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1. Uvod

Transformace devadesatych let 20. stoleti spocivala v pre-
chodu od centralniho fizeni spole¢nosti a ekonomiky k trhu
a individualni volb¢ jako rozhodujicim faktorim zmén v pro-
storovém usporadani. Po téméf padesatileté epizod¢ statniho
dirigismu tak bylo Cesko stejné jako ostatni post-totalitni
zemé stiedni a vychodni Evropy vystaveno puisobeni trhu
od globalni ekonomiky az po jednotlivé drobné zivnostni-
ky. To se nutné muselo projevit v rozmisténi ekonomickych
aktivit, sluzeb a bydleni, s disledky pro funkéni utvareni
a prostorové usporadani regiont, do té¢ doby zakonzervova-
né v podobach odpovidajicich prvni polovin¢ stoleti anebo
pretvorenych podle ideologickych teoretickych schémat.

Predkladany text, jenz je dil¢im vysledkem rezortniho vy-
zkumného tkolu WD-40-07-1 POLYREG — Podpora poly-
centrického regionalniho rozvoje, analyzuje zmény v pro-
storovém uspotadani, ke kterym dosud doslo, a uvadi nastin
moznych zmén, které lze ocekavat. V prvni Casti se text
vénuje objektivnim zméndm funkéni regionalizace Ceské
republiky na urovni mikroregiond. Ve druhé ¢asti se pak text
zabyva atraktivitou uzemi, jez v podminkach trhu a indivi-
dualni volby nabyva zasadniho vyznamu pro vyvoj uzemi
a prostorové uspotfadani, a modelovanim atraktivity jako
funkce kapacity center a jejich dostupnosti popisuje a pro-
gnoézuje zmeény této atraktivity.

2. Zmény funkéni regionalizace

Pro popis zmén funkéniho uspotfadani je vyuzivano tii typt
uzemnich jednotek — pracovnich center, pracovnich mikro-
regiond a funkénich méstskych regionti.

2.1 Pracovni centra

Jako pracovni centrum byla definovana ta obec, ktera spliio-

vala dvé nasledujici kritéria:

* pocet obsazenych pracovnich mist (OPM) v obci je ro-
ven ¢i vyssi nez 1000;

* obec je cilem alespoii jednoho maximalniho proudu do-
jizd’ky za praci z libovolné jiné obce (maximalni proud
je proud o nejvyssim poctu vyjizd€jicich z obce).

Prvni kritérium zohlediiuje pracovni potencial obce, ktery
ve veétsSing pripadl koresponduje rovnéz s vyznamem obce
jako obytného a obsluzného centra (vyjimkou mohou byt
napt. Dukovany). Druhé kritérium pak uvazuje schopnost
centra vytvaret jisté pracovni zazemi.

Pro rok 1991 bylo vymezeno 407 center, pro rok 2001 pak
367 center. Zaméiime-li se na zhodnoceni zmén mezi zkou-
manymi roky, 1ze konstatovat, ze 342 obci drzelo statut cen-
tra jak v roce 1991, tak v roce 2001; 65 center existovalo
pouze v roce 1991 a 25 pouze v roce 2001 (viz mapa 1).
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Mapa 1: Pracovni centra v letech 1991 a 2001 a zmény jejich relativniho pracovniho vyznamu
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, podil na OPM CR ] podil na OPM CR
pracovni centrum 1991 v roce 1991 (promile) pracovni centrum 2001 v roce 2001 (promile)
Praha 135,97 Praha 155,38
Brno 46,32 Brno 48,02
Ostrava 40,45 Ostrava 34,80
Plzen 20,95 Plzen 20,82
Olomouc 12,70 Olomouc 13,86
Hradec Kralové 12,30 Ceské Budgjovice 13,84
Ceské Budgjovice 12,15 Hradec Kralové 12,90
Pardubice 11,18 Liberec 11,54
Usti nad Labem 11,16 Pardubice 11,00
Liberec 10,38 Zlin 10,36
Zlin 10,37 Usti nad Labem 9,99
Kladno 8,28 Mlada Boleslav 8,55
Most 7,45 Opava 7,84
Opava 7,28 Jihlava 7,23
Karvina 7,06 Most 6,70

Tabulka 1: Podil nejvyznamnéjsich pracovnich center na celkovém poctu obsazenych pracovnich mist v letech 1991 a 2001

2.2 Pracovni mikroregiony

Ptifazenim ostatnich obci k vymezenym pracovnim centriim
se vymezi jejich spadové oblasti — pracovni mikroregiony.
Obce se k pfislusnym centrtim piifazovaly podle orientace
maximalniho proudu celkové pracovni vyjizd’ky. Pfi vyme-
zovani pracovnich mikroregionti byly dodrzeny dva princi-
py: (1) kazda obec je pritazena k nékterému z center a (2)
mikroregiony jsou izemné celistvé, respektive spojité.

