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Abstrakt:

Predkladand bakalaiska prace se zabyva analyzou celkové dojizd’ky a dojizd’ky za praci do
sttedisek osidleni v ramci JihoCeského kraje a Casovou dostupnosti vymezenych regiont
pomoci individudlni automobilové dopravy. Na zéklad¢ udajii o dojizd'ce ze SLDB 2011 je
sledovana prostorova organizace JihoCeského kraje. Vybér stfedisek pro sociogeografickou
regionalizaci je proveden na zaklad¢ tfi metod — metody geografu L. Sykory, M. Hampla a M.
Halase. Diky aplikaci tfi riznych metod dochazi k eliminaci roztii§téné prostorové struktury a
k eliminaci nejmensich stfedisek. Druha ¢ast analytické kapitoly se zabyva sledovanim ¢asové
dostupnosti ve vymezenych regionech. Analytické casti predchdzi cast teoreticka, ktera se
zabyva teoretickému zpracovani dopravni dostupnosti, dojizd’ky obyvatelstva do zaméstnani a

stanovenim hypotéz. Dalsi kapitola je vénovana metodice prace a zdrojiim dat.



ZELENKOVA, V. (2017): The influence of transport accessibility on commuting to work into
population centres in the South Bohemian region. Bachelor’s thesis. University of South
Bohemia in Ceské Budgjovice, Faculty of Education, Department of Geography, Ceské

Budg¢jovice, 66 s.
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Abstract:

This Bachelor’s thesis analyses the aggregate and job-related commuting rates into population
centres in the South Bohemian region as well as the time accessibility into the selected
regions by car transport. This analysis utilises data from population census 2011 to investigate
the spatial organisation of the South Bohemian region. The selection of the centres for
sociogeographic regionalization is based on the methods of L. Sykora, M. Hampl and M.
Halas. Application of three differing methods results in the elimination of the fragmented
spatial structure as well as the smallest centres from the analysis. The second part of the
analytical chapter deals with the monitoring of time accessibility into selected regions. The
theoretical part, preceeding the analytical section, deals with the theoretical processing of
transport accessibility, job-related commuting and the determination of hypotheses. The next

chapter is devoted to the methodology and data sources.
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1. Uvod a cile prace

Doprava je jednou z lidskych ¢innosti, ktera kazdodenné ovliviiuje Zivot ¢lovéka. Tato
bakalarska prace se bude vénovat dopravni dostupnosti a dojizdce obyvatelstva do
zamé&stnani resp. i celkové. Tyto dva pojmy tvoii jedny ze zakladnich konceptti geografie
témet kazdy z nds, at’ uz je jednd o dojizdku do zaméstnani, Skol ¢i za sluzbami. Je to
nejcastejs$i forma prostorové mobility obyvatelstva, kterd se uskuteciiuje k dosazeni urcitého
cile. Vramci vyvoje dojizdky doslo Kk projevu uréitych specifickych zmén. V obdobi
transformace se projevily nejvétsi zmény, a to vyrazny narust intenzity individudlni
automobilové dopravy, budovani infrastruktury, zvySeni prostorové mobility osob atd.
Dojizd’ka i dostupnost jsou nedilnou soucasti naSeho kazdodenniho Zzivota. Dostupnost
muzeme chapat jako urcity faktor, ktery rozhoduje o tom, jakym smérem a jak intenzivné
bude dojizd’ka probihat. Jinak feceno vzdy budeme uskuteciiovat pohyb tak, abychom

minimalizovali naklady jak ekonomické, tak ¢asové a maximalizovali zisky.

Hlavnim cilem prace je propojeni 2 zakladnich pojml geografie dopravy, tj. dopravni
dostupnosti a dojizd’ky obyvatelstva za praci (popf. celkové dojizd’ky) a sledovani vlivu
dopravni dostupnosti na dojizdku. Nejdfive bylo zapotiebi seznamit se s literaturou o
problematice dopravni dostupnosti, dojizd’ce obyvatel za praci a tématech s tim souvisejicich.
Shrnuti nastudované literatury se objevuje v kapitole 2: Teoreticka vychodiska prace, ktera se
zabyva teoretickym zpracovanim tématu bakalatské prace, a kterd tvoii cenny zaklad pro
vypracovani této prace. Zvoleny postup pii tvorbé je nasledné reflektovan v kapitole 3:

Metodika prace a zdroje dat, kterd se vénuje metodickému postupu a zdrojim dat.

Dil¢im cilem prace je vymezeni hlavnich stfedisek osidleni v ramci JihocCeského kraje a
nasledné provedeni regionalizace na zéklad¢ celkové dojizd’ky a dojizd'ky do zaméstnani.
Dals8im dil¢im cilem je v ramci vymezenych spadovych regiont sledovat dopravni dostupnost
na urovni jednotlivych obci za doprovodu vizualizace v prostredi geografického informaé¢niho
systému. Jednd se o Casovou dostupnost individualni automobilovou dopravou, kterd je
v soucasné dobé velmi intenzivni. Poslednim dil¢im cilem je zhodnoceni regionalizace a
Casové dopravni dostupnosti, vlivu casové dostupnosti na dojizdku a posléze grafické

vyjadieni vysledkl bakalatské prace.



2. Teoreticka vychodiska prace

Tato kapitola se vénuje teoretickému zpracovani dopravni dostupnosti a dojizd’ky
obyvatelstva do zaméstnani. Teoretickd vychodiska prace tvoii dilezity podklad pro
vypracovani analyzy. Je zde diskutovana ptredevsim definice dopravni dostupnosti, hodnoceni
dopravni dostupnosti a moznosti kartografického zobrazeni. Déle je zde probirana dojizd’ka
obyvatelstva do zamé&stnani jako forma prostorové mobility, zptisoby vyuziti a v neposledni

rad¢ také regionalizace.

2.1  Definice dopravni dostupnosti

Dopravni dostupnost je jednim ze zdkladnich konceptli geografie dopravy. Zaroven mizeme
tento pojem zatradit mezi nejhlife definovatelné v huménni geografii. Mizeme se setkat
S riznymi definicemi a piistupy. Dostupnost si miizeme piedstavit jako vlastnost mista, ktera
je vyjadiena jako snadnost, s niz miizeme dosahnout tohoto mista z mist ostatnich. (Michniak
2003). Michniak (2002) vymezuje zékladni prvky dopravni dostupnosti, jimiz jsou subjekt
dostupnosti (osoba ¢i skupina osob urcitého tizemi), objekt dostupnosti (cile, piileZitosti, které
chceme dosahnout) a transportni prvek (spojeni mezi subjektem a objektem). Morris et al.
(1978) definuje dostupnost podobné jako Daniel Michniak ve svém ¢lanku Dostupnost’
okresnych miest na Slovensku, tj. jako lehkost, s kterou mizeme dosdhnout stanoveny cil

Z daného mista s vyuzitim n€kterého dopravniho systému.

Mezi dalsi definice patii také chapani dostupnosti jako pfijateln¢ho usili a namahy k dosazeni
urcitého cile (de Jong, Ritsema 1999). Dale Shen (1998) vymezuje dostupnost jako miru sily
a rozsahu geografickych vztahli mezi obyvateli a jejich socio-ekonomickymi aktivitami.
Rodrigue et al. (2006) chape dostupnost jako miru schopnosti mista dosahnout mist jinych.
Vsechna mista maji ur€itou miru dostupnosti, ale nékterd maji mensi a néktera naopak vetsi.
Vznikaji nerovnosti na zakladé polohy, a to hlavné ve vztahu k dopravni infrastruktufe, ktera
pusobi jako faktor podpory mobility. Druhou pfi€inou je vzdalenost, kterd je odvozena od
konektivity mezi 2 misty. To v ramci dopravy znamena, Ze mista s vétSi akcesibilitou jsou
vniména jako cenné€j$i neZ ostatni. Také poukazuje na to, Ze dostupnost je pfimym vyrazem
mobility, proto kapacita a uspofadani dopravni infrastruktury hraji klicovou roli pfi zjistovani
dostupnosti. Hansen (1959) formuluje definici dostupnosti jako potencial piilezitosti pro
interakci v prostoru a také jako miru intenzity moznosti vzniku interakce. Jinymi slovy by se

dalo fici, Ze neni dileZité, co ¢lovek de€la, ale co by mohl délat. V navaznosti vznikl 1 pojem



osobni dostupnost, ktery miizeme chapat jako pocet moznych piilezitosti (aktivit) v urcitém
okruhu od ¢loveka, vazeny jejich vzdalenosti (Hudecek, Piro 2011). Dopravni dostupnost je
urcity ukazatel, ktery na zakladé ptistupnosti nebo dosazitelnosti daného objektu k ostatnim
objektim uréuje jeho postaveni v ramci dané prostorové struktury (Kusendova 1996, cit.

v Horak a kol. 2008, s. 2).

2.2  Hodnoceni dopravni dostupnosti

K hodnoceni dopravni dostupnosti se vyuzivaji riizné miry dostupnosti a také se vyznamné
uplatnuje teorie grafil, ktera vychazi z analyz dopravni sité. Tato teorie spociva v prevedeni
slozité¢ realné dopravni sit¢ do zjednodusené podoby, pomoci grafu tvoieného vrcholy a
hranami.

Obr. 1: Teorie grafi — Realna dopravni sit’ (vlevo) vs. dopravni sit’ pfrevedena pomoci teorie

grafi (vpravo)
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O
O

Zdroi: Kraft (2015), vlastni zpracovani

Miry dostupnosti miizeme rozdélit dle Horak a kol. (2008) néasledovné:
1) Metrické miry dopravni dostupnosti

Mira piimé euklidovské dostupnosti nevyzaduje tvorbu grafu, protoze se vyuziva vzdus$na

(euklidovska) vzdalenost, a proto ji 1ze jednoduse vypocitat ze zemépisnych soufadnic danych

mist. Pro stanoveni miry cestni dostupnosti se pouziva vypocet vzdalenosti po trase piesunu.

