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Clanek prindsi vybrané vysledky z analytické cdsti projektu RePUS (Strategy for Regional Polycentric Urban System
in Central-Eastern Europe Economic Integrating Zone) zpracovavaného v 6. ramcovém programu EU INTERREG IIIB
CADSES za ceskou stranu tymem slozenym z odbornikii CVUT v Praze, Univerzity Karlovy v Praze a Masarykovy uni-
verzity v Brné.

Prispévek se zaméfuje na dopravni dostupnost stiedisek osidleni a poukazuje na nerovnomérnost pokryti vizemi Ceské
republiky z hlediska casové dostupnosti. Jeho cilem je analyzovat soucasné podminky dostupnosti regiondlnich center
a lokdlnich center pracovnich regionii, vytipovat prostory s horsi kvalitou dostupnosti a posoudit diisledky pripravova-
nych nebo jiz realizovanych velkych dopravnich investic na dostupnost center. Vychazi pritom z predpokladu, Ze casova
dostupnost ma velky vyznam pro utvareni funkcnich méstskych regionii, popripadé pro jejich propojovani do polycentric-
kych sidelnich soustav, a ze Spatna casova dostupnost je symptomem i pricinou zhorSené konkurenceschopnosti vuzemi.
Provedené analyzy ukazuji uzemni propojenost nekterych oblasti dostupnosti a funkcnich méstskych regionii, jez vytvari
podminky pro formovani polycentrickych sidelnich struktur. Zatimco v oblastech se Spatnou dopravni dostupnosti center
osidleni lezicich mimo funkcni méstské oblasti ma obyvatelstvo omezené moznosti vybeéru sluzeb a pracovnich prilezitosti
v centrech, v oblastech, kde se sféry viivu dotykaji nebo prekryvaji, dochazi naopak k multiplicite voleb. Prispévek tak po-
ukazuje na nerovnomérny charakter vybavenosti vuizemi a dostupnosti hlavnich pracovnich trhii. Zaroven vsak konstatuje,
Ze prevazna vetsina obyvatel Zije v oblastech funkcnich méstskych regionit a v zonach dobré casové dostupnosti. V pri-
pade regionalnich center vysstho vyznamu s objektivne horsi casovou dostupnosti ze vzdalenéjsich casti jejich méstskych
regionii tuto nevyhodu zirejmé vyvazuje kvalitativné vyznamnéjsi nabidka pracovnich mist. V casti ¢lanku zabyvajici se
potencialni ¢asovou dostupnosti — tedy zmenou oproti soucasnému stavu v pripadé realizace planovanych dopravnich
staveb celostatniho vyznamu — se konstatuje velmi omezené zlepSeni dostupnosti techto center, ale moznost posilent trendii

polycentrického vyvoje v nékterych rozvojovych osdach.

Vychodiska a pouzita
metodika

MESTSKE REGIONY
A POLYCENTRICKE SiDELNi
SOUSTAVY

V tadé evropskych zemi i na celo-
evropské trovni probiha v odbornych
i politickych grémiich diskuse o mést-
skych regionech a jejich zapojovani
do polycentrickych sidelnich soustav
(naptiklad [1], [5], [6]). Jakkoliv je
samotny koncept polycentrickych
soustav pon¢kud neurcity, v pfechodu
od monocentrickych hierarchickych
sidelnich soustav k polycentrickym
soustavam spatiuji projekty i z nich
vychazejici dokumenty Evropské unie
moznost posileni Gzemni soudrznosti.
V polycentrickych sitich a fetézcich
se v poslednich letech stale vice hle-
da odpovéd’ jak na globaliza¢ni vyzvy,
v nichZ jsou osamocena centra vysta-
vena neumérnému tlaku globalni kon-
kurence, tak i na problém rostoucich

uzemnich disparit mezi metropolitnimi
regiony a zbytkem tizemi. Nékteré pra-
ce nicméné poukazuji na stfety mezi
cili a politikami polycentrizace (napfi-
klad [3] ¢ast 2:141). Posledni uvedeny
problém byl identifikovan zejména ve
sttedni a vychodni Evropé [3]. V ce-
loevropském meéfitku se fada analy-
tickych praci i politickych dokumen-
ti zabyvad zejména nerovnomérnym
vyvojem mezi investi¢né atraktivnim
a populacné silnym tzv. Evropskym
pentagonem vymezenym  prostory
Londyna, Patize, Milana, Mnichova
a Hamburku a zbytkem kontinentu
(z nejnovegjsich praci napiiklad [1],
[2], [5]). Nejnovgji se zamétuje po-
zornost i na moznosti polycentrické
odpovédi na problémy venkovskych
perifernich regiond, jejichz populacni
velikost a ekonomicky vyznam neu-
moznuji vznik a funkei dostate¢né sil-
ného a atraktivniho obsluzného centra
dostupného z celého regionu [4].