Pfi vymezovani pracovnich mikroregionti byly jednotlivé
obce na zdkladé sméru maximalniho proudu piifazovany
k pracovnim centrim. V ptipad¢, ze maximalni proud pra-
covni vyjizd’ky nesméfoval z obce do definovaného centra,
byla obec pfifazena k centru, ke kterému pfislusela cilova
obec tohoto maximalniho proudu. Timto postupem byl vy-
tvofen soubor tzv. protomikroregiont a uplatnéno kritérium
minimalni populacni velikosti 6000 obyvatel odvozené
na zaklad¢ analyzy Cetnosti zastoupeni protomikroregiont
v kategoriich populacnich velikosti. Pro studované roky
byly zvoleny mirn¢ odli§né prahové hodnoty — minimalni
populacni velikost protomikroregionu pro rok 1991 byla
stanovena na 5000 osob, pro rok 2001 na 6 000 osob. Pii-
slusnost obci byla znovu piepocitana a obce z protomik-

roregiond s poctem obyvatel podkracujicim definovanou
prahovou hodnotu byly pfifazeny k centrim protomikrore-
gionl s populacni velikosti nad stanoveny limit (uvazovana
byla piislusnost ptivodniho centra, resp. orientace druhého
a tfetiho pracovniho proudu vychazejiciho z obce). Nakonec
byly identifikované protomikroregiony uzemné konsolido-
vany tak, aby vysledné mikroregiony byly uzemné¢ celistvé.
V ptipadé zmény piislusnosti obce byla obec piifazovana
k novému centru na zaklad¢é posouzeni mistni situace a vy-
hodnoceni vyznamnych vyjizd’kovych proudii z obce.

Vysledkem regionalizace pro rok 1991 je 290 pracovnich
mikroregiont, pro rok 2001 je jejich pocet 260 (viz mapa 2).

2.3 Funkéni méstské regiony

Funkéni méstské regiony (FMR) vznikaji kolem center
pracovnich mikroregionti identifikovanych v ptedchozich
krocich. Do FMR pracovniho centra byly zafazeny ty obce
z ptislusného mikroregionu, ze kterych vyjizdélo do centra
denné za praci minimalné 25 % ekonomicky aktivnich za-
méstnanych osob.
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Mapa 2: Pracovni regiony v roce 2001 a jejich zmény 1991-2001

mikroregion 1991 podil na OPM CR mikroregion 2001 podil na OPM CR
v roce 1991 [%] v roce 2001 [%]
Praha 14,84 Praha 17,64
Brno 5,61 Brno 5,99
Ostrava 4,69 Ostrava 3,99
Plzen 2,73 Plzen 2,75
Ceské Budgjovice 1,70 Ceské Budgjovice 1,93
Olomouc 1,59 Olomouc 1,81
Hradec Kralové 1,50 Hradec Kralové 1,56
Karvina 1,33 Liberec 1,41
Zlin 1,31 Zlin 1,40
Pardubice 1,30 Pardubice 1,36
Usti nad Labem 1,24 Mlada Boleslav 1,27
Liberec 1,17 Usti nad Labem 1,19
Teplice 1,01 Opava 1,15
Kladno 0,98 Karvina 1,04
Opava 0,95 Jihlava 0,95
Tabulka 2: Podil nejvyznamnéjSich pracovnich mikroregionii na celkovém poctu obsazenych pracovnich mist v letech
1991 a 2001
pracovni centra FMR
1991 [%] 2001 [%] 1991 [%] 2001 [%]
obyvatelstvo 674 64,8 83,8 829
ekonomicky aktivni 68,3 66,2 84,2 83,5
obsazend pracovni mista 799 78,7 86,8 87,5

Tabulka 3: Podil pracovnich regionii a funkcénich méstskych regionii na obyvatelstvu, ekonomicky aktivnim
obyvatelstvu a obsazenych pracovnich mistech v letech 1991 a 2001
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Mapa 3: Funkéni méstské regiony v roce 2001 a jejich zmény v obdobi 1991-2001

funkéni méstsky podil na OPM CR funkéni méstsky podil na OPM CR

region 1991 v roce 1991 [%] region 2001 v roce 2001 v [%]
Praha 14,42 Praha 17,05
Brno 5,36 Brno 5,60
Ostrava 433 Ostrava 3,92
Plzen 2,45 Plzen 2,45
Ceské Budgjovice 1,48 Ceské Budgjovice 1,71
Olomouc 1,47 Olomouc 1,70
Hradec Kralové 1,45 Hradec Kralové 1,54
Zlin 1,28 Pardubice 1,31
Pardubice 1,25 Liberec 1,26
Usti nad Labem 1,23 Zlin 1,22
Liberec 1,08 Mlada Boleslav 1,19
Kladno 0,95 Usti nad Labem 1,16
Opava 0,91 Opava 1,02
Teplice 0,83 Jihlava 0,87
Most 0,82 Kladno 0,80