Cestni vzdalenost se odvozuje z ur¢itého modelu dopravni sité.
2) Casova dostupnost

Casové dostupnost vyjadiuje dobu cestovani z ur¢itétho mista do vSech cili hvézdicovym

zptisobem. Nejlepsi Casovou dostupnost ma poté misto s nejmensi hodnotou casové
dostupnosti. Dusledkem zlepSovani ¢asové dostupnosti, prostiednictvim vyvoje dopravnich
prostiedkli a vystavby nové infrastruktury, je smr$tovani prostoru. Hudecek (2010) také

zminuje pravidlo tzv. konstantniho Casu, které spociva v tom, Ze na cesté stravime pfiblizné



stejnou dobu jako v minulosti, av§ak méni se vzdalenost. Jinak feCeno cestujeme na mnohem
delsi vzdalenosti, ale Casova naroc¢nost cesty se nemeni.
3) Topologicka dostupnost

Ptimé topologickd dostupnost vyuziva teorie grafii a vyjadiuje soucet sousednich uzla

v grafu. Misto s nejvétSim poctem sousednich uzlii ma nejlepsi topologickou dostupnost.

Neptima topologicka dostupnost také vychazi z teorie grafl, avSak vzdalenosti mezi uzly_jsou

dany poctem hran na nejkratS$i cest¢ mezi nimi. Uzel s nejmensi hodnotou ukazatele ma
nejlepsi nepfimou topologickou dostupnost.
4) Cenové miry dostupnosti

Cenové miry dostupnosti jsou zavislé na cen¢ dopravy ¢i na nakladech dopravy. V piipadé

vetejné hromadné dopravy se jedna o cenu jizdného, zatimco v piipadé individualni dopravy
muzeme mluvit o spotfebé pohonnych latek a materialu.
5) Ostatni

Jednoduché miry dostupnosti povazuji vSechny zdroje tokli za rovnocenné. Vazené Casové
dostupnosti rozsituji tyto jednoduché modely o pouziti dalSich ukazateld jako napt. atraktivity
center. Existuji i dalsi formy. S jednou z nich pracuji i autofi S. Kraft a M. Vancura (2008),
kde je kombinovana ¢asova a vzdalenostni dostupnost. Obce majici tuto dostupnost vyssi nez
100 %, maji podprimérnou casovou dostupnost a jejich vzdalenost se v rdmci time-space map
prodluzuje. Naopak obce vykazujici dostupnost nizsi nez 100 %, maji nadpramérnou ¢asovou
dostupnost, a tudiz je vtime-space mapach jejich vzdalenost zkracena (Casoprostorova

konvergence).

2.3 Kartografické zobrazeni dopravni dostupnosti

Dopravni dostupnost je mozné zobrazovat pomoci riznych kartografickych metod. Nejcastéji
vyuZivand metoda byvd metody kartogramu. Vyhodou tohoto zobrazeni je piehlednost,
jednoduchost a nazornost. AvSak nevyhodou byvéa kartografickd nespravnost pouziti této
metody, tj. zobrazovani bodovych ¢i liniovych prvkd. Tato metoda je nejvhodnéjsi pro

zobrazeni men§iho izemi napf. na trovni obci (Krizan, Guriak 2008).

Pouziva se také metoda liniovych Car, konkrétné diagramovych car, které spojuji sledované
uzly a vyjadiuji ukazatel dostupnosti pomoci tloustky cary. Mezi dal$i pouzivané liniové
metody patii vektorové kartodiagramy (dosahové ¢i souctoveé), jejichz vyhodou je hlavné
nazornost, ale na druhou stranu je zde znacné pocetné omezen rozsah souboru, a to hlavné

z divodu ptehlednosti. Hodnotu dopravni dostupnosti ukazuje smér a délka vektoru.
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Liniovou zobrazovaci metodou je i1 stuhovy kartodiagram, kterym lze zobrazit jak kvantitu,
tak kvalitu, smér i dynamiku. Pfednosti tohoto zobrazeni je hlavné v¢Etsi variabilita zahrnujici
rizné subtypy a zobrazeni presné trasy (Krizan, Guriak 2008). Problematické je zobrazovani
hustych dopravnich siti s rtiznou intenzitou dopravy (Podhorsky 2002(a), 2002(b), cit. v
Krizan, Gurnak 2008).

Tretim zptisobem kartografického zobrazeni je bodova metoda, ktera dle Krizana a Guridka
(2008) nejvice odpovidd pravidlim zobrazovani dostupnosti. Nejveétsi nevyhodou je mensi
nazornost, dale pak rozliSitelnost bodovych znakl, meéfitko a nerovhomérné rozmisténi
bodovych znaki pfti velikostné heterogennich celkti. Z hlediska zobrazovaci schopnosti 1ze

bodovou metody srovnat s metodou kartogramu.

Dal$im moznym zplisobem je zobrazeni pomoci izochor. Izochory jsou konstantni linie
métené z pocatecniho uzlu do cilového uzlu, ¢i naopak. Plochy izolinii jsou ohrani¢eny ¢asem
nebo vzdalenosti. Tento zpisob zobrazeni je velmi nazorny, ale také naro¢ny (Brainard,
Lovett, Bateman 1997). Velkou pfednosti je také to, Ze ukazatel dostupnosti neni aplikovany
na hranice administrativniho ¢lenéni, ale je vztazeni na redlny terén. Zaporem vsak zistava

rozsahlost a detailnost databazi (Krizan, Gurnak 2008).

Kraft a Vancura (2008) uvadi, Ze pro zobrazeni vztahii dvou a vice mist zalozenych na Casové
dostupnosti je vhodné pouzit tzv. asoprostorové mapy. Podstatou ¢asoprostorovych map je
relativita umisténi v prostoru a vzdélenosti jednotlivych lokalit. Vysledkem je deformace
obrazu puvodni mapy, protoZe vzdalenosti v map¢ neodpovidaji skutecnym vzdalenostem, ale
¢asové dostupnosti (rychlosti pohybu mezi lokalitami). S time-space mapovani je také spjat
tzv. koncept ¢asoprostorové komprese (smrst'ovani prostoru v disledku zlepSujici se casové
dostupnosti) a casoprostorové divergence (relativni vzdalovani v dusledku Spatné Casové

dostupnosti.

2.4  Vyuziti dopravni dostupnosti

Dopravni dostupnost mtize byt indikatorem naslednych zmén ve zlepSeni infrastruktury, které
je vétsinou spojovano s ekonomickym a regionalnim rozvojem. Hudecek (2010) ovSem uvadi,
ze hodnotit dopady zmén v dostupnosti je znacn¢ obtizné, protoze doprava je dynamicky jev a
je obtizné rozlisit, jaka zména vznikla v disledku dopravy a jaka ne. Naptiklad zlepseni

dostupnosti pomoci vystavby nové dalnice mize mit rizné dopady, jak kladné (vytvoteni
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novych pracovnich mist, ,,pfiblizeni® mist), tak zaporné (pokles atraktivity tizemi) (Wachs
1995, cit. v Hudecek 2010). Avsak vystavba a zlepSeni dopravni dostupnosti nemusi mit za
nasledek regionalni rozvoj v perifernich oblastech, ale je nutna dalS$i podpora napf.
politickymi nastroji, jak uvadi Hudecek (2010). Na zaklad¢ dostupnosti je mozné provést také

regionalizaci, kde je spadovost ur¢ovana na zakladé poctu spoju.

2.5  Dojizd’ka obyvatelstva za praci jako forma prostorové mobility

Dojizd’ka obyvatel za praci tvofi vyznamnou slozku prostorové mobility obyvatelstva. Podle
vetsiny autortl je dojizd’ka definovana jako pohyb obyvatel pies administrativni hranice obce.
To také doklada definice Johnstona et al. (2009). Dojizd’ka je zde oznaCovana za denn¢ se
opakujici cestu z trvalého mista bydlisté do stalého mista zaméstnani. Za dojizdéjiciho je
obecné povazovan kazdy pracujici, ktery pii cest¢ do zaméstnani prekracuje hranici obce.
Pravé na tomto zakladé také eviduje Geské statistika dojizd’ku do zaméstnani (Cekal 2006).
JureCek (1967) uvadi, ze dojizd’kou jsou oznacovany kratké periodické presuny obyvatel,
které nejsou spojeny se zménou trvalého bydlisté. Pfi¢inou mobility, tudiz i dojizd’ky za praci,
je nerovnomérné rozmisténi aktivit, za nimiz je nutné dojizdét. V piipadé dojizd’ky do
zaméstnani se jednd o nerovnomérné rozmisténi pracovnich pfileZitosti a ekonomicky

aktivniho obyvatelstva (Rehak 1988).

Podle Cekala (2006) miizeme dojizd’ku &lenit na denni a nedenni. Nedenni dojizdka je, ve
srovnani s denni dojizd’kou, kvalitativné odliSny typ geografické mobility, kde nartista
pfepravni vzdélenost a snizuje se frekvence pohybu. Muze se jednat napiiklad o pohyb
Z mista trvalého bydlist¢ do mista pfechodného bydlisté. S rostouci vzdalenosti nardsta podil

nedenni dojiZzd’ky na tkor denni.

Prostorova mobilita nabyva riiznych forem. Lze rozliSit pohyby relativné vratné, které nejsou
spojeny se zménou trvalého bydlisté a relativné nevratné, kde je nutnosti zména trvalého
bydlisté. Dojizd’ka do zaméstnani se samoziejmé fadi mezi pohyby relativné vratné, jinak

zaméstnani, ktera je v porovnani s ostatnimi nejéetnéjsi (CSU 2004a).
Dle Ceského statistického ufadu (2004) mé dojizd’ka uzkou souvislost se sidelni strukturou.
Tato souvislost v poslednich letech nabira na vyznamu. Lze ji pozorovat na malych obcich,

kde je velmi intenzivni vyjizdka do obci populacné vétsich, které zajistuji pracovni
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prilezitosti. ZvysSuje se tedy intenzita a objem pohybu mezi mésty a dochéazi k funkénimu
projevujici se napiiklad v pfesunu pracovnich ptilezitosti z vnitiniho mésta na periferni ¢asti
mésta ¢1 az za jeho administrativni hranice. Tato forma je typickd napt. pro logistické
podniky, které jsou prostorové naro¢né nebo také pro prumysl, ktery méa vétsi dopad na
zivotni prostfedi. Oufedni¢ek a Sykora (2002) navic zminuji, ze v poslednich deseti letech
ubyva pocet obyvatel v méstskych centrech a jadrech a naopak se obyvatelé¢ st¢huji do
priméstskych ¢asti, které jsou intenzivné spojeny dopravou, a tudiz dojizd’kou praveé do
centra. Dojizd’ka je tedy proces vztahové-integracni, podilejici se na formovani funkcéné

prostorovych vazeb sidelni struktury.