VYMEZENi FUNKCNICH MESTSKYCH
REGIONU

Funkéni méstské regiony (téz
funkéni urbanizovana tUzemi, FUA)
predstavuji uzemi center osidleni a té
casti jejich zazemi, ktera je s centry
spjata intenzivnimi funk¢nimi vazba-
mi. V Ceské republice neexistuje ofi-
cialni vymezeni FUA. Vymezeni bylo
proto pracovné provedeno na zaklade
skute¢né existujici intenzivni dojizd*-
ky do center osidleni.

Nejprve bylo uzemi Ceské repub-
liky rozdéleno do tzv. pracovnich re-
giontl, nasledné pak byly okolo jejich
center vymezovany FUA. Analyzy
byly provadény s vyuzitim vysledkt
S¢itani lidu, domi a byt 2001. Prin-
cipem pro regionalizaci uzemi CR
byla dojizd’ka za praci — za kazdou
obec byl sledovan smér nejsilngjsi-
ho vyjizd€jiciho pracovniho proudu.
Soucasné byl vybran soubor 486 obci,
jez diky poctu pracovnich ptilezitosti
prekraéujicich hodnotu 1000 mohly
sehrat roli pracovnich center. V dalsim
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kroku byla z této skupiny vybrana ta
centra, ktera se stala cilem minimal-
né jednoho dominantniho pracovniho
proudu z n&které z obci. V celé Ces-
ké republice bylo identifikovano 376
takovychto pracovnich center. Obce,
jejichz nejsilngjsi vyjizdkovy proud
sméfoval mimo potencialni pracovni
centra, byly pfifazovany dle pracovni
prislusnosti obce, do které tento proud
skute¢né smeroval. Na soubor uvede-
nych 376 pracovnich center a pfinale-
zejicich pracovnich regiond byla dale
aplikovana kritéria izemni celistvosti
pracovnich regionti a minimalni popu-
la¢ni velikosti 15 000 obyvatel. Tyto
podminky dale zredukovaly mnozinu
pracovnich regiont a jejich center na
vysledny pocet 150.

Pro zafazeni obce do funkénich
meéstskych regiond byla pouzita mi-
nimalni hranice 25% vyjizd&jicich
z ekonomicky aktivnich zaméstnanych
obyvatel obce v zazemi (nezameéstnani
se totiz na vyjizd'ce a dojizd’ce nepo-
dileji a tudiz neni spravné je zahrno-
vat) do centra pracovniho regionu,
které je soucasné centrem FUA. Takto
identifikované obce opét zpravidla ne-
tvoii geograficky ucelenou oblast. Na
okrajich metropolitni oblasti Casto os-
ciluje intenzita vyjizd’ky kolem stano-
vené hranice. S cilem vymezit funkéni
méstsky region jako jeden geograficky
spojity celek byly do FUA zatazeny
také ty obce, které sice nedosahuyji sta-
novené hodnoty, ale lezi uvnitf uzemi
tvofeného obcemi, které kritérium spl-
nuji. Naopak, obce s vyssi nez stano-
venou intenzitou vyjizd’ky, které jsou
vSak vaci ostatnim izolované, do vy-
sledného vymezeni zahrnuty nebyly.