Tabulka 4: Podil nejvyznamnéjSich funkcénich méstskych regionit na celkovém poctu obsazenych pracovnich mist
(OPM) v letech 1991 a 2001
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3. Zmény dostupnosti center a jejich vliv
na atraktivitu uzemi

3.1 Vztah prostorové atraktivity a dopravnich
infrastruktur

ZlepSovani dopravnich infrastruktur, jehoz dasledkem je
vy$$i komfort dopravy a moznost pfekonavat v témz Case
veétsi vzdalenosti, je zajisté vyznamné pro rozhodovani do-
macnosti o mist¢ bydlisté, pro prostorové chovani klient
pfi volb¢ ,,nadmistnich* zafizeni obcanského vybaveni i pro
rozhodovani podnikatelt o umist'ovani jejich podnikt a pro-
vozoven. Takto ,,zdola* dochdzi k proméndm prostorového
uspofaddani bydlist, pracovist a obsluznych infrastruktur
[Zipf 1935, 1949]. Zvétsuje se totiz akeni radius dosazitel-
nosti v urcitém casovém limitu a 1ze se domnivat, Ze vyssi
komfort dopravy téz mize zvétSovat i tento mezni casovy
limit, tedy Cas, ktery je cestujici jesté ochoten stravit dopra-
vou. Zvyhodnény jsou pfedevsim ty prostory, popiipadé ko-
ridory, které se nachazeji v pfimém kontaktu s kapacitnimi
dopravnimi systémy, respektive jejich napojovacimi body
jakymi jsou napiiklad velkd nadrazi a vjezdy na dalnice.
Zvlasté zvyhodnény jsou prostory, které nabizeji rychlé spo-
jeni do vice smérti anebo vice dopravnimi systémy (mody).
Riizné dopravni mody pfitom vykazuji rtznou citlivost
na vzdalenost napojovaciho bodu od zdroje ¢i cile dopravy
a na zpusob propojeni tohoto napojovaciho bodu se zdro-
jem/cilem dopravy. V piipad¢ hromadné dopravy je navic
dilezitym faktorem frekvence spojeni a casové a prostorové
vazby v ptipad¢ prestupil ¢i piekladky zbozi.

U dopravnich infrastruktur nejvyssi kategorie, jakymi jsou
dalnice, rychlostni komunikace a expresni ¢i vysokorych-
lostni Zelezni¢ni trat€, muze dochazet k tzv. tunelovému
efektu, kdy jsou zvyhodnéna pouze mista ptiléhajici k na-
pojovacimu bodu. Ostatni mista podél infrastruktury mohou
byt naopak relativné znevyhodnéna bariérovym efektem
zptisobenym dopravni infrastrukturou a soucasné relativnim
poklesem dostupnosti pro n¢které segmenty dopravy tim, ze
se tyto segmenty pfesunuly na novou kapacitni trasu infra-
struktury (naptiklad dalkova doprava, které diive prochazela
pfimo pies mésto a tudiz umoziiovala bezprostiedni kontakt
s méstem, nyni mésto miji).

ZlepSovanim dosazitelnosti riznych cild vyjizdky nebo
prepravy se mize zmnozit nabidka moznych cilii — center
vybaveni, pracovist,, prodejnich mist. Obyvatel¢ mist na vy-
konnych dopravnich tazich a zvlasté na jejich kiizovatkach
jsou tak zvyhodnéni v moznosti volby obsluznych ¢i praco-
vistnich center. Obdobn¢ podnikatelé usidleni v takovychto
dopravné vyhodnych mistech ziskavaji konkurenéni vyhodu
tim, ze mohou obsluhovat vice zdkaznikl a maji lepsi pfistup
k obchodnim partnerim v daném pasmu ¢asové dostupnosti.
Ve vysledku pak dochazi k proméné hierarchického systému
jednotlivych center na systém siti a proudi [Castells 1999].
Na téchto premisach je postaven princip modelu atraktivity
uzemi, ktery dale predstavujeme.