2.6  Zmény v dojizd’ce obyvatel za praci po roce 1989

Dojizd’ka za praci se s postupem ¢asu méni. V roce 1961 se ucastnilo dojizd’ky do zaméstnani
42,8% obyvatel, z nichz 88% obyvatel dojizdélo denné¢ (Jureéek 1967). Po roce 1989
dochazi k volnému pohybu pracovnich sil a knarGstu prostorové mobility obyvatel
v disledku rychlého rozvoje vyrobnich sil. V obdobi transformace dochazi k poklesu vefejné
dopravy. NarGst mobility lze zaznamenat hlavné v dramaticky rostoucim vyznamu
individudlni automobilové dopravy, kterd nabizi komfort, Usporu ¢asu a vétSi rychlost.
Individualni automobilova doprava konkuruje vefejné piedevsim V piepravé typu door-to-
door. To spociva v cestovani z bodu A do bodu B bez vynalozeni jakéhokoliv usili k cesté na
zastavku Ci ze zastavky (Kraft, Blazek 2010). V 90. letech 20. stoleti bylo uskute¢néno
nékolik zakrokl pro zlepSeni infrastruktury — budovani dalnic, tuneli, narovnani dopravnich
cest (Hudecek 2010). K vétsi automobilizaci ptispéla i zména piedpist v roce 1997, ktera
umoznila vys$Si maximalni rychlost na dalnicich a rychlostnich komunikaci. Vyjizd’ka za praci
rostla. Dikazem je, ze vroce 2001 vyjizdélo za praci pres hranice obce vice nez 36%
zaméstnanych (narast o 3% vzhledem k roku 1991). Diivodem ¢asteéného nartstu je i fakt, ze
b&hem poslednich censii vzniklo v CR nad 500 vétsinou velmi malych obci a sidelni struktura

CR je znaéné rozdrobena (CSU 2004d).

Cesky statisticky ufad (2004d) uvadi v nize pfilozené tabulce piehledné zpracované
nejvyznamnéjsi vlivy, které piisobili na objem a intenzitu dojizd’ky mezi lety 1991 — 2001.
Z nichz jako nejdulezitéjsi pozitivné pusobici faktory na dojizd’ku autorka shledava rozvoj
automobilizace a infrastruktury, zapocteni pracujicich cizincli s dlouhodobym pobytem,

atraktivni pracovni mista v atraktivnich regionech nebo pokles porodnosti, ktery se promita
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do dojizd’ky tim, Ze je mén¢ zen na mateiské dovolené, a diky tomu miize vice zen dojizdét

do zaméstnani.

Tab. 1: Piehled vyznamnych vlivii piisobicich na objem dojizd’ky a jeji zmény v ramci CR mezi

lety 1991 — 2001

Typy Pravdépodobny smér vysledného plisobeni nejvyznamnéjsich faktorti v ramci CR v 90. letech
faktord objem dojizdky zvy3uji (+) objem dojizdky snizuji (-)
DOJIZDKA ZA PRACI
iU Zapocteni pracujicich cizinct s dlouhodobym pobytem Nezapocdteni osob na rodi¢ovské dovolené
6 (50 az 60 tis.) (témér 150 tis.)
E % Rozpad a slu¢ovani obci (25 az 27 tis.) ZvySeni nedopoctu obyvatel pfi s€itani (50 az 60 tis.)
'<£ > Rozdilné posuzovani pfedchoziho zaméstnani u vojaka, Narust poctu odpovédi s nezjisténym mistem pracovisté
(2 zejména v zakladni sluzb&" (v roce 2001 jich bylo témé&F 150 tis.)?
Nabidka novych pracovnich mist v atraktivnich Ztrata pracovnich mist v oblastech dfive silné koncentro-
regionech (zazemi mést, v blizkosti dopravnich vané prlimyslové i zemédélské vyroby, vyrazny nardst
koridoru, podél hranic), celkové vétsi diference nezaméstnanosti, regionalné velmi diferencovany,
mezd mezi regiony v CR - 350 tis.®)
Rust poétu osob dlouhodobé Zijicich Rozvoj malého a stfedniho podnikani s provozovnami
mimo misto trvalého bydlisté v mistd trvalého bydlists”
% Vstup silnych populaénich ro&niki (70. léta) na trh prace®
Z Pokles poctu Zen na fadné mateiské dovolené
z vlivem nizsi porodnosti (vliv na dojizdku: 10 az 20 tis.)
‘ﬁ ZlepSeni dopravni infrastruktury v nékterych ZhorSeni dopravni infrastruktury
x regionech (dalnice, koridory) v nékterych (perifernich) regionech
Rozvoj automobilizace na venkové, "svazeni" Redukce spojli vefejné dopravy na venkové
zaméstnancu, pfip. finanéni kompenzace nakladu (zejména Zelezni¢ni), rast nakladl
dojizdéni nékterymi zaméstnavateli (asovych i finanénich) na dojizdku
Omezeni objemu meziregionalni (pracovni) migrace‘”
Subjektivni faktory® Subjektivni faktory®

Zdroj: CSU (2004d), Dojizd’ka za praci a do $kol v Padubickém kraji (na zakladé vysledk®
SLDB) - 2001

Mezi roky 1991 a 2001 dochazi ke zméné spadu u témét 15% vSech uzemnich jednotek.
Posiluje se také ptisobnost hierarchicky nejvyssich center. Nejvétsi posuny orientace probéhly
ve prospéch Prahy na ukor stiedisek mikroregionalnich. Mezoregiondlni stfediska ve vétSing
pifipadii Zadné zmény nepocitovali, protoZe jejich ztraty ve prospéch Prahy byly
kompenzovany z mikroregionalnich stfedisek. T¢émito zménami doSlo k upevnéni a k
zjednoduseni hierarchické organizace, nebot’ byla oslabena pozice mikroregionalni tirovné 2.
stupné a téméef vymizela mezoregiondlni uroven 2. stupné. Tyto zmény probchly velmi
dynamicky, a to i diky rychlému vyvoji v transforma¢nim obdobi, proto je pravdépodobné

nasledné oslabeni dynamiky v del$im ¢asovém horizontu (Hampl 2004).

2.7  Vyznam a vyuZiti dojizd’ky za praci

Jedna se o vyznamny regiondlni proces, ktery ma velky podil na formovani vazeb v sidelnim
systému. Pro védy je tento proces cenny, protoze je jednoznacny. Jde pouze o 1 vychozi a 1
cilové misto. Vyhodné také je, ze se tohoto procesu ucastni velka ¢ast obyvatelstva (je

reprezentativni) a je dobfe statisticky ukotven, nebot’ Ceskd statistika poskytuje relativné
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pifesna a uzemné podrobna data (Bastova a kol. 2005). VsSeobecné dochazi k zvySeni
intenzity dojizd’ky za praci. V sou€asnosti mtizeme mluvit o necelych 40 % obyvatel, kteti
nezaméstnanosti, mizeme mluvit o ristu ekonomického vyznamu. Posiluje 1 integracni
funkce pohybu za praci, a to 1 na vysSich fadech regionalizace (Hampl 2005). Zejména se
jedna o hojny rozsah nedenni dojizd’ky, ktera do jisté miry nahrazuje migracni pohyby (Kraft,
Vancura 2011). Diky nahrazeni migrace dojizd’kou dochéazi k propojovani jednotlivych
sttedisek a zvlasté pak stiediska a jeho zadzemi. Ve shrnuti statisticky dobie podchycena
dojizd’ka je zejména vyuZzivana pro zachyceni vztahu centra a jeho zdzemi, intenzity tohoto
vztahu a v neposledni fad¢ pro vymezeni hranic spadovych tizemi. Také se vyuziva v oblasti
uzemniho pladnovani, pii planovani dopravy, rozmisténi bytové zastavby, kapacit vetejného

obchodu, stravovani a riznych sluzeb (Jureéek 1967)

2.8  Vymezovani stiredisek a jejich spadovych regiont

Jiz mnoho autort se zabyvalo vymezenim stfedisek a tvorbé jejich spadovych regionti. Proto
také existuji rizné pfistupy a metody. Nékteré z nich budou piedstaveny V nésledujicich

podkapitolach.

Region piedstavuje jeden ze zakladnich konceptd geografie, protoze vychazi z charakteru
nejobecnéj$iho objektu studia geografie, ze samotné planety Zemé (Klapka 2008). Johnston
et al. (2009) definuje region jako oblast nebo zonu neurcité velikosti na povrchu Zemé, jejiz
rozmanité prvky tvoii funkéni sdruzeni. Region byl predmétem mnohych vyzkumt, kde
zaveérem bylo, ze regiony jsou zaloZeny na spolecensky ustanovené generalizaci, a ze jejich

vymezeni je formovano ¢lovékem.

V Ceské republice neexistuje oficialni definice pro funkéni méstsky region, a proto je
vymezen na zéklad€é intenzivni dojizdky do center osidleni. Funkéni méstsky region
predstavuje uzemi centra osidleni a té Casti zazemi, které je s centrem propojeno intenzivnimi
funkénimi vazbami, neboli dojizdkou (Maier a kol. 2007). Se vzdalenosti od centra klesa
intenzita vazeb. Vztah vzdalenosti a intenzity funkénich vazeb mezi centrem osidleni a jeho
zazemim zachycuje tzv. distance-decay efekt, ktery tika, Ze s rostouci vzdalenosti od centra

klesd intenzita a provazanost vazeb, neboli klesa intenzita dojizd’ky.
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Diky rozdilnosti jednotlivych vztahli a vazeb rozliSujeme fadovostni urovné socialné
geografickych regionti. Hampl (1987) vytyc¢il ¢tyfi zakladni Girovné socidlné geografickych
regionti v podminkach CSR:
Subregiony jsou relativné nekomplexni uzemni celky, ve kterych jsou piedevS§im
uzavieny vztahy mezi bydli§tém a nékterymi zakladnimi sluzbami. Casteéné nebo
nedostate¢né jsou zde uzavieny obsluzné vztahy a jen vyjimecné vztahy pracovni.

Subregiony lze povazovat za spadova uzemi stiedisek osidleni mistniho vyznamu.

