryvani jednotlivych map pomoci posuvniku a tim padem i jednoduss§i porovnani
dvou map. V pfipadé této prace tedy porovnani vefejné hromadné dopravy
a individualni automobilové dopravy. Vyhodou oproti tiSténym mapam je pak moznost
zobrazeni pouze pozadovanych vrstev, jiz zminovany pfekryv map a také dulezita
moznost zmény meéfitka. V pfipadé analyz dostupnosti je totiz dulezité nahlizet jak do
map malych méritek pro ziskani prehledu o celkové situaci v tizemi, tak do map velkych
meéfitek pro studium dostupnosti a situace jednotlivych obci. Internetové aplikace
s moznosti interaktivni zmény méritka tak predstavuji oproti tisténym mapam idealni
feSeni. V tiSténych mapach chybi tolik potfebna moznost zaméfeni se na detail.
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S velkym mnozstvim zobrazovanych dat souvisi také vySe zminovany fakt, ze neni
mozné v rozsahu prace popsat dostupnosti vSech obci v izemi. Na zakladé toho tedy
dos§lo k vybéru nejvyraznéjsich jeva a extrému ve vztahu k dopravni dostupnosti.

Vysledky je mozné vyuzit pfi hodnoceni vhodnosti stanoveni administrativnich
hranic. Je vS8ak dulezité pripomenout, ze dopravni dostupnost je jen jednim z mnoha
kritérii, které by administrativni hranice mély respektovat a splnovat. Jako pfiklad
vyuziti vysledkt prace je mozné uvést tzv. ,mapy ptrani“, které byly v Ceské republice
pouzity v ramci reformy vefejné spravy na zacatku 21. stoleti a spocivaly v tom, Ze si
kazda obec urcila, do jakého spravniho obvodu by chtéla patfit. Vysledné mapy se pak
staly jednim z rozhodovacich faktort, na zakladé kterych se obce do obvodl pfifazovaly
(Tonev, 2005). Vysledky této prace by v pfipadé dalSi reformy mohly slouzit jako
podklad pro samotné obce. Jednalo by se o nastroj, na zakladé kterého by bylo mozné
provést kvalifikovanéjsi volbu spravnich obvodt, do kterych by bylo pro jednotlivé obce
vyhodné patfit. Stejné tak by vysledky mohly pfedstavovat uzite¢ny podklad pro osoby,
resp. instituce nebo odbory Ministerstva dopravy planujici modernizaci dopravni sité
a vystavbu novych dalni¢nich tsekti. Na zakladé map je mozné identifikovat oblasti se
zhorSenou dopravni dostupnosti, na které by bylo vhodné se pfi modernizaci zaméfit.
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10 ZAVER

Cilem diplomové prace bylo analyzovat dopravni dostupnost vefejnych instituci na
tzemi Moravskoslezského, Olomouckého, Jihomoravského a Zlinského kraje. Mezi
vybrané verejné instituce, pro které byly analyzy provadény, byly vybrany finanéni
urady, soudy (Nejvy$si soud, Vrchni soud, krajské soudy a okresni soudy), krajské
Urady, magistraty a méstské ufady obci s roz§ifenou plisobnosti.

V ramci prvni, reSer$ni Casti prace byly popsany existujici feSeni a studie zabyvajici
se dopravni dostupnosti a dopravni obsluznosti. Soucasti reSersSni ¢asti prace je také
shrnuti problematiky celkového chapani dostupnosti, spojitost s dopravni dostupnosti
ajeji déleni. Dal§i cast prace je vénovana pouziti gravitaénich modeltt pfi feSeni
dostupnosti objektti. Typickym pfikladem je Reillyho model, jehoz princip a stru¢na
charakteristika je nastinéna v zavéru prvni ¢asti reSerSe.

Druha &ast reSerSe popisuje soucasny stav tizemné spravniho ¢élenéni Ceské
republiky a ve struc¢nosti také jeho historii od roku 1960 do soucasnosti. Nezbytnou
soucasti je také popis sledovaného tizemi. Cilem zajmu se staly izemni jednotky vSech
stupntl tizemni samospravy. S ohledem na vybrané instituce je zde popsano tzemi ¢tyt
sledovanych krajii na krajské turovni (pro Ucely krajskych tufadti, krajskych soudut
a krajskych finan¢nich uradt), okresni tirovni (pro Ucely okresnich soudu a finan¢nich
ufadtl) a urovni spravnich obvod®i obci s roz§ifenou pusobnosti (pouze pro ucely
samotnych spravnich obvodll obci s rozSifenou pusobnosti). V zavéru této kapitoly je
popsan jeden ze zpusobu vymezovani perifernich oblasti, které s obcemi se Spatnou
dopravni dostupnosti vzhledem k vefejnym institucim ve vét§iné pfipadti tizce souvisi.
Periferni oblasti ¢asto lemuji pravé hranice tizemné spravnich jednotek.