3.2 Modelovani prostorové atraktivity uzemi
na podkladu dopravni dostupnosti

Cilem modelovani bylo vyjadfit zmény atraktivity uzemi
Ceské republiky vyvolané budovanim dalnic a rychlostnich
komunikaci a timtéz modelem posoudit potencialni disled-
ky uplného odstranéni vSech bariér predstavovanych statni
hranici; za odstranéni bariér pfitom povazujeme nejen vol-
ny pohyb ve smyslu schengenského prostoru, ale soucasné
i opravdu stejnou dostupnost zafizeni a sluzeb v zahranici
bez institucionalnich bariér a nekompatibilit socialnich, mé-
novych a spravnich systémi apod.

Jako jednotky, pro néz se atraktivita Gzemi sleduje, byly
zvoleny obce. Model zjistuje atraktivitu uzemi vyjadienou
rozsahem nabidky potencidlnich center jako cilii pohybu
(dojizdky), jimiz jsou pracovistni centra. Sleduje pocet re-
levantnich cild a rozlisuje kapacitu jednotlivych center jako
potencialnich cilti dojizd’ky. Atraktivitou izemi je pak sou-
cet kapacit vSech pracovnich center v daném limitu ¢asové
dostupnosti nasobeny ukazatelem dostupnosti kazdého jed-
notlivého cile ze ,,zdrojové™ obce. Atraktivitu uzemi tedy lze
vyjadrit vzorcem

Ar= i (K:*dy)
i=1
kde

Ar je atraktivita uizemi T

O+P+S
K=—""

je kapacita i-tého cilového centra
Kapacita vyjadtuje relativni populacni velikost (O), relativni
pracovni velikost (P) a také relativni obsluzny vyznam (S;
kvantifikovan na zakladé ukazateld maloobchodu a bézné
dostupnych finanénich sluzeb); [cf. Hampl 2005]. Podkla-
dova data k vypoctu hodnot O a P byla ziskana ze sc¢itani
k prislusnym roktim, data o obsluzném vyznamu pochazeji
z vlastniho prizkumu. Pro vyhled 2020 byla uvazovana ka-
pacita cilovych center stejna jako v roce 2020, takze model
pracuje pouze se zménami v dostupnosti (pfedpoklada se
stejna proporcionalita kapacit mezi centry).

d; je dostupnost i-t€ho centra; dostupnost je vyjadiena po-
moci ochoty dojizdét.

Stanoveni ochoty dojizdét vychazi z rozdéleni pravdépodob-
nosti dojizd’ky v normalnim rozdéleni s riiznymi hodnotami
stfedni (i) a smérodatné odchylky (o) na vzorcich populaci,
zenych ze s¢itani 2001 pro vybrany reprezentativni vzorek
mikroregionti [Novotny 2008]. Normalni rozdéleni se pre-
pocitava na funkci, kde se vzrlstajicim casem v minutach
na ose x klesa na ose y podil ochotnych dojizdét do centra.
Za horni zapocitatelnou hranici ochoty dojizdét byl vzat cas
dojizd’ky 72 minut pro jednu cestu; delsi ¢as dojizdky se
totiz tyka méné nez 5 % dojizdéjicich.
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Zdroj: Novotny 2008
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Graf 1: Ochota dojizdét odvozena 7 udajii s¢itani lidu 2001

Pracovni hypotéza ptedpokladala, ze vyrazné zlepSeni dostup-
nosti v koridorech dalnic a rychlostnich komunikaci (a) posili
aglomeracni efekty v koridorech téchto komunikaci; (b) posili
a v prostorech vzdalenéjsich od center vytvoii rozvojové osy;
(c) posili vazby mezi centry vys$§iho vyznamu propojenymi
novymi komunikacemi a soucasné posili charakter téchto va-
zeb — hierarchicky ¢i naopak partnersky (kooperativni/konku-
rencni) v pfipadé hierarchické rovnocennosti center.

Do modelovani casové dostupnosti byla uvazovana pouze
individualni automobilovd doprava. Toto zjednoduSeni ma
dvoji dtvod. Zaprvé je hybridni model, ktery by uvazoval
i cesty hromadnou dopravou, metodicky obtizné sestavitelny,
protoze cestovani nebo piepravu hromadnou dopravou ovliv-
nuje fada faktorti obtizné srovnatelnych s individudlni dopra-
vou, jako je frekvence a ¢asova ndvaznost spoji a dostupnost
spojeni v riznych casech dne ¢i tydne. Zadruhé se pfi tes-
tovani moznosti hybridniho modelu uvazujiciho individudlni
i hromadnou dopravu ukazala hromadna doprava jako caso-
v¢ nekonkurenceschopnd, az na specifické vyjimky vazici se
k ur¢itym relacim. Zac¢lenéni hromadné dopravy do modelu
by tedy mélo smysl pouze pro vybrané relace ve smyslu kon-
krétnich vztahti mezi konkrétnimi centry, nikoliv ale pro ce-
loplo$né zkoumani atraktivity Gizemi v celé Ceské republice.