Mikroregiony jsou tuzemni celky s relativné uzavienymi nejintenzivnéjSimi
regionalnimi procesy — dojizdkou za praci a za zdkladnimi sluzbami. Vykazuji
relativné nejvyssi integritu. Presto jsou znaéné diferencované, a proto se vyvinuly 2
stupn¢ mikroregiont. Za mikroregiony 1. stupné mizeme povazovat spadova Gzemi
stiedisek osidleni obvodniho vyznamu a za mikroregiony 2. stupné€ okresy. Prostorova

organizace ma az na vyjimky formu nodalni — tj. vztahy stfedisko — zazemi.

Mezoregiony tvoii uzemn¢ rozsahlé jednotky, jejichz integrita je vazana na prostorové
vztahy jen Castené a jejichZz prostorovd organizace mé jen z ¢asti nodalni formu,
protoze zde prevazuji vztahy mezi silnymi a vzéjemné propojenymi centry. Jedna se o

vztahy nedenni dojizd’ky za praci nebo migrace obyvatelstva.

Makroregion tvoii celé tizemi statu.

Sociogeograficka regionalizace zprostfedkovava tadu praktickych funkci, mezi které patii
fidici a koordinacni funkce zamétené na problematiku uzemné spravniho ¢lenéni. UZite¢nost
se projevuje jak ve statni spravé, tak i samospravé. Dle Hampla (2005) je v souéasnosti
mnohem vy$si souhlasnost uzemné¢ administrativniho systému s regionalizaci, nez tomu bylo
Vv systému predeslém. To dokazuji 1 mezoregiondlni centra, kterd se az na vyjimky (Praha a
kraj Vyso€ina) ztotoziluji s vysledky regionalizace. Ne vzdy se administrativné spravni
¢lenéni shoduje s vysledky regionalizace. Nesouhlasnost prameni z potfeby hierarchické
odli$nosti mezi jednotkami riznych urovni Gzemni spravy. Pfirozené formovani regioni je
omezeno napiiklad nutnosti velikostni podobnosti jednotek stejné hierarchie. Administrativni
¢lenéni je vysledkem zmenSeni pfirozenych regionii silnych center ve prospéch umélého
roz$iteni slabSich center. DalSi nesouhlasnosti mlZe byt rozdil mezi spadovosti a

administrativni pfisluSnosti, jehoZ pocatek lze nalézt v transformacnim obdobi, kdy misto
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ucelen¢ho feSeni dochdzelo k uskutecnovani dil¢ich oddélenych zmén. AvsSak hlavnim
problémem Uzemni administrativy je velka Cetnost a uzemni rozdrobenost obci v CR. Pocet

obci v soucasné dobé ¢ini 6258 (Hampl 2005).

2.8.1 Vymezeni pracovnich stfedisek a mikroregioni podle Hampla

Na zékladé¢ Hampla (2005) je dojizdka do zaméstnani dostateCné reprezentativni pro
vymezovani sociogeografickych regionli a pro hierarchické rozliSovani. Dojizd’ka za praci
vykazuje jak vysokou intenzitu, tak i souhlasnost souboru vztahd typu stfedisko — zazemi a
niz§i stfedisko — vyssi stiedisko. Na zakladé tohoto stanovil Hampl (2005) zéasady
sociogeografické regionalizace:
Nejdiive je nutné vymezeni funk¢nich regiont tzv. mikroregiont 1. stupné, které tvori
zakladni stavebni jednotku regionalniho systému a do urcité miry odpovidaji obvodiim
obci III. stupné. Pro vymezeni slouzi kritérium pfevlddajictho sméru pracovni
dojizd’ky z obci do vybranych stfedisek. Tim mtize byt pouze mésto, které si vytvari
zazemi resp. cely region. Dojizdka do zaméstnani je nejintenzivnéjsi forma
prostorové mobility, a proto se poziva ke stanoveni méfitkové nejnizsich funkcnich
sociogeografickych jednotek. Ze stejného dlivodu je mozné pouzit princip
skladebnosti mikroregionti 1. stupné do vyssich celki a princip nejvétsiho spadu.
Na vyssich trovnich jsou nejvyznamnéjsi vztahy mezi stfedisky. Seskupovani
mikroregioni do vysSich celkl se déje podle nejsilnégjsitho sméru celkové vyjizdky
z nizsich stfedisek do stfedisek vysSich. Efektem kritéria je vytvofeni vicestupnoveé
hierarchie stfedisek, ktera vede k vymezeni dil¢ich urovni. Vymezujeme turoven
mikroregionu 2. stupn¢ (koresponduji s okresy z roku 1960 a maji alespon 40 tisic
obyvatel), mezoregionu a makroregionu. Posledni jmenovany zastfeSuje celé tizemi

Ceské republiky.

Poslednim bodem je dodrZeni 2 zéasad. Prvni zdsadou je Uzemni celistvost. Jde o
vy$$i. Druhd zasada tkvi v dostate¢né velikost regionu a zadzemi stfediska. Minimalni
velikost regionu je 15 tisic obyvatel, minimélni velikost zdzemi stfediska poté tvoii
alespon 5 tisic obyvatel. Hampl (2005) rozliSuje stfediska s CasteCnou
mikroregiondlni funkci, které dale Cleni na stfediska subregiondlni typu A a typu B.
Subregionalni stfedisko typu A spliuje velikostni kritérium pro regiony, avSak

velikost zazemi ¢ini pouze 2500 — 4999 obyvatel. Subregionalni stfediska typu B
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naopak nespliuji kritérium pro region, ktery v tomto piipadé¢ ma pouze 10 000- 14 999
obyvatel, ale velikost zdzemi vyhovuje velikostni podmince.

Tab. 2: Hierarchické kategorie regionalnich stir‘edisek

1991 2001 1991 2001
Makroregionalni 1 1 1 1
Mezoregionalni 2. stupné 2 0 3 1
Mezoregionalni 1. stupné 9 11 12 12
Mikroregionalni 2. stupné 62 58 74 70
Mikroregionalni 1. stupné 74 74 148 144
Subregionalni typu A 8 6 156 150
Subregionalni typu B 14 15 170 165

Zdroj dat: Hampl (2005), vlastni zpracovani

Mapa ¢. 1: Sociogeograficka regionalizace Jiho¢eského kraje v roce 2011 podle metody Hampla

SOCIOGEOGRAFICKA REGIONALIZACE JIHOCESKEHO KRAJE V ROCE 2011 PODLE METODY HAMPLA

Regionalni stiediska

O mezoregionalni stfedisko

Spadovost uzemi
\:\ spadova uzemi stiedisek Jihoteského kraje
1/ spadova tzemi stredisek piilehlych kraju

D hranice Jihoteského kraje

Vlasta Zelenkova, Ceské Budéjovice,14.10.2016, S-JTSK, ArcCR500
Zdroj: HAMPL, M., MARADA, M. (2015): Sociogeograficka regionalizace
Ceska. Geografie, 120, &. 3, s. 397 - 421

2.8.2 Vymezeni pracovnich stiedisek a mikroregioni podle Halase

Hal4dsova metoda regionalizace je zalozena na dojizdce do zaméstnani a Skol, neboli na
celkové dojizd'ce. Pro stanoveni stfedisek jsou zvolena relativné volnd kritéria, protoze

Haldsova metoda spoc¢iva ve vymezeni regiont na co nejnizsi irovni, na urovni mikroregioni.
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(Halas a kol. 2010). Stiedisko je vymezeno jako sidlo, ke kterému spaduji alespon 4 dalsi
obce, tudiz nodalni region tvoii nejméné 5 obci. Zamérem je vytvoreni ptirozeného rozdéleni

prostoru (Kladivo, Roubinek, Halas 2010).

Po uplatnéni této podminky vznikne velmi roztfisténa a disproporcni struktura ve vymezeni
regiontl, ktera musi projit nutnou Upravou tak, aby byl zachovéan princip kontinuity. Prvni
uprava nastava v ptipadé€, jestlize spadova oblast zahrnuje nejvyse 4 obce, jejichz hlavni
proud sméfuje mimo centrum, poté je podiizena regionu, jehoz je podmnozinou (Obr.3a). Ve
druhém pftipadu je seskupeni 4 obci situovano na pomezi 2 spadovych regiont a rozhoduje se
na zakladé druhého ¢i nasledujiciho nejsilnéjsiho dojizd’kového proudu (Obr. 3b) (Halés a
kol. 2010).

Obr. 2: Pfiirazeni obci k centrim v pripadé diskontinuity regionu

Zdroj: Halas, Kladivo, Simac¢ek, Mintalova (2010), vlastni zpracovéni

Halas, Roubinek a Kladivo (2010) se také zabyvali aplikaci topografické verze Reillyho
modelu, znamého jako zékon tzv. maloobchodni gravitace, ktery se ptivodné pouzival pouze
pro spadovost za obchodem. Reilly (1929, cit. v Halas, Klapka 2010, s. 146) uvedl, Ze ,,sila 2
stiedisek vii¢i mezilehlému sidlu je pfimo timérna poctu obyvatel stfedisek a nepfimo umérna
ctverci vzdalenosti mezi stfedisky a mezilehlym sidlem*. Converse (1949) nasledné rozsituje
tento model o bod rovnovéhy, ktery urcuje rozhrani vlivu jednotlivych stfedisek. Thompson

(1966) jako prvni naznacuje moznosti vyuziti tohoto modelu i v jinych prostorovych tématech

(Halas, Klapka 2010). Reillyho model je znam ve tvaru:

My dsp—n _ dgp
— n=

MB_ n ’MA

Ma a Mg...vahy nebo masy dvou srovnavanych stiedisek, kde vétSinou plati, Ze Ma > Mg

das...vzdalenost mezi stiedisky (pii topografické verzi — silni¢ni vzdalenost)

n...vzdalenost od ,,vétsiho* stiediska od tzv. bodu rovnovahy.
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Pomoci vyjadieni bodu rovnovahy mezi centry provedli modelovou regionalizaci. Jako
stiediska dojizd’ky pouzili sidla povéfenych obecnich ufadi. Objevuje se také problém
odmocniny. Druhd odmocnina, ktera je typicka pro spad za maloobchodem, zptsobila to, ze
v ptipad¢ Olomouckého kraje se témét neprojevil vliv center, a proto autofi pouzili az patou
odmocninu. Cim vy3$§i odmocnina, tim se posiluje role stfediska niz§iho fadu.(Kladivo,
Roubinek, Halas, 2010).