CASOVA DOSTUPNOST CENTER
FUNKCNICH MESTSKYCH REGIONU

Model vyhodnocuje jednak dostup-
nost center FUA individualni automo-
bilovou dopravou (dale IAD), jednak
dostupnost regionalnich center vlakem
po hlavnich (,,koridorovych®) tratich.
Ostatni dostupnost nebyla zkoumana,
jednak pro zjevnou ¢asovou nekonku-
renceschopnost hromadné dopravy vii-
¢i individualni automobilové doprave,
jednak kvili enormni slozitosti zpra-
covani dat z jizdnich fadi neumoznu-
jici vyuziti vypocetni techniky.

funkéni urbanizovana tzemi
I dostupné tzemi do 15 min. IAD
%% uzemi FUA > 15 min. IAD
S8¥ FUA Prahy dostupné z jinych center

Obr. 1: Potencidl riistu funkcéniho urbanizovaného tizemi v zdazemi center pracovnich
regionii — soucasny stav sité pozemnich komunikaci

funkéni urbanizovana tzemi
I dostupné Uzemi do 15 min. IAD

Obr. 2: Potencidl ristu funkcéniho urbanizovaného tizemi v zdazemi center pracovnich
regionii — vyhledovy stav sité pozemnich komunikaci

Model dostupnosti byl postaven
nad stavajici dopravni siti doplnénou
variantné o zaméry jejiho rozsifeni.
Zvolené postupy vyhodnocovani byly
voleny s pfihlédnutim k méfitku sledo-
vaného uzemi a jakosti vstupnich dat.

Pfi simulaci pohybu obyvatel
v uzemi model vychazi ze zakladni-
ho ptedpokladu chovani agentl, tj.
reprezentantll uzivatel dopravni site,
podle né¢hoz se po dopravni siti po-
hybuji raciondlné a rychlosti odpovi-
dajici predpisim popiipadé navrhové
rychlosti na pfedmétném tuseku sité.
Model tizemi, na kterém byla ¢asova
dostupnost sledovana, byl vytvofen
ze sité regionalnich drah a klasifiko-

vanych pozemnich komunikaci podle
maximalné povolenych rychlosti sta-
novenych na zakladé typu komunika-
ce, charakteru terénu a existence stietu
se zastavénym izemim obce.

Pro kazdé centrum dojizd’ky stano-
vené na zakladé znalosti vyse uvede-
nych analyz byla za pomoci modelu
dostupnosti izemi vytvoiena mapa Ca-
sovych nakladii na dosazeni okolniho
uzemi. Rozsah hodnot vzniklé ,,mapy*
byl preusporadan do ¢asovych zon po
15 minutach subjektivné omezenych
hranici 60 min, kdy piekroceni této
hranice pfedpokladame z pohledu za-
jmi agenta za neefektivni.
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15 min
0- 32276

32277- 167534
167535- 383569
383570-1186855

30 min
0- 32276
32277- 167534
167535~ 383569
383570-1186855
45 min
. 0- 32276
L] 32277- 167534
® 167535- 383569
@ 383570-1186855
60 min
. 0- 32276
L 32277- 167534
® 67535- 383569
383570-1186855

funkéni urbanizovana tuzemi
I dostupné uzemi do 30 min. IAD

Obr. 4: Casovi dostupnost krajskych center 30 minut — vihledovy stav dopravni sité

Lokalni aroven

POTENCIAL RUSTU FUNKENIHO
URBANIZOVANEHO UZEMi V ZAZEMi
CENTER PRACOVNICH REGIONU

Porovnanim uzemi s patnactimi-
nutovou ¢asovou dostupnosti center
FUA individualni automobilovou do-
pravou s funkénimi urbanizovanymi
uzemimi zjisténymi na zakladé do-
jizd’ky za praci zjistujeme, ze zatimco
mens$i centra pracovnich regiond jsou
zhruba celd v okruhu patnactiminuto-
vé dostupnosti z FUA, v piipadé ze-
jména regionalnich center je Casova
dostupnost ze vzdalenéjsich obci FUA
podstatné horsi. V ptipadé nejvétsich
pracovistnich center, jakymi jsou Br-

no, Plzen, Ostrava, Mlada Boleslav,
Hradec Kralové a Ceské Budgjovice,
je Casovym pasmem dostupnosti cca
30 minut, v pfipadé Prahy pak jesté
podstatné vice — zejména z prostord
mezi hlavnimi dopravnimi tahy pied-
stavovanymi dalnicemi a rychlostnimi
komunikacemi.

Neptiznivou ¢asovou dostupnost
velkych center z jejich pracovnich
regionit nezméni ani planované vel-
ké dopravni investice, jak ukazuje
obrazek.