Jako rozhodujici a jediny faktor pro zjisténi dostupnosti byl
uvazovan Cas potfebny k dosazeni cile. Neuvazuji se tedy
dalsi faktory, které ve skute¢nosti mohou ovliviiovat volbu
cile, jako jsou penézni ndklady na cestu (spotieba pohon-
nych hmot, jizdné ¢i mytné), vyskyt rizik a problémi na tra-
se cesty (Uizka mista hrozici zdcpami) apod.

Pro vypocet jsou uvazovany jako zdroje a cile cest referenc-
ni body obci, respektive nejblizsi bod na komunikaci viici
tomuto referenénimu bodu.

Rychlost pohybu po komunikaci model urcuje z téchto fak-
tord:

¢ druh komunikace v rozliSeni na dalnice, rychlostni ko-
munikace, silnice . tfidy a ostatni pozemni komunikace,
sklonitost a Clenitost terénu zjistovanou,

omezeni rychlosti v priichodu zastavénym uzemim sidel.

Uvazované hodnoty rychlosti pro vypocet ¢asové dostup-
nosti udava tabulka 5.

Jako mapovy podklad byla pouzita digitdlni mapa Reditel-
stvi silnic a dalnic zachycujici stav roku 2003 (RSD 2003).
Data byla aktualizovana podle rastrovych map Reditelstvi
silnic a dalnic o dosavadni zmény oproti vychozimu stavu
podkladu (RSD 2009). Pro vypodet svazitosti terénu jako
ukazatele pro spad komunikace byla pouzita data z Digital-
niho modelu tizemi (DMU 200) k vytvofeni 3D mapy, ze
které byly odecteny vysky na zékladé priniku silnic a vrs-
tevnic. Pro pfeshrani¢ni vztahy sledované v pasmu 100km
od hranic byly z dostupnych dat databazi ESRI pouzity
vrstvy hlavnich silnic, ostatnich silnic a bodova vrstva mést
a obci. Data byla manualné upravena podle stavu a zaméri
z vetejné dostupnych zdroji jednotlivych zemi. Z divodu
nedostupné klasifikace funkénich urbanizovanych tzemi
byly jako cilova centra pouzity vSechny obce s vice nez
5000 obyvateli.

3.3 Vystupy analyz atraktivity uzemi

Posouzeni atraktivity bylo pfedevsim provedeno pro Casovy
limit dojizd’ky 72 minut odpovidajici uvazované horni hrani-
ci ochoty dojizdét za praci. Obecné pouziti tohoto ¢asového
limitu i struktury ochoty cestovat bylo zvoleno pro modelo-
vani atraktivity na zaklad¢ predpokladu, Ze hodnota ztrace-
ného ¢asu cestou je taz pro vSechny druhy cest, takze ochotu
dojizdét za praci 1ze vztahnout i pro ostatni druhy cest.

Modelovana byla atraktivita pro tii ¢asové horizonty: rok
1961, rok 2008/2009 a vyhledovy rok po dokonceni pla-
nované vystavby dalnic a rychlostnich komunikaci (pra-
covné rok 2020). V grafickém vyjadfeni kartogramy bylo
zamérné zvoleno jednotné barevné skalovani pro vSechny
modelové ptipady, aby bylo mozno porovnavat atraktivitu
uzemi navzajem mezi jednotlivymi casovymi horizonty.
Od soucasného stavu se odviji pracovni klasifikace na ven-
kovsky, niz$i regionalni, vyssi regionalni a metropolitni
stupen atraktivity.

<35% | 355% | 565% | 6,5-8% | 8-15% | zastavéné
podélny spad . .
<2° 2-2,86° |2,86-3,72°|3,72-4,57° |4,57-8,53°| uzemi
dalnice 120 100 80 - - -
rychlostni silnice a ostatni silnice se 4 pruhy 110 100 80 — - 70
silnice 1. tfidy 80 80 70 60 - 45
ostatni silnice (II. tfida) 70 70 70 60 50 37

Tabulka 5: Vypoctové rychlosti podle zdakladnich kategorii silnic¢nich komunikact, tizemi a spadu
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Mapa 4: Retrospektiva atraktivity iizemi Ceska k roku 1961