Mapa €. 2: Sociogeograficka regionalizace Jihoceského kraje v roce 2001 podle metody Halase

SOCIOGEOGRAFICKA REGIONALIZACE JIHOCESKEHO KRAJE V ROCE 2001
PODLE METODY HALASE

Regionalni strediska

stfediska
Spadovost uzemi
D spadova Uzemi stiedisek Jihoteského kraje
{77/} spadova tzemi stredisek prilehlych kraja
E hranice Jiho&eského kraje

Ceskeé
udéjovice

Vlasta Zelenkova, Ceské Budgjovice,14.10.2016, S-JTSK, ArcCR500
Zdroj: HALAS, M., KLADIVO, P, SIMACEK, P., MINTALOVA, T. (2010): Delimitation of micro-regions
in the Czech republic by nodal relations. Moravian geographical reports, 18, €. 2, s. 16-23.

2.8.3 Vymezovani pracovnich stiedisek a mikroregionii podle Sykory

Tato metoda byla vytvoiena jako odpovéd na vysledky studie ESPON 1.1.1, Potentials for
polycentric development in Europe (2005), ktera v Ceské republice definovala pouze 25
funk¢nich méstskych regiont a neposkytovala dostatecné adekvatni informace o urbannim a

regionalnim systému (Sykora, Mulicek, 2009).

Mulicek a Sykora (2009) ptivodné pracuji se 4 podminkami pro vymezeni stfedisek. Tyto
podminky jsou nasledné redukovany na stavajici 2. Pracovni stiedisko je tudiZz vymezeno jako
obec snejméné 1000 pracovnich mist a zaroven musi byt cilem alesponn 1 nejsilngjsiho

dojizd’kového proudu za praci z nékteré dalSi obce. Pracovni mista jsou zde vypocitana jako
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rozdil ekonomicky aktivnich obyvatel a nezaméstnanych a nasledny soucet ptedchazejiciho
vysledku se saldem dojizd’ky za praci. V Ceské republice timto zpiisobem vymezili celkem

367 pracovnich stiedisek.

Dale byly nesttediskové obce piifazeny ke stiediskim na zaklad¢€ nejsiln€jsiho dojizd’kového
proudu. Jestlize nejsilnéjsi proud nebyl smérovan do identifikovaného centra ptimo, potom
bylo propojeno se stfediskem nepiimo. Ve vysledku to znamend, Ze jestlize obec A ma
nejsilngjsi dojizd’kovy proud do obce B, pficemz obec B neni stfediskem, ale nejsilnéjSim
proudem dojizd’ky obce B je obce C, potom je obec A piifazena k obci C. Tato metoda vede
K vytvofeni protomikroregiont, které jsou Casto prostorové fragmentovany. To plati hlavné
pro uzemi, které se nachazi mezi 2 velkymi centry (Sykora, Mulicek, 2009). Sykora a
Mulic¢ek (2009) dale stanovili minimalni velikost regionu, ktera ¢ita alespon 6 000 obyvatel,
aby se z malych protomikroregiont vytvofily vétsi a 1épe reflektovali systém dojizd’ky za
praci.

Mapa ¢. 3 a ¢. 4: Sociogeograficka regionalizace Jihoceského kraje v roce 2001 podle metody

Sykory a Srovnani vymezeni stiedisek a regioni podle jednotlivych metod

SOCIOGEOGRAFICKA REGIONALIZACE JIHOCESKEHO KRAJE V ROCE 2001 PODLE METODY SYKORY

Regionalni strediska

stfediska
Spadovost Gzemi
:| spadova uzemi stredisek Jihoceského kraje
/) spadova tzemi stredisek piilehlych kraju
E hranice Jiho&eského kraje

Vlasta Zelenkova, Ceské Budgjovice,14.10.2016, S-JTSK, ArcCR500

Zdroj:SYKORA, L., MULICEK, O. (2009): The micro-regional nature of functional urban
areas (FUAs): lessons from the analysis of Czech urban and regional system. Urban
Research and Practice, 2, pp. 287-307
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METODA PODLE HAMPLA

SROVNANI VYMEZENi STREDISEK A REGIONU
V JIHOCESKEM KRAJI PODLE METOD HAMPLA,

SYKORY A HALASE
Strediska
®  Strediska —r o 11 1 1 T 1]
. 0 20 40 80 km
Regiony
Regiony podle Hampla regiony stfedisek pfilehlych kraju

Regiony podle Sykory D hranice Jihoteského kraje
Regiony podle Halase

Autor: Vlasta Zelenkova, Ceské Budéjovice,15.10.2016, S-JTSK, ArcCR500
Zdroj: HALAS, M., KLADIVO, P., SIMACEK, P., MINTALOVA, T. (2010): Delimitation of micro-regions in the Czech
republic by nodal relations. Moravian geographical reports, 18, €. 2, s, 16-23.
HAMPL, M., MARADA, M. (2015): Ceska 120, &. 3, 5. 397 - 421
SYKORA, L., MULICEK, O. (2009): The micro-regional nature of functional urban areas (FUAs): lessons from
the analysis of Czech urban and regional system. Urban Research and Practice, 2, pp. 287-307

METODA PODLE SYKORY METODA PODLE HALASE

2.10 Hypotézy
Hampl (2004) uvadi, Ze béhem transformace doslo k posileni vlivu hierarchicky nejvyssich
center. Nejvetsi posileni vlivu prob&hlo ve prospéch makroregionalniho stfediska Prahy na
ukor stfedisek mikroregiondlnich, zatimco mezoregionalni stfediska ve vétsing ptipadl zadny
odliv vlivu nepocitovaly, protoZe jejich ztraty ve prospéch Prahy byly kompenzovany
z mikroregionalnich stiedisek. Na tomto zékladé budou mit Ceské Budé&jovice nejvétsi zazemi
v ramci JihoCeského kraje. Konflikt by ale mohl nastat pii sestaveni mezoregionli na uzemi
Jihoceského kraje, kde by do uzemi mohly zasdhnout celkem 3 stfediska — Praha, Plzen a
Jihlava (pokud ji Ize povazovat za mezoregionalni stfedisko). AvSak vezmeme-li v potaz, Ze
Gasova a cestni dostupnost téchto stiedisek z Ceskych Bud&jovic je téméf stejnad a &ini
v pruméru 1 hodinu 51 minut a 142 kilometrt, je mozno dojit k zavéru, ze vliv Jihlavy a Plzné
bude zanedbatelny, protoze nedokazi konkurovat atraktivité¢ Prahy. Jako diskutabilni 1ze vidét
uzemi mikroregionu Dacice, které by mohl pohltit mezoregion Jihlavy, a to hlavné z diivodu
dostupnosti, protoze dostupnost Jihlavy je 50 minut, zatimco Prahy ptes 2 hodiny. Ve shrnuti
autorka ptedpoklada, ze severni Cast JihoCeského kraje bude zahrnuta do mezoregionu Prahy a

nejvychodnéjsi ¢ast JihoCeského kraje do mezoregionu Jihlavy.
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Obr. 3: Schéma ¢asové a cestni dostupnost jednotlivych stiedisek

96km /1:21h
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Ceské Budéjovice

Zdroj : mapy.cz, vlastni zpracovani
Pracovni proudy jsou vyrazem prostorové nerovnovahy Vrozlozeni bydleni a pracovnich
prilezitosti. Podle Mulicka a Sykory (2011) je objem pracovnich proudii umérny velikosti
vychozi a cilové uzemni jednotky a nepfimo imérny vzdéalenosti mezi nimi. S tim souvisi
casova dostupnost stiediska, ktera se odviji od velikosti pracovniho mikroregionu, protoZe
S narustajici vzdalenosti od centra se prodluzuje doba dojizd’ky. Maier, Mulicek a Franke
(2010) uvadi dalsi faktor ovliviiujici dojizd’ku za praci, a to je ochota dojizdét za praci, ktera
vychazi pravé z ¢asové dostupnosti. Vymezuje 4 intervaly — 0-14, 15-29, 30-44, 45 a vice,
pfi¢emzZ za horni hranici ochoty dojizdét povazuje 72 minut, nebot” delsi cas dojizd’ky se tyka
méné nez 5 % dojizdéjicich. Podil ochotnych dojizdet s rostoucim ¢asem samoziejmé klesa.
Proto 1ze predpokladat, ze nejintenzivnéjsi dojizd’ka v JihoCeském kraji bude soustfedéna
radidlné kolem mikroregionalniho stiediska z diivodu dobré casové dostupnosti, a dale lze
také ocekavat vyrazné lep$i primérnou casovou dostupnost stfediska menSich regiont,

z divodu kompaktnosti.
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3. Metodika prace a zpracovani dat

Kapitola Metodika prace a zpracovani dat se zabyva procesem postupu pii praci, ktery vede
k dosazeni vytyCenych cili. Kapitola se déli na 2 podkapitoly. V prvni podkapitole jsou
uvedeny piesné zdroje dat, které byly pouzity jako zdklad pro nésledujici praci. Druhd
subkapitola se uz naopak zabyva samotnou praci. Vysvétluje postup pii vymezeni stredisek a
pii tvorbé mikroregioni. Dochazi zde k objasnéni postupu pii tvorbé modelu cCasové

dostupnosti z pohledu individualni dopravy v jednotlivych mikroregionech.

3.1  Zdroje dat

Jako hlavni data, pro vytvoreni regionalizace, jsou pouzita data Ceského statistického ufadu,
kterd jsou shromazd’ovdna b&hem Scitani lidu, doml a bytd. Tento cenzus se uskuteciiuje
v Ceské republice od roku 1961 v desetiletych intervalech. Pro tuto bakalaiskou praci jsou
pouzita data o dojizd’ce a vyjizd’ce do zaméstnani a Skol ze S¢itani lidu, domt a byta 2011,
ktera se vztahuji k rozhodnému okamziku o ptilnoci z 25. na 26. biezna 2011. Tato data jsou k
dispozici $iroké vefejnosti V tisténé i digitalni podob& v ramci publikace Dojizdka do
zaméstnani a Skol. AvSak tyto data nejsou zcela uplna, protoze zde miZeme najit pouze
dojizd’kové proudy o velikost 10 a vice, a proto nejsou piili§ vhodna. CSU tplnd data
neposkytuje vefejnosti z divodu ochrany osobnich udajii a zkreslenosti dat. Proto jsou vyuzita
podrobna data zinterni databaze Katedry geografie PF JCU. Dale byla vyuzita data
z Integrovaného portalu MPSV - Ministerstva prace a socialnich véci, konkrétné se jedna o
pocet ekonomicky aktivnich obyvatel a pocet nezaméstnanych, které¢ se vztahuji k bfeznu
2011 z divodu Casové souhlasnosti s daty ze SLDB 2011. Data o poctu obyvatel jsou ziskana
z CSU (2011). Informace o rozloze dale poskytuje publikace Statisticky lexikon obci Ceské
republiky 2013, ktery vydava Cesky statisticky tfad ve spolupraci s Ministerstvem vnitra CR,
a vychazi ze spravniho rozdéleni k 1. 1. 2013 a vysledkidl S¢itani lidu, domt a byt k 26.
bfeznu 2011.