Praktickou cCast prace je mozné rozdélit na dvé casti, které se v zavéru spojuji
do jedné a utvari pfedstavu o celkové dopravni dostupnosti. Délené spociva v hodnoceni
dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci vefejné hromadné dopravy a pomoci
individualni automobilové dopravy.

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci individualni
automobilové dopravy je vyuzito v programu ArcMap sluzeb Ready-To-Use Services,
konkrétné nastroje GenerateServiceArea z toolboxu ServiceAreas. Detailni nastaveni
tohoto nastroje je popsano v pfislusné kapitole.

Z vysledkti dostupnosti individualni automobilovou dopravou je nejvyraznéjsi
dtilezitost dalnic a vyrazné zlepSena dostupnost obci lezicich u jednotlivych sjezdu
z dalnice. Stejné jako v pripadé vefejné hromadné dopravy i zde je Spatné dostupna
oblast Jesenicka a okoli Protivanova. Je dulezité zminit také velmi dobrou dostupnost
finanénich ufadd v Moravskoslezském kraji, konkrétné v pfihraniéni oblasti Ceské
republiky s Polskem.

Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti vefejnych instituci pomoci vefejné hromadné
dopravy prace vyuziva dat ziskanych pomoci dotazovani internetového prohlizece
dopravnich spojeni IDOS. Byly vyhledavany pouze spoje, které vyjizdély z dané obce
mezi patou hodinou ranni a tfeti hodinou odpoledni. V opaéném sméru poté pouze
spoje vyjizdé€jici od dané vefejné instituce mezi devatou hodinou dopoledni a Sestou
hodinou odpoledni. Intervaly byly zvoleny s ohledem na bé&znou oteviraci dobu vefejnych
instituci. Ziskana data byla dale upravovana do podoby umozniujici napojeni na vrstvu
obci Ceské republiky. VyfeSeny byly postupné problémy s duplicitnimi néazvy obci
pomoci trvalého odkazu, odstranény byly nazvy zastavek a ponechany pouze nazvy obci,
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pfevedeni ¢asu na format potfebny pro praci v programu ArcMap, napojeni informaci na
vrstvu obci pomoci funkce Join a nasledné vizualizace velkého mnozstvi dat.

V pripadé vefejné hromadné dopravy se ukazala velmi Spatna celkova dostupnost
Jesenicka a Sumperska. Pfi hodnoceni dopravni dostupnosti Krajského tufadu
Olomouckého kraje patfilo vSech pét obci s nejhor§i dostupnosti pravé do okresu
Jesenik. Dostupnost finanéniho ufadu v Jeseniku jiz tak Spatna neni. Analyzy
poukazaly jesté na nékolik oblastni se Spatnou dopravni dostupnosti, z nichz rozlohou
nejvetsi je Protivanov a okoli. V pfipadé Protivanova se jako klicovy ukazal vyskyt
vojenského prostoru, ktery musi objizdét nejen spoje vefejné hromadné dopravy, ale
také cestujici vyuzivajici individualni automobilovou dopravu.

Pfi porovnani vysledkt vefejné hromadné dopravy a individualni automobilové
dopravy se potvrdil ocekavany fakt, ze lépe budou vefejné instituce dostupné
individualni automobilovou dopravou. Tento fakt je jasné prokazatelny a vcelku takeé
logicky. V ramci prace neni nicméné zohlednéna nutnost zaparkovat a dojit k dané
instituci, resp. cena parkovného apod. To jsou skute¢nosti, které mohou v mnoha
pfipadech prevratit misky vah, pfi rozhodovani, jaky zptsob dopravy zvolit, na stranu
vefejné hromadné dopravy. K tomu by vSak byla nutna jesté kvalitnéj§i nabidka
dopravnich sluzeb. Je nezpochybnitelné, Ze dopravni dostupnost vefejnych instituci
pomoci vefejné hromadné dopravy by mohla byt v urcitych pfipadech vyrazné lepsi.