Z modelového vystupu vyjadiujiciho retrospektivu k roku 1961 vyplyva, ze v tomto ¢asovém horizontu pfevazoval ,,ven-
kovsky“ stupen atraktivity. Z ného se odlisuji mensi atrakéni uzemi monocentrickych prostori Prahy, Brna a nizsich regio-
nélnich center Ceskych Budg&jovic, Karlovych Varti a Liberce a vétsi polycentricka Gizemi (severo¢esky region, Hradec
Kralové — Pardubice s pfesahem do Sir§iho prostoru Kolina a na Orlickotstecko a Svitavsko), dale sttedomoravsky region
Olomouc — Pierov — Zlin s propojenim na Ostravsko. Ve srovnani se sou¢asnym stavem, prezentovanym dale, je stupen
atraktivity v téchto prostorech obecné nizsi.
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Mapa 5: Atraktivita tizemi Ceska k roku 2008/2009 (bez zapocteni pFeshranicnich vlivii)

Soucasny stav atraktivity podtrhuje dominanci prostoru Prahy v Cechach a vykazuje niZ§i atraktivitu v moravském polycen-
trickém metropolitnim prostoru Brno — Olomouc — Ostrava. Regionalni centra v Cechach se dostavaji do role ,,satelitd* Pra-
hy, snad j jens vyjimkou prostoru Ceskych Budgjovic, ktery si zachovéava jistou odlou¢enost. Lze odlisit periferni pihrani¢ni
prostory Sumavy, Jesenicka, Sluknovského vybézku, Broumovska, zapadniho Krugnohotd, Bilych Karpat a vnitrozemskou
periferii na rozhrani stfednich a jiznich Cech.
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Mapa 6: Prognéza atraktivity tizemi Ceska k roku 2020 (bez zapocteni pFeshraniénich viivii)

Zmény dosazené dokoncenim planovanych zamérti vystavby dalnic a rychlostnich komunikaci spocivaji jen v posileni
atraktivity v mezilehlych polohach koridori podél novych tras R35, R49, novych tisekit D1 na Moravé a D3. Dokonceni
tahd D11/R11 a R35 posili atraktivitu prostoru Hradec Kralové — Pardubice a propoji jej na Moravu. Naproti tomu dokon-
&eni tahu D3/R3 sice posili atraktivitu v prostoru Ceskych Budg&jovic, ale co do vnéjsich vazeb se posili spise orientace
na Linec nezli na vzdalengjsi Prahu.
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Mapa 7: Prognéza atraktivity iizemi Ceska k roku 2020 se zapoctenim pieshranicnich vlivii (,,tiplné otevieni hranic*)
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Pti zapocCteni vlivu ,,iplného otevieni* hranice se vyhledové zvysi atraktivita jihomoravského pohranici vlivem blizkosti
Vidn¢, Ostravska vlivem hornoslezské aglomerace s jadrem Katovic a Krakova, a téz se posili vliv Drazd’an na severo-
Ceské pohrani¢i v oblasti Usti nad Labem. Zvysi se atraktivita v koridorech R3 v jiznich Cechach pfi rakouské hranici
a v mens$i mife i podél silnice /27 na Klatovsku. Vliv ,,aplného otevieni“ hranice na atraktivitu periferii ale bude s vy-
jimkou koridoru R3 v jiznich Cechach jen minimalni. Napiiklad posileni atraktivity v koridoru D5 zapadné od Plzn&
je v dusledku absence vétSich center na bavorské strané minimalni. Zvyseni atraktivity je tedy podminéno dostupnosti
vyznamnych center za hranici.

Pro kazdodenni dojizd’ku za praci, vzdélanim ¢i vybavenim je aplikace 72minutového ¢asového limitu pro jednu cestu
z normativniho hlediska zajisté tézko pfijatelna. Proto byla alternativné modelovana atraktivita zemi téz pro horni ¢asovy
limit dostupnosti 30 minut. Tficetiminutova ¢asova dostupnost odpovida cca 80 % ochoté k denni dojizd’ce vysledované
z analyzy dojizd’kovych vztahl za praci mezi obcemi ze s¢itani lidu 2001 (viz graf 1).