Pro samotnou tvorbu jsou tedy nutna data o dojizd’kovych a vyjizdkovych proudech do
zaméstnani a $kol mezi jednotlivymi obcemi, o poctu obyvatel v obcich, 0 rozloze obce a 0
poctu ekonomicky aktivnich obyvatel. Tyto data jsou zjistovana nejen pro tizemi Jiho¢eského
kraje, ale také pro piilehlé izemi JihoCeského kraje, tudiz okresy Klatovy, Plzen-jih, Piibram,

Benesov, Pelhfimov, Jihlava, Ttebi¢, Znojmo.
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Data jsou dale zpracovana ve formé tabulek v programu Microsoft Excel 2010 a nasledné
vizualizovana v programu ArcMap 10.2. Podklad pro tvorbu map tvoii digitalni vektorova
geograficka databaze Ceské republiky ArcCR® 500 (verze 3.3), ktera vznikla kooperaci
ARCDATA PRAHA, s.r.0., Zeméméfického urfadu a Ceského statistického ufadu. Veskeré

zdroje a publikace jsou dostupné Siroké vetejnosti v elektronické podobg.

3.2 Metodika prace
Pro vybér stiedisek jsou pouzity celkem 3 metody — metody podle M. Hampla, L. Sykory a
M. Halase. Za stfedisko bude povazovana ta obec, Ktera je vymezena jako stfedisko na
zakladé alespon 2 metod. Obec, ktera bude vymezena jako stiedisko pouze podle 1 metody,
nebude povazovano za stiedisko. Diky tomu dojde keliminaci roztfisténé struktury a
nevyznamnych (malych) mikroregiond, které nemaji dostate¢nou silu a kde se dojizd’ka
uskuteciiuje napi. v ramci 1 zaméstnavatele, a tudiz nelze stfedisko dojizd’ky povazovat za
plnohodnotné. Odlisnosti od pivodnich metod je, Ze metody vybéru stiediska jsou aplikované

na denni i nedenni dojizd’ku.

Pro vybér stiedisek podle metody M. Hampla je Cerpano ze c¢lanku Sociogeograficka
regionalizace od Hampla a Marady (2015), ktery jiz pracuje s daty ze SLDB 2011, a proto je
vybér stfedisek piejat pravé z tohoto ¢lanku. Odlisnosti od ptedchozich regionalizaci dle M.
Hampla je, Ze se zde zohlediiuje celkova dojizd’ka resp. dojizdka do zaméstnani a Skol.
Mikroregionalni stiedisko je vybrano na zakladé minimalni velikosti zazemi, které musi mit
alespont 5 000 obyvatel a jeho mikroregion tvoti alesponn 15 000 obyvatel. Dale vymezuje
stiediska pfechodného typu: subregionalni stiedisko typu A (velikost zdzemi pouze 2 500 — 4
999 obyvatel, velikost mikroregionu minimalné¢ 15 000 obyvatel) a subregionalni stiedisko
typu B (velikost zazemi 5 000 a vice obyvatel, velikost mikroregionu 10 000 — 14 999
obyvatel). Podle metody L. Sykory je za stiedisko povazovana kazda obec, ktera ma alespon
1 000 pracovnich mist (PM) a je cilem alesponi 1 nejsiln€jsiho dojizd’kového proudu za praci.
Pracovni mista jsou vypocitana jako soucet rozdilu ekonomicky aktivnich obyvatel a
nezaméstnanych se saldem dojizd’ky za praci (Mulic¢ek a Sykora 2009).
PM = (ekonomicky aktivni obyvatelstvo — pocet nezaméstnanych)

+ (pocet dojizdéjicich — pocet vyjizdéjicich)

Podle metody M. Halase a kol. (2010) jsou stfediska vymezena na zakladé spadu alespon 4

dalsich obci a podobné jako M. Hampl (2015) se pracuje s celkovou dojizd’kou. Ve shrnuti to
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znamena, ze stiediska podle metody Hampla jsou pievzata a metoda Sykory a Halase je

aplikovana na data ze SLDB 2011.

Nasleduje pfifazeni nestfediskovych obci K jednotlivym stiediskiim na zakladé nejsilnéjsiho
dojizd’kového spadu, pticemz se pracuje s dojizd’kou celkovou (do zaméstnani a Skol + denni
i nedenni), ale i s dojizd’kou pouze do zaméstnani (opét denni i nedenni). Celkova dojizd’ka
(mysleno ve smyslu denni i nedenni) je pouZzita z divodu komplexnosti a redlné vypovidaci
hodnoté. Ackoliv pracovat i snedenni dojizdkou muze byt mén¢ vhodné z divodu
nadhodnocovani vétsich stiedisek, autorka si nemysli, Ze by to bylo bezvyznamné, protoze i
nedenni dojizd’ka je formou prostorové mobility, chovani v prostoru a utvareni interakci.
Navic zejména nedenni dojizdka do uréité miry nahrazuje migracni pohyby, diky nimz
dochazi k propojovani jednotlivych stfedisek a stfediska a jeho zdzemi (Kraft, Vancura 2011).
Obce, jejichz nejsilngjsi proud smétuje mimo stiedisko dojizd’ky, jsou k centru pfifazena dle
druhého nebo dalsiho nasledujiciho nejsilnéjsiho proudu. Zarovenn musi byt zachovan princip
celistvosti a kontinuity uzemi. Pfi rovnosti 2 a vice dojizd’kovych proudt do 2 a vice stiedisek

je rozhodujicim faktorem vzdalenost a Casova dostupnost konkrétnich center.

Vyjimku v metodice piifazovani obci ke stiediskiim tvoii 2 obce — Nové Pec a Zelnava, které
by byly na zéaklad¢ piedeslé metodiky piifazeny k regionu Prachatic. Na zakladé toho, Ze sila
dojizd’kovych proudl téchto obci do Prachatic je vyrazné€ nizsi nezZ jejich nejsilné€js$i proudy
(Nova Pec 6 — 3,6 x nizsi a Zelnava 2 — 5,5x niz§i), se autorka rozhodla, pfitadit tyto dvé obce
ke stiediskiim metodou Sykory a Mulicka (2009). Tato metoda spociva v neptfimém propojeni
obce se stfediskem pies obec nejsilnéjSiho dojizd’kového proudu. V praxi to znamena, Ze
Nova Pec i Zelnava jsou pfifazeny k regionu Cesky Krumlov, protoZe jejich nejsilngjsi
dojizd’kové proudy smétuji do Horni Plané (NP -22, Z-11), ktera spaduje pravé k Ceskému

Krumlovu.

Po pfifazeni vSech obci ke stiediskiim dochazi k identifikaci zdzemi stfedisek a vytvofeni tzv.
mikroregionti. Dale dochazi k seskupeni mikroregionit do vyssich celkt, tzv. mezoregiond,
které¢ se déje podle nejsiln€jsiho sméru celkové vyjizd’ky z nizSich stfedisek do stfedisek

vyssich (Hampl 2005). Zaroven musi byt opét zachovana tzemni celistvost mezoregiond.

Modelovani dopravni dostupnosti probihd v ramci jednotlivych mikroregionii, které jsou

vytvofeny na zakladé celkové dojizd’ky a dojizdky do zaméstnani. Pro stanoveni Casové
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dostupnosti stiedisek je pouzivan program ArcMap 10.2 a databaze ArcCR 500 verze 3.3. Je
Casové dostupnosti je silniéni sit’ z roku 2016, ktera je ziskana z vySe zminéné databaze.
Zékladem pro vytvoreni casové dostupnosti je stanoveni rychlosti na pozemnich
komunikacich podle tiidy. Pfi stanoveni rychlosti na pozemnich komunikacich se autorka
inspirovala praci geografa Hudecka a kol. (2011), ktery pfi stanovovani pramérnych rychlosti
bere v potaz tfidu silnic, Sifku silnic, stav vozového parku a umisténi komunikace vzhledem
k systému osidleni. Stanovenim pramérnych rychlosti se vénuje i Hordk a kol. (2008), ktery
doporucené primérné rychlosti ziskal od specialisty na dopravni problematiku. Primérné
rychlosti jsou tedy odvozeny na zakladé znalosti kategorie silni¢niho tseku. Vzhledem
k ¢asové naro¢nosti definovani jednotlivych usekt silnic, je pfistoupeno k pouziti jednotné
Klasifikace silnic, ktera vychazi z rozdéleni podle tfidy silnic. Na zakladé odlisné stanovenych
praumérnych rychlosti jednotlivymi autory Se autorka rozhodla stanovit primérné rychlosti
podle nasledujiciho vzorce:

(L8 e
2

v =

v... rychlost v km/h,

I...rychlost v intravilanu v km/h podle Hudecka a kol. (2011),
E...rychlost v extravilanu v km/h podle Hudecka a kol. (2011),
H...rychlost v km/h podle Horaka a kol. (2008).