Stejné jako v mnoha evropskych zemich se zacinaji velkd mésta branit nejen
nakladnim automobilti, ale ¢asto i osobnim automobilti. Také s timto je spojena nutnost
vytvorit lep§i dopravni podminky pro cestovani vefejnou hromadnou dopravou. Pii
nastaveni efektivniho systému pak ze zminéného mohou profitovat vSechny strany. Na
zavér je vSak nutno podotknout, ze se o tuto situaci v mnoha meéstech snazi a zlepSeni
situace mulize nastat jiz v brzké dobé.
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Piiloha 1: Struktura finanénich uradi pro sledované izemi

Struktura  finan¢nich  ufadd  pro  sledované tzemi  Jihomoravského,
Moravskoslezského, Olomouckého a Zlinského kraje (zdroj: www.financnisprava.cz):

¢ Finan¢ni tifad pro Jihomoravsky kraj,
oUzemni pracovi§té Brno I,
oUzemni pracovi§té Brno II,
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oUzemni pracovi§té Brno 1V,
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oUzemni pracovi§té v Boskovicich,
oUzemni pracovisté v Bieclavi,
oUzemni pracovi§té v Mikulové (fizeno Uzemnim pracovi§tém v Bfeclavi),
oUzemni pracovi§té v Hodoniné,
oUzemni pracovi§té v Hustopeéich,
oUzemni pracovis§té v Ivanéicich,
oUzemni pracovisté v Kyjoveé,
oUzemni pracovisté v TiSnové,
oUzemni pracovisté ve Veseli nad Moravou,
oUzemni pracovisté ve Vyskové,
oUzemni pracovi§té v Bucovicich (fizeno Uzemnim pracovi§tém ve Vyskové),
oUzemni pracovisté ve Slavkové u Brna (fizeno Uzemnim pracovi§tém ve Vy§kové),
oUzemni pracovi§té ve Znojmé,
oUzemni pracovisté v Moravském Krumlové (fizeno Uzemnim pracovistém ve
Znojme),
¢ Finan¢ni fad pro Olomoucky kraj,
oUzemni pracovi§té v Olomouci,
oUzemni pracovisté v Litovli (fizeno Uzemnim pracovi§tém v Olomouci),
oUzemni pracovi§té v Hranicich,
oUzemni pracovisté v Jeseniku,
oUzemni pracovi§té v Prostéjove,
oUzemni pracovi§té v Konici (fizeno Uzemnim pracovi§tém v Prosté&jové),
oUzemni pracovi§té v Pferoveé,
oUzemni pracovisté ve Sternberku,
oUzemni pracovisté v Sumperku,
oUzemni pracovisté v Zabfehu,
e Finan¢ni ufad pro Moravskoslezsky kraj,
oUzemni pracovisté Ostrava I,
oUzemni pracovi§té Ostrava II,
oUzemni pracovi§té Ostrava III,
o Uzemni pracovisté v Bruntale,

oUzemni pracovisté ve Frydku-Mistku,



oUzemni pracovisté ve Frydlanté nad Ostravici,
oUzemni pracovi§té v Havifove,
oUzemni pracovisté v Hluciné,
oUzemni pracovisté v Karviné,
oUzemni pracovis§té v Bohuminé (fizeno Uzemnim pracovi§tém v Karviné),
oUzemni pracovisté v Ceském Tésiné (fizeno Uzemnim pracovi§tém v Karviné),
oUzemni pracovisté v Orlové (fizeno Uzemnim pracovistém v Karviné),
oUzemni pracovisté v Kopfivnici,
oUzemni pracovi§té v Krnové,
oUzemni pracovisté v Novém Ji€iné,
oUzemni pracovisté ve Fulneku (fizeno Uzemnim pracovistém v Novém Ji¢iné),
oUzemni pracovisté v Opave,
o Uzemni pracovisté v T¥inci,

e Finan¢ni ufad pro Zlinsky kraj,
oUzemni pracovisté ve Zliné,
oUzemni pracovi§té v Luhaéovicich (fizeno Uzemnim pracovistém ve Zling),
oUzemni pracovisté v Kroméfizi,
oUzemni pracovi§té v Bystfici pod Hostynem (fizeno Uzemnim pracovistém
oUzemni pracovisté v HoleSové (fizeno Uzemnim pracovi§tém v Kroméfizi),
oUzemni pracovi§té v Otrokovicich,
oUzemni pracovi§té v Roznové pod Radhostém,
oUzemni pracovisté v Uherském Brodé,
oUzemni pracovi§té v Uherském Hradisti,
oUzemni pracovi§té ve Valasskych Kloboukéach,

oUzemni pracovisté ve Vsetineé.