Mapa 8: Atraktivita tizemi Ceska k roku 2008/2009 pro kaidodenni dojitd’ku (bez zapocteni pieshraniénich vliviy)

Pii uplatnéni tricetiminutového ¢asového limitu se vyrazné vydéluji atrakéni izemi hlavnich center, zejména Prahy a ve dru-
hém sledu Brna a Ostravy jako metropolitnich center. Kolem regionalnich center jsou takto ziejm¢ ohranicena atrakcni
uzemi Plzné€, Olomouce / Pferova / Prosté¢jova, Hradce Kralové / Pardubic atd. Protoze ¢as nezbytny pro dojizd’ku indivi-
dudlni automobilovou dopravou do nejvétsich center se vyrazné v modelu prodluzuje umisténim cile do referen¢niho bodu
obce, ktery je uvnitf mésta, je napfiklad atrakéni zemi Prahy, jehoz atraktivita je nejvétsi, zaroven dost malé. V redlné
situaci mohou vysok4 atraktivita na jedné stran¢ a nevyhovujici podminky pro dostupnost centra na strané druhé vyvolavat
vymistovani pracovist’ a vybaveni na okraj mésta do lepsi dostupnosti pro automobilovou dopravu. Tim se dale zhorSuje
konkurenceschopnost hromadné dopravy, ktera nemiize takto rozptylené cile efektivné obslouzit.

Mezi uzemi s atraktivitou odpovidajici niz§imu regiondlnimu centru se zatazuje téz Jihlavsko a Mladoboleslavsko. Zlepsena
kvalita silnic I. tfidy posiluje i atraktivitu zdzemi subregiondalnich center jako je Pisek — Strakonice, Tabor, Nymburk — Pod¢-
brady — Kolin — Kutna Hora — Caslav, Usti nad Orlici — Svitavy — Zabieh, dolni Pomoravi od Otrokovic po Bieclavsko atd.
Tvary tzemi s vyssi atraktivitou jsou vyrazné deformovany ve prospech koridorti podél délnic a rychlostnich komunikaci,
takze se objevuji ndznaky propojeni mezi prostory Prahy a Liberce, Prahy a Plzn¢, Brna a Jihlavy, Brna a Olomouce / Pie-
rova, Olomouce / Pferova a Zlina. Casové ztraty na izemi nejvétsich mést, pfedeviim Prahy, ale limituji velikost atrakénich
uzemi téchto center, takze fakticky rozsah funkéniho urbanizovaného izemi dany skute¢nymi vztahy pohybu za praci vy-
znamn¢ presahuje atraktivni izemi ovlivnéné tficetiminutovou ¢asovou dostupnosti viici centru.
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Mapa 9: Prognéza atraktivity tizemi Ceska k roku 2020 pro kaidodenni dojizd’ku (bez zapolteni pieshraniénich vliviy)

Realizace znamych zaméri dosazeny stupen atraktivity uzemi vyznamnéji ovlivni pfedev§im v prostorech mimo funkéni
urbanizovana tizemi regionalnich center dalsim posilenim koridort zejména podél tahti R35 ze severnich Cech na Moravu,
D3/R3 v jiznich Cechach a R55 na jizni Moravé. Z atrakénich uzemi regionalnich center bude posileno Ceskobudgjovicko
a sttedomoravsky prostor mezi Olomouci a Zlinem s propojenim na Brno a Ostravu.

4. Zaveéry

4.1 Vyvojové zmény organizace sidelniho systému

Vyvoj organizace sidelniho systému mezi roky 1991 a 2001
lze na zéklad¢ zvolenych ukazateltl shrnout takto:

Ztetelné je jednoznacné posilovani pozice Prahy, resp.
funkéniho méstského regionu Prahy. S vyraznym od-
stupem za Prahou nésleduje Brno a Ostrava. ZvySeni
podilu FMR na celkovém poctu obsazenych pracovnich
mist o vice nez 2,5 procentniho bodu indikuje dominant-
ni ekonomickou pozici metropolitniho regionu hlavniho
mésta v ramei sidelniho systému Cech. Narist pracovni
funkce je mnohem vyraznéjsi nezli u dalsich mést/FMR
vykazujicich zvySeni podilu na sumé obsazenych pra-
covnich mist (Mlada Boleslav, Brno, Olomouc, Ceské
Budgjovice, Liberec).

Dochézi k piesunu dynamiky do funk¢nich regionti vét-
Sich (populacné i pracovné) mést. S jistou mirou zjedno-
duseni lze vyvodit, Ze pozitivni zmény pracovni a obyt-
né pozice, resp. rozlohy pfevazuji prave u vétsich mést.
Vyjimkou z vy$e uvedeného nastinéni vyvojové dyna-
miky je sestupny trend zaznamenany u center a regionti
strukturalné postizenych. Ostrava, Usti nad Labem, Kar-
vind, Kladno, Frydek-Mistek jsou typickymi piiklady
méstskych regionti ekonomického a relativniho popu-
la¢niho utlumu.

Koncentraci aktivit do vétSich center se sit’ pracov-
nich center i funkénich méstskych tzemi v 90. letech
redukovala. Regres postihoval pfedev§im malé centra
na okraji mikroregionti velkych center a FUR na roz-
hrani uzemi kraja.