Hodnota 1 je pouzita, protoze 1% tzemi JihoCeského kraje tvoti zastavéné plochy (99 — 99 %
ostatni plochy). Pro tfidu silnic ,,Neuvedeno® je primérna rychlost zvolena intuitivné a je
stanovena na 35 km/h. Hodnoty primérnych rychlosti neovliviiuji pouze faktory zohlednéné
Hudec¢kem a kol. (2011) a Horakem a kol. (2008). Vystupuji zde nicméné dalsi atributy
ovliviiujici primérnou rychlost: ro¢ni obdobi, denni doba, stav komunikace, intenzita a
plynulost provozu ¢i nehodovost. Tyto atributy Ize jen téZzce hodnotit exaktnim zptisobem.
Jediné co miizeme cCasteCn¢ zohlednit je nehodovost na jednotlivych tfidich komunikaci.
Jednoznacné€ nejvétsi nehodovost je na silnicich 1. tfidy. V roce 2015 zde bylo zptsobeno 14
605 nehod a 254 Gmrti. Nejmensi nehodovost je naopak na dalnicich. To je také zohlednéno

pfi zaokrouhleni vysledné primérné rychlosti na jednotlivych tfidach (viz Tab. 3)
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Tab. 3: Klasifikace pozemnich komunikaci podle rychlosti

Trida Hudeé.ek alall (20%‘1) H?(roallf a Nehody |Usmrceni| Rychlost v
Intravilan | Extravilan (2008) 2015 2015 km/h

Dalnice X 120 85 2 683 30 105

I. Tfida 30 70 75| 14605 254 65

I1. T¥ida 25 50 55| 13636 150 55

I1I. Tfida 20 40 55| 11297 117 45

Neuvedeno X X X X X 35

Zdroj: Hudecek a kol. (2011), Horak a kol. 2008, Autoklub (2015), vlastni vypocty

V programu ArcMap 10.2 nasleduje pfevod délky jednotlivych usekd silnic z metrG na
kilometry a transformace vzdalenosti na ¢as podle jednoduchého vzorce:

t == 60, kde
t...Casova vzdalenost iseku pozemni komunikace v min,
s...délka useku pozemni komunikace v km,

v... primérna rychlost osobniho vozidla na useku pozemni komunikace v km/h. Hodnota

,,00% je pouzita pro pievod ¢asu z hodin na minuty.

Z takto piitazenych atributt je z shapefilu silnic vytvoren dataset a spustén Network Analyst
— Service Area, kde jsou nastaveny Casové intervaly 0 — 10, 11 — 14, 15 - 29, 30 — 44, 45 -72
minut. Mezni hranice 72 minut je pouZita, protoZe je Maierem, Mulickem a Frankem (2010)
oznacena za horni hranici ochoty dojizdét a autorka nepiedpoklada vyssi ¢asovou dostupnost
sttediska. Dale jsou nastavena stfediska dojizd’ky jako cilové destinace a vytvoren modely

Casové dostupnosti pro jednotlivé mikroregiony.
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4. Vliv dopravni dostupnosti na dojizd’ku v JihocCeském kraji
V kapitole ¢. 4 — Vliv dopravni dostupnosti na dojizd’ku v Jiho¢eském Kkraji autorka vymezuje
hlavni stfediska Vv ramci Gzemi JihoCeského kraje a snazi se vydedukovat rozdily mezi
stiedisky, které by mohli vést k diferenciaci mikroregionii. Druhd subkapitola se zaobira
vlastni regionalizaci, ktera je provedena na zaklad¢ celkové dojizdky i dojizdky do
zaméstnani. V posledni podkapitole je provedena analyza casové dostupnosti V ramci

vymezenych spadovych regiont.

4.1  Vymezeni pracovnich stredisek

Jednotlivé metody regionalizace lze rozdélit na induktivni a deduktivni. Deduktivni
regionalizacni metoda pracuje sjiz nadefinovanymi centry, k némuz jsou integrovany
nestiediskové obce. Naopak induktivni metoda nevyzaduje primarné nadefinovand stediska,
nebot’ pracuje s konceptem vztahové uzavienosti, ktery spociva v integraci obci s malou
funkéni vzdalenosti do funkénich celkt. Cilem konceptu uzavienosti je maximalizace vztahd

uvniti regionu (Muliéek, Sykora, 2011).

V této praci jsou stanovena Stiediska jak Caste¢né induktivng, tak deduktivné. Metoda podle
M. Halase a kol. (2010) je vysledkem prolinani induktivniho a deduktivniho charakteru.
Induktivni charakter se projevuje tim, Ze nedochazi k vymezeni stfedisek primarné, ale jsou
stanovena az sekundarné pii analyze nejsilnéjSich vyjizd'’kovych proudd z obci do zaméstnani
a Skol. Metodu nelze oznacit za pfisn€é induktivni, protoZze vede k vymezeni pouze
monocentrickych regionli, zatimco u zcela induktivni metody lze vymezit polycentrické
funk¢ni regiony. Jednd se o jednoduchou metodu, kdy stfediska jsou vysledkem seskupeni
obci podle nejsilngjSich vyjizdkovych proudt. Je zde aplikovana pouze podminka
minimalniho spadu alespoii 4 nejsilnéjSich dojizd’kovych proudi k 1 stfedisku. Cilem je
vymezit regiony na co nejnizsi Urovni a zajistit pfirozené rozdéleni prostoru (Halas a kol.
2010). Diky tomu v$ak vznika velmi roztfisténa struktura vyznacujici se vyraznou velikostni
diferenciaci regionl a je nutné tuto struktury vyrazn€ sekundarné upravovat. Podle této
metody dosSlo k vymezeni celkem 26 stiedisek JihoCeského kraje. Jak je jiz zminéno vyse,
vznikla zde velmi mala stiediska, jako je napiiklad Kardagova Regice, Destna, Mirovice nebo
Studena, které nejsou dostate¢né atraktivni a nemaji dostatecnou silu k akumulaci vétsiho
pracovniho potencialu ¢i potencidlu pro dojizd’ku do skol. To je zobrazeno v Tab. 4, kde se

pocet dojizdgjicich do téchto stiedisek ze viech obci Ceské republiky pohybuje do 200. Tyto
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regiony by se daly oznacit jako ,lokalni mikroregiony*“ plnici svou funkci na velmi

omezeném prostoru a ve velmi omezeném rozsahu.

Mezi deduktivni metody, které byly pouzity ke stanoveni stiedisek, patii metody podle M.
Hampla a L. Sykory. Stiediska podle metody M. Hampla jsou pouze pievzata z ¢lanku
Sociogeograficka regionalizace od Hampla a Marady (2015), protoze se zde jiz pracuje
s aktualnimi daty z roku 2011. Metoda stanovuje v ramci JihoCeského kraje pouze 12
sttedisek. Dlvodem odlisnosti poctu stfedisek od metody Haldse je pfisnost kritérii M.
Hampla a naopak volnost kritérii M. Halase. Striktnosti metodiky stanoveni stiedisek dochazi
k vymezeni pouze nejvyznamnéjsich center. VSechna stiediska dle M. Hampla jsou obcemi
S roz§ifenou pusobnosti tzv. obcemi III. stupné a tvofi stiediska mikroregionti 1. stupné

(Hampl, 2005).

Metoda L. Sykory vymezuje stredisko jako obec s nejméné 1000 pracovnich mist a zaroven
musi byt cilem alespon 1 nejsilnéjsiho dojizd’kového proudu (Mulicek, Sykora, 2009).
Metodu miizeme oznacit za relativné jednoduchou a jednozna¢nou. Po splnéni podminky
minimalniho poétu pracovnich mist, je aplikovana podminka druha - nejsilngjsiho
dojizd’kového proudu a nasledné dochdzi k extrakci stredisek, které spliuji obé podminky.
Opét se jednd o metodu deduktivni, protoze pracuje vramci konceptu monocentrismu
s predem definovanymi centry. V JihoCeském kraji je takto vymezeno 22 pracovnich

stiedisek.

Témito tfemi metodami se v JihoCeském kraji vymezilo celkem 28 stfedisek, jejichz
rozmisténi zobrazuje mapa €. 5. Podle 2 a vice metod je stanoveno 20 stiedisek, se kterymi se
bude dale pracovat. Zanikla mala stfediska urcend metodou M. Haldse — Destnd, Choustnik,
Kardasova Regice, Mirovice, Studena a Vyssi Brod. Déle zanikla stiediska Ceské Velenice a
Trhové Sviny, které sice splnily podminky metody L. Sykory, avSak v dalSich metodach jiz

vymezeny nebyly.
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Mapa €. 5: Stirediska dojizd’ky podle jednotlivych metod v Jiho¢eském kraji v roce 2011

STREDISKA DOJiZDKY PODLE JEDNOTLIVYCH METOD V JIHOCESKEM KRAJI V ROCE 2011

hranice Jihogeského
kraje

Strediska podle metod

:] Hampl
|:| Sykora
[ Haias

Trida silnic

ms Délnice

= Silnice I. tfidy

— Silnice II. tfidy
== Zeleznice

Nadmorska vyska
1362 mn m.

349 mn. m. 40 km

Vlasta Zelenkova, 12.12.2016, Ceské Bud&jovice, ArcCR500 3.3, S-JTSK
Zdroj dat: Hampl, Marada (2015), SLDB 2011

Mezi 20 stanovenymi stfedisky, se kterymi se bude dale pracovat, je nejvice piekvapujici
vymezeni sttedisek Mlada Vozice a Suchdol nad Luznici. Ob¢ stfediska jsou co do poctu
obyvatel mala. Mlada Vozice ma 2 725 obyvatel a Suchdol nad Luznici 3 591 obyvatel.
Akumulace obyvatel vypovidd také o atraktivit¢ stfediska a urCitém potencidlu mista. U
Suchdol nad Luznici je hlavni pfi¢inou vymezeni jako stiediska, lokace vyznamného podniku.
NejvyznamnéjSim podnikem je Eaton Elektrotechnika s.r.o., ktery se zabyva vyrobou
domovnich jisticl, rozvodnic, spinacich pfistroji a zaméstnava 1 100 ob¢ant. Dojizd’ka do
Skol je zanedbatelna a tvoii pouze 1 %. Mladd Vozice mé na rozdil od Suchdol nad Luznici
vyznamny podil Skolské dojizd’ky na celkové, a to necelych 29 %. Navic zde pisobi podniky
jako je KOH-I-NOOR Mlada Vozice a.s., ktery se zabyva aerosolovymi ventily, vyrobou
forem a plastovych vyliskll a zaméstnava cca 200 — 250 obyvatel. Plisobnost zde také nachazi
TESLA MLADA VOZICE a.s., ktera se soustfedi na vyrobu rozhlasovych a televiznich
vysilact a podnik IDSC s.r.o., ktery se specializuje na vyrobu plastovych vyrobkl uréenych
pro zdravotnicky a kosmeticky primysl. Posledni dva jmenované podniky zaméstnavaji

kazdy cca 100 — 200 obyvatel.
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Tab. 4: Vymezeni stiredisek JihoCeského kraje v roce 2011