Nové rychlostni komunikace a zlep-
Seni zelezni¢ni osobni dopravy na
hlavnich trasach zlepsi moznosti do-
stupnosti v nékterych rozvojovych
osach mimo hlavni rozvojové oblasti
a posili tak podminky pro vznik po-

lycentrickych sidelnich soustav na
mistni Grovni v téchto prostorech.
Naproti tomu na nemoznost U¢inné
zlepsit podminky individualni dopra-
vy ze zazemi velkych center by méla
dopravni politika reagovat nabidkou
kvalitni, spolehlivé a komfortni alter-
nativy v podobé hromadné dopravy,
v podobach nezavislych na pretézo-
vanych silni¢nich a dalni¢nich tazich.
Pokud k tomu nedojde, bude ziejmé
na netinosnou a zhorsujici se dopravni
dostupnost metropolitnich center re-
agovat prostorové usporadani metro-
poli suburbanizaci pracovist,, s dal§im
presunem z hromadné dopravy na do-
pravu individualni, a nasledné s dalsi-
mi naroky na investice do zvySovani
kapacity pozemnich komunikaci.

Regionalni Groven

Pro posouzeni regionalni urovné
dostupnosti byla jako centra uvazova-
na krajska mésta. Obrazek 3 ukazuje,
7e vétSina obci se nachazi vici kraj-
skym centrim v Casové dostupnosti
do 60 minut individudlni automo-
bilovou dopravou, zaroven ale vy-
mezuje dopravni periferie Jesenicka
a Osoblazska, ale také oblasti mezi
Jihoceskym krajem a kraji Plzenskym
a Stfedoceskym.

Vétsina obyvatel urbanizovanych
oblasti bydli v dostupnosti do 30 mi-
nut. Nejvetsi koncentrace obyvatel
jsou v dostupnosti 30 minut IAD od
center Prahy, dale pak Brna, Plzng,
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sila reciproéniho vztahu

50- 200
—— 201- 500
=== 501-1000

e 1001-2000
s nad 2000

vybrana centra (pocet obyvatel 2001)
® 10000- 35000
@ 35001- 75000
@] 75001-150000
@ 150001-400000
@  nad 400000

Obr. 5: Obousmérna dojizd’ka mezi pracovistnimi centry

Ostravy, Liberce, Olomouce, Hradce
Kralové a Zlina. Z hlediska potencialu
pracovnich sil v zdzemi jsou Jihlava,
Karlovy Vary, Usti nad Labem a Par-
dubice ,,slabsimi* krajskymi centry,
maji ale potencial dalsi pracovni sily
v sousednich pracovnich regionech
Havlickuv Brod, Sokolov a Ostrov,
Teplice v Cechach, Chrudim.

Na rozdil od dostupnosti na lokalni
urovni mohou mit planované nové in-
vestice do dopravni infrastruktury nad-
regionalniho vyznamu pro dostupnost
regionalnich center uréity vyznam.
Zlepsi se casova dostupnost IAD
mensich krajskych center z koridorQ
prilehlych k témto komunikacim; mo-
hou se posilit aglomeracni procesy na
Moravé v koridorech v prostoru Brno—
Olomouc—Zlin (- popiipadé Ostrava).
To by mohlo byt jistou alternativou
struktufe v Cechach, kde jednoznaéné
dominantni Praha zfejmé€ neumozni
vznik paralelnich vazeb mezi ostat-
nimi regionalnimi centry s vyjimkou
vychodoceské bicentrické soustavy
Hradec Kralové—Pardubice, poptipadé
v Schengenské Evropé pteshrani¢niho
preriistani aglomerace Liberec—Jablo-
nec nad Nisou do prostoru Zitavy.

Investice do novych dalkovych
pozemnich komunikaci budou mit jen
velmi omezeny vliv na ¢asovou do-
stupnost centra Prahy.

vlaky (pouze rychliky, expresy, IC, EC, SC)
autobusy (dalkové spoje)

Cislo udava pocet spojii - uvazovany pouze
pfimé spoje ve véedni den (utery) 2006/2007

Obr. 6: Frekvence spojii veiejné dopravy mezi krajskymi mésty

Integrované sidelni systémy

Integrované sidelni systémy byly
identifikovany na zaklad€ reciprocni
oboustranné dojizd’ky za praci mezi
centry. Analyzou dat o pracovni do-
jizdce s pouzitim dat o vyjizd’ce za
praci ze Sc¢itani lidu domt a byt 2001
byly vybrany ty dvojice obci, u kte-
rych neni vyznamny rozdil mezi silou
pracovniho proudu smétujiciho z obce
A do obce B a silou proudu v opaéném
sméru.