Snizeni pocétu center 1ze vysvétlit mimo jiné také precho-
dem od extenzivnéjsi prostorové formy (socialistického)
produkéniho systému zaloZeného primarné na industri-
alnich zdrojich k prostorové intenzivnéj$imu a koncent-
rované¢j§imu modelu post-industridlni ekonomiky.

4.2 Atraktivita Gzemi a jeji zmény v dusledku

zlepsSovani silniéni dostupnosti

Modelovani atraktivity uzemi na zaklad¢ kapacity a do-
stupnosti center jednozna¢né potvrzuje vyrazné odstup-
novani atraktivity, které kopiruje pozice téchto hlavnich
center v sidelnim systému.

Dosazeny stav budovani dalnic a rychlostnich komu-
nikaci a zlepSovani parametri silnic 1. tfidy se vyraz-
né projevil posilovanim vlivu hlavnich center zejména
ve sméru novych komunikaci, tedy vzriustem atraktivity
zazemi nejvétsich center a koridort, které je propojuji.
Zmény tedy posilily hierarchicky systém center a rozsi-
fily jeho plisobeni i na hierarchické odstupnovani atrak-
tivity jejich funkénich regioni.
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» Dalsi planovany rozvoj sité dalnic a rychlostnich komu-
nikaci se projevi ristem atraktivity predevsim v korido-
rech mimo urbanizovana uzemi regiondlnich a vyssich
center.

«  Uplné odstranéni viech forem bariérového efektu stat-
nich hranic vyrazn¢ posili atraktivitu pfedevsim v kori-
dorech smétujicich na metropolitni a velka regionalni
centra sousednich zemi (Viden, hornoslezska aglome-
race + Krakov, Linec, v mensi mife Drazd’any a Linec
a jesté méné Rezno), to vie za predpokladu jejich pro-
pojeni s ¢eskou dalni¢ni a rychlostni komunikaéni siti.
Celkové zvyseni atraktivity v disledku uplné integra-
ce do stiedoevropského prostoru vice ovlivni Moravu
a Slezsko nezli Cechy (srovnej téz REPUS 2007).

Pracovni hypotéza o posileni aglomeracnich efekti, rozvo-
jovych os a vazeb mezi vy$§imi centry vyvolané dalnicemi
a rychlostnimi komunikacemi byla v zasadé potvrzena. Uka-
zalo se ale také, Ze pii dosazeni ur¢itého (metropolitniho ¢i
vy§$iho regionalniho) stupné atraktivity se efekt dalSich ta-
kovychto komunikaci jiz projevuje jen malo. Rovnéz tizem-
ni rozsah atrakéniho izemi metropoli a regionalnich center
dalsi dalnice a rychlostni komunikace ovlivni jen malo. Po-
tvrzuje se tim, Ze silni¢ni doprava, zejména individualni, ma
v rozvojovych oblastech prah efektivity a ze v piipad¢ na-

Sich metropolitnich a vyssich regionalnich center jiz tohoto
prahu namnoze doséhla.

Vztah atraktivity Gzemi a regionalizace na trovni (pracov-
nich) mikroregionii miize byt zakladem pro uvahy o moz-
nych formach funkéni kooperace center a jejich FUR

v

v regionalnim popfipadé¢ i nadregionalnim méfitku: od po-

lycentrického kooperac¢niho vztahu mensich center ve ven-
kovském prostoru naptiklad v liniich podél vyznamnych
dopravnich taht, pfes hierarchické funkéni kooperace mezi
centrem a jeho specializovanymi satelity v atraktivnich pro-
storech kolem metropoli a vyznamnych regionalnich center,
az po vznikajici dva nadregionalni prostory — monocentric-
ky v Cechéch a polycentricky na Moravé v nadnarodnim ko-
ridoru Viden — Katovice/Krakov.
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ENGLISH ABSTRACT

Developments in Regionalization and the Impact of Infrastructures on Land Attractiveness in the Czech Republic,
by Karel Maier, Ondiej Muli¢ek and Daniel Franke

A partial outcome of the WD-40-07-1 POLYREG research task for support of polycentric regional development, this
text analyzes the hitherto changes in spatial arrangement and outlines those to be expected. In the opening part, objective
changes in the functional regionalization of the Czech Republic at the level of micro-regions are described. Then, land
attractiveness is commented on as getting crucially important for spatial development and arrangement under the condi-
tions of market economy and individual choice. Also, changes in land attractiveness are predicted through its modelling
as a function of the capacity and accessibility of centres.
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