Piiloha 2: Struktura soudi pro sledované tizemi

Struktura soudt sidlicich na tuzemi Jihomoravského, Moravskoslezského,
Olomouckého a Zlinského kraje (zdroj: www.portal.justice.cz):

e Nejvyssi soud CR v Brné,
oVrchni soud v Olomouci,

» Krajsky soud v Brné, pobocka Zlin

» Krajsky soud v Brneé,
e Okresni soud v Blansku,
e Méstsky soud v Brné,
e Okresni soud Brno venkov,
¢ Okresni soud v Breclavi,
e Okresni soud v Hodoniné,
e Okresni soud v Prostéjove,
e Okresni soud v Uherském Hradisti,
e Okresni soud ve Vys§koveé,
e Okresni soud ve Zliné,
e Okresni soud ve Znojmeé,

» Krajsky soud v Ostraveé, pobocka Olomouc

» Krajsky soud v Ostrave,
e Okresni soud v Bruntale,
e Okresni soud v Bruntale, pobocka Krnov
e Okresni soud ve Frydku-Mistku,
e Okresni soud v Jeseniku,
e Okresni soud v Karviné,
e Okresni soud v Karviné, pobocka Havifov
e Okresni soud v Novém Jic¢iné,
e Okresni soud v Olomouci,
¢ Okresni soud v Opavé,
e Okresni soud v Ostrave,
e Okresni soud v Prerové,
e Okresni soud v Sumperku,

e Okresni soud ve Vseting,



Priloha 3: Tabulky pro srovnani dostupnosti verejnych instituci pomoci VHD a

IAD.

Tab. 1: Dostupnost krajského ufadu vefejnou hromadnou dopravou

Z6ny dostupnosti [min] Rozloha [km’] | Procent z celku | Relativni kumulativni éetnost
0-20 0 0% 0%

20-40 242,396 5% 5%

40-60 635,288 12% 17%

60-80 1056,967 20% 37%

80 a vice 3228,926 63% 100%

Tab. 2: Dostupnost krajského tfadu individualni automobilovou dopravou

Z6ny dostupnosti [min] Rozloha [km’] | Procent z celku | Relativni kumulativni éetnost
0-20 318,125 6% 6%

20-40 2142,709 42% 48%

40-60 1245,144 24% 72%

60-80 417,185 8% 80%

80 a vice 1040,414 20% 100%

Tab. 3: Dostupnost financ¢nich tfadua vefejnou hromadnou dopravou

Zony dostupnosti [min] Rozloha [km2] Procent z celku | Relativni kumulativni ¢etnost
0-15 116,196 3% 3%

15-30 763,052 16% 19%

30-45 1079,501 22% 41%

45-60 873,289 18% 59%

60 a vice 1987,221 41% 100%

Tab. 4: Dostupnost financ¢nich ufadu individualni automobilovou dopravou

Zony dostupnosti [min] Rozloha [km2] Procent z celku | Relativni kumulativni ¢etnost
0-15 1336,344 28% 28%

15-30 2288,913 47% 75%

30-45 762,233 16% 91%

45-60 313,51 7% 98%

60 a vice 118,258 2% 100%

Tab. 5: Dostupnost tifadti ORP vefejnou hromadnou dopravou

Zony dostupnosti [min] Rozloha [km’] |Procent z celku | Relativni kumulativni éetnost
0-10 90,845 2% 2%

10-20 366,815 8% 10%

20-30 767,281 16% 26%

30-40 948,27 20% 46%

40 a vice 2497,7 54% 100%




Tab. 6: Dostupnost ifadti ORP individualni automobilovou dopravou

Z6ny dostupnosti [min] Rozloha [km’] | Procent z celku | Relativni kumulativni éetnost
0-10 369,542 8% 8%

10-20 2143,479 46% 54%

20-30 1044,183 22% 76%

30-40 758,438 16% 92%

40 a vice 355,271 8% 100%