Integrované sidelni systémy se for-
muji v okoli vétSiny krajskych mést
a n¢kterych byvalych méstskych regio-
ni. Mimoto existuje vyznamna uroven
vzajemné propojenosti i mezi mensimi
mésty — v nékterych oblastech na Ces-

komoravské vrchoviné mezi Svitavami,
Moravskou Tiebovou, Ustim nad Orli-
ci, Ceskou Tfebovou a dalsimi mengimi
centry, ve stfednim Polabi mezi Nym-
burkem, Podébrady, Kolinem, Kutnou
Horou a Caslavi nebo v Podkrkonosi
mezi Trutnovem, Vrchlabim a Jilemni-
ci. Novym fenoménem je dalkova re-
ciproéni dojizd’ka mezi vyznamnymi
pracovistnimi centry — Prahou a Plzni,
Mladou Boleslavi, Brnem a Hradcem
Kralové. Tento jev vytvafi vyznamnou
poptavku po kvalitnim propojeni téchto
center (obrazek 5).

Rostouci vyznam dopravy mezi
krajskymi centry a zejména Prahou do-
klada i obrazek 6. Porovnani frekvence
spoju autobust a vlakt v nékterych re-
lacich potvrzuje aktualnost prosazovani
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hranice regionu
obsluzna atraktivita regionu
nizka

Obr. 7: Obsluind atraktivita tizemi vyjadiend dostupnosti vSech center pracovnich

regioniu

pocet potencialné obslouzenych
ekonomicky aktivnich obyvatel
85610~ 230603
|| 230604~ 287485
|| 287486- 346461
|| 346642- 425268
7] 425269- 532638
I 532639- 769339
I 769340-1705504

Obr. 8: Efektivita obslouZeni iizemi a obyvatel

principu dopravni politiky, podle néhoz
maji byt upfednostiiovany ekologicky
méné zatézujici mody dopravy, a ktery
indikuje relace, kde by uplatnéni tohoto
principu i za soucasného stavu doprav-
nich siti mélo zajisté vést k vyraznym
zmeénam.

Potencial pro polycentrické uspo-
fadani na lokalni Grovni vyjadfuje ob-
razek 7, ktery je vystupem modelovani
¢asové dostupnosti vSech center FUA
s rozliSenim ¢asovych zon 15 a 30
minut.

Model potvrzuje potencial pro
rozvoj zejména v Gzemi mimo meést-
ské regiony silnych krajskych center,
predstavovany hustotou lokalnich pra-
covistnich center podél nékterych roz-

vojovych os definovanych Politikou
uzemniho rozvoje. Zaroven se ukazuje
setrvacnost a trvala platnost koridor
pochazejicich jiz z prehistorickych
dob a potvrzovanych opakované bu-
dovanim dopravnich infrastruktur.
Nejatraktivnéjs$i prostory pro vznik
lokalnich polycentrickych soustav se
nikoliv ndhodou nachézeji tam, kde
vznikaly ve druhé poloviné 19. stoleti
prvni Zelezni¢ni tahy.

Efektivita obslouzeni uzemi
a jeho obyvatel

Dopravni dostupnost spolu s husto-
tou zalidnéni ma vliv na efektivitu ob-
slouzeni Gzemi a obyvatel. Obrazek 8
zobrazuje atraktivitu pro umist'ovani
obsluznych zafizeni z hlediska poctu
potencialnich klientd v okruhu do 60
minut dojizd’ky. Vyjadituje pocet oby-
vatel izemi dostupného v rozliseni ¢a-
sovych pasem 15, 30, 45 a 60 minut,
a to nezavisle na ptislusnosti k pracov-
nim regiondim.

Model potvrzuje dominantni po-
staveni Prahy v Cechach a bipolaritu
metropolitnich prostord Brno—Ostrava
na Morave, ktera vlivem kvalitniho
dopravniho propojeni miize piechazet
spise v linearni ¢i koridorovou formu.

Je zejmé, ze pro takto vyjadienou
efektivitu obslouzeni bude mit vel-
ky vliv zlepSena dostupnost prostorQ
Hradce Kralové—Pardubic, Ostravska,
jiznich Cech a popiipadé i méné za-
lidnénych prostortt Zlina a Karlovych
Vari—Chebu po dokonéeni dalnic
a rychlostnich komunikaci napojuji-
cich tyto prostory.

Shrnuti

Ceska republika ma pom&mé rov-
nomérné rozmisténa regionalni centra,
jez vytvareji pfiznivé podminky pro
dostupnost sluzeb a zatizeni umistova-
nych v téchto centrech téméf ze vsech
mist statu. Periferni hdfe dostupné
¢asti se nachazeji zejména v nékterych
prihrani¢nich Gzemich a téz na rozhra-
ni nekterych kraja. Pokryti uzemi lo-
kalnimi pracovistnimi centry je méné
homogenni. Analyza vymezila mezi-
lehlé prostory s malou nabidkou pra-
covnich pfilezitosti v pfijatelné casové
dostupnosti, jez se vyznacuji malou
hustotou zalidnéni. Dal$imi prosto-
ry se zhorSenou ¢asovou dostupnosti
center jsou funk¢ni regiony nejvétsich
mést, kde je Casova dostupnost zhor-
Sovana Spatnou dopravni propustnosti
a dopravnim pfetizenim v urbanizova-
nych tzemich. V obou téchto typech
pripadi neuspokojivé ¢asové dostup-
nosti nelze ocekavat zasadni zlepsSeni
ani po realizaci velkych investic do
silni¢ni a dalni¢ni sité. V pripadé zaze-
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mi velkych mést by skutecné zlepseni
mohlo nastat, pokud by se v nich po-
datilo vyrazné zlepsit vefejnou, piede-
v§im kolejovou, dopravu a soucasné
koncentrovat rozvoj do ploch v navaz-
nosti na tuto dopravu.

Obousmérna vyjizd’ka mezi cent-
ry a prekryvy mezi zénami piijatelné
Casové dostupnosti center naznacuje
jako potencialné vhodné prostory pro
polycentricky rozvoj na mistni (mik-
roregionalni) urovni zejména koridory
podél tradi¢nich hlavnich dopravnich
tahd s vys$si hustotou mensich lokal-
nich center. Pro polycentrické struktu-
ry regionalnich center jsou podminky
ponékud priznivéjsi na Morave, za-
timco v Cechach, az na dvojici regi-
onalnich center Hradec Kralové—Par-
dubice, jsou vSechna regionalni centra
orientovana piedevsim na Prahu.

Na rozdil od dostupnosti lokalnich
center budou mit pro ,,celoplo$nou*
efektivitu obslouZeni izemi a obyvatel
velky vyznam budované a pfipravova-
né kapacitni pozemni komunikace.

Zakladni udaje o projektu Re-
PUS lze nalézt na internetové adrese
http://www.repus.it. Vystupy c¢eské
¢asti projektu jsou k dispozici na adre-
se http://gis.cvut.cz/.
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ENGLISH ABSTRACT

Transportation Access of Functional Urban Areas and Urbanized Zones in the Czech Republic,
by Karel Maier, Filip Drda, Ondiej Muli¢ek and Ludék Sykora

The article summarizes the findings of the analytical part of a research project named Regional Polycentric Urban

Systems in the Czech Republic. The identification of the potential for the development of polycentric systems, intending to
balance the increasing gap between the capital of Prague and the rest of the country, revealed commuting and transporta-
tion access as factors of major importance.

At the local level, the research has identified 150 local labour systems (LLSs) and functional urban areas (FUAs),
not officially delimited in the Czech Republic, describing them in terms of mutual interaction and the quality of their
transportation systems. More than 8 million inhabitants, of a total population of 10.3, live in the FUAs. Our time-distance
model has showed that centres are worst accessible in major FUAs, due to their size and the transportation problems of
urbanized areas. Better roads should prospectively lead to the twinning and networking of smaller FUA centres into local
polycentric systems, especially so in the development axes outside urban development areas (functional urban regions)
of regional centres.

The centres of the current networks at the regional level can be reached within 60 minute drive. The projects of new
speed roads will hardly improve the accessibility from remote peripheries, or that to major national centres like Prague
and Brno, but they will do so for the less heavily attended regional centres. They will probably contribute to the functional
integration of regional systems too, particularly in Moravia, a territory of no dominant supra-regional centre.

The research has confirmed the newly emerging phenomenon of long-distance commuting between regional centres
and indicated the potential for integrated settlement systems at the regional level.
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