Blatna 1 1 1 3 1549 73,5 26,5
Bechyné 0 1 1 2 786 80,9 19,1
Ceské Budgjovice 1 1 1 3 29 699 60,7 39,3
Cesky Krumlov 1 1 1 3 3379 76,1 23,9
Dacice 1 1 1 3 1755 64,7 35,3
Jindfichuv Hradec 1 1 1 3 4070 63,7 36,3
Kaplice 0 1 1 2 1444 73,7 26,3
Milevsko 1 1 1 3 1140 77,7 22,3
Mlada Vozice 0 1 1 2 360 71,4 28,6
Pisek 1 1 1 3 4 404 60,2 39,8
Prachatice 1 1 1 3 1831 72,3 21,7
Sobéslav 0 1 1 2 1459 62,2 37,8
Strakonice 1 1 1 3 3873 78,8 21,2
Suchdol nad

LuzZnici 0 1 1 2 391 99,0 1,0
Tabor 1 1 1 3 6 596 68,2 31,8
Tiebon 1 1 1 3 1617 57,0 43,0
Tyn nad Vltavou 0 1 1 2 809 75,5 24,5
Veseli nad LuZnici 0 1 1 2 966 75,8 242
Vimperk 1 1 1 3 1308 74,2 25,8
Vodnany 0 1 1 2 1228 60,0 40,0
Ceské Velenice 0 1 0 1 441 81,0 19,0
Destna 0 0 1 1 129 74,4 25,6
Choustnik 0 0 1 1 217 78,8 21,2
KardaSova Recice 0 0 1 1 195 76,4 23,6
Mirovice 0 0 1 1 148 79,7 20,3
Studena 0 0 1 1 156 81,4 18,6
Trhové Sviny 0 1 0 1 784 72,3 27,7
Vyssi Brod 0 0 1 1 170 80,6 19,4

Zdroj: Hampl (2015), SLDB 2011

Podle poctu dojizdé€jicich celkem lze snadno odvodit potencidlni velikost jednotlivych
regiontl. Podle Tab. 4 a predeslého tvrzeni budou nejvétsimi regiony v potadi Ceské
Budé&jovice, Tabor, Pisek, a Jindfichiv Hradec. Mezi nejmensi regiony budou patfit v pofadi

Mlada Vozice, Suchdol nad Luznici, Bechyné¢ a Tyn nad Vltavou.
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Vymezena stfediska lze roz¢lenit podle uréitych atributi. Mizeme identifikovat 2 skupiny
stiedisek. Do prvni skupiny patii stiediska S vyznamnym podilem Skolské dojizd’ky na
celkové. Jako vyznamny podil je brana hranice 30 % a vice. Mezi tyto stfediska patii
nejvyznamnéjsi Ceské Budgjovice, Tabor, Pisek a Jindfichtiv Hradec, ale také mensi stiediska
jako jsou Dacice, Ttebon, Sobéslav a Vodiany. Druhou skupinu pak tvoii stiediska, ktera
maji podil skolské dojizd’ky mensi nez 30 %. Nejmensi podil skolské dojizd’ky ma Suchdol
nad LuZznici, kam dojizdi pouze 4 Zaci/studenti, tudiz je mozné toto stfedisko oznacit za
vyrazné pracovni. NecCekany vysledek vznikl u Strakonic, které maji podil Skolské dojizd’ky
»pouze“ 21 9%, prestoze v absolutnim vyjaddifeni maji Strakonice 5. nejvyssi pocet
dojizdgjicich do skol, coz je zpiisobeno Sirokym spektrem skol, které Strakonice nabizeji. Na

druhou stranu je zde také Siroka nabidka pracovnich mist.

4.2  Sociogeograficka regionalizace JihocCeského kraje

Po pfirazeni obci ke stiediskim vzniklo 20 regiont dojizd’ky, jejichz velikost reflektuje
vyznam stiediska. Maji formu nodalniho regionu (Hampl 1987). Takovy region je poté

charakteristicky heterogennim vnitinim uspofddanim. Diky tomu milZze dochazet

k prostorovym interakcim mezi nodem (stfediskem) a ¢astmi zazemi (Vlkova 2014).

Vseobecné se dojizd’ka zvySuje jak za praci, tak celkova. Dojizd’ku mizeme chépat jako
integracni element, ktery propojuje stiedisko a zdzemi (Hampl 2005). V této praci je
pracovano s daty denni i nedenni dojizd’ky. Podle Krafta a Vancury (2011) rozsah nedenni
dojizd’ky ¢aste¢né nahrazuje migracni pohyby, diky nimz dochézi opét k silnéjSimu propojeni
stfediska a jeho zazemi. Je tedy vice nez jasné, Ze se jedna o regiony, tvofené obcemi s velmi

silnymi vazbami na stfedisko.

Tab. 5: Srovnani mikroregioni Jihoceského kraje v roce 2011

_ Pocet Pocet
Region Rozloha | Poget | obyvatel Pocet | Rozloha | Pocet| obyvatel Pocet
vha | obci |vyjizd¢jicich | obyvatel | v ha | obci | vyjizd&jicich | obyvatel
do strediska do stiediska

Bechyné 10 956 9 131| 7116] 10956 9 103 7116

Blatna 32 349 28 724| 15260| 36412 33 621| 15753

CeSkf : 178 623| 120 16937 | 195650( 175191 | 121 12510 192 194

Bud¢jovice
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Cesky Krumlov | 108 770] 27 2093] 35698] 112486] 28 1652] 36191
Dacice 49336| 26 1027| 20225| 49643 27 692| 20339
JH“rfé:;h“V 96 675| 58 2618| 50402| 92756| 57 1845| 47625
Kaplice 45728 13 746 15029| 44392 12 477| 14558
Milevsko 35583| 26 695| 17578 34679| 25 528| 17266
Mlada Vozice 14251 11 232 4596 14251 11 151 4596
Pisek 76 767| 48 2198| 52772| 76189| 48 1514| 52876
Prachatice 48859 31 1001| 25648| 48859| 31 843| 25648
Sobéslav 19403 19 513| 12518 19702] 20 312| 12619
Strakonice 60305 73 2263| 45978| 59650 72 1832| 45810
iﬂgg‘fg’ LD 14550 6 127| 5308| 27136 11 270| 11625
Tabor 77615 62 3893| 70609| 77316| 61 2868| 70508
Treboit 36177 15 580| 16313| 23292 9 297| 13154
Tyn nad Vitavou| 23697| 13 414 12291 23697| 13 203| 12291
Xj;ﬁlllcfad 12949 12 302| 8855 12613| 12 216| 8937
Vimperk 68783| 24 787| 18756 68783 24 616| 18756
Vodiany 16051| 14 361| 11279 16051| 14 221] 11279

Zdroj: CSU (2011),SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2013, vlastni vypoéty

Nejvyznamnéjsim mikroregionem je podle oéekavani region Ceské Budgjovice, jehoz
sttediskem je pravé krajské mésto Ceské Bud&jovice. Dominance regionu je snadno
predvidatelnd vzhledem k tomu, Ze se zde koncentruje vice nez 30 % obyvatel a rozlohou
zaujima vice nez 17 % uzemi (viz Tab. 5). Zaroven Ize mésto Ceské Budgjovice a jeho
nejbliz§i okoli oznacit za metropolitni oblast JihoCeského kraje se Sirokym spektrem
pracovnim piileZitosti a sluzeb. Diky tomu do regionu Ceské Budg&jovice spada celkem 120
obci. Ve srovndni s ostatnimi regiony spaduje k tomuto regionu témet o polovinu vice obci
nez k regioniim ostatnim. Nejvétsim zaméstnavatelem v regionu je spolecnost Robert Bosch,
spol. s r.0., ktery se soustfedi na vyrobu a vyvoj komponenti do osobnich aut a v soucasné
dobé zaméstnava vice nez 3 500 zaméstnancti. Timto Cislem se pravdépodobné stava i
nejveétsim zameéstnavatelem celého Jihoceského kraje. V roce 2016 navic firma obsadila 1.
pricku v anketé Zameéstnavatel regionu, stejné jako v kategorii NejzddanéjSi zaméstnavatel
regionu 2016. Mezi dalsi vyznamné zaméstnavatele patii napt. Nemocnice Ceské Budgjovice,
a.s. (2 482 zaméstnancil), Jihoeskd univerzita v Ceskych Budé&jovicich (1 762 zaméstnancil),
Madeta (1 750 zaméstnancti), KOH-I-NOOR HARDTMUTH a.s. (az 1 500 zamé&stnanct),
CEVAK a.s. (1250 zamé&stnanct), Bud&jovicky Budvar (750 zaméstnanctl), VISCOFAN CZ
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s.r.0. (750 zaméstnavatell), EGE, spol. s r.0. (750 zaméstnancti), GAMA GROUP a.s. (375

zamé&stnanctl), Mondi Bupak s.r.o. (225 zaméstnanct).

Druhym nejrozsahlejsim regionem je Cesky Krumlov, jehoZ uzemi zaujiméa 10,6 % v ramci
celkové dojizd’ky a 11 % Vv ramci dojizd’ky do zaméstnani. Nicméné v tomto piipad¢ rozloha
dojizd’kového izemi objektivné nevypovidd o vyznamnosti stfediska. Je to zalezitost sidelni
struktury. Nachazi se zde fada obci velké rozlohy jako je napt. Pfedni Vyton (7 784 ha),
Vojensky ujezd Boletice (21 950 ha), Horni Plana (9 882 ha) a dal$i. Nutno zminit, ze obce
s velkou rozlohou jsou zéaleZitosti hlavné horskych ptihrani¢nich regiont (viz Kaplice, Cesky
Krumlov a Vimperk). Piesto ze maji tyto regiony zna¢nou rozlohu, spaduje ke kazdému

pouze okolo 4 % vSech obci.

Dalo by se ptredpokladat, Ze v ramci okresti jako administrativnich jednotek budou mit
nejvetsi regiony vSechna okresni mésta. Ve vétSing€ piipadu to tak opravdu je. Jednd se o
regiony Ceské Bud¢jovice, Cesky Krumlov, Jindfichiv Hradec, Tabor, Pisek, Strakonice
Vv poradi podle rozlohy. U téchto vSech plati, Ze v ramci svého okresu zaujimaji dominantni
postaveni a tvofi v ramci okresu nejvyznamnéjsi regiony. Vyjimkou potvrzujici pravidlo je
ovSem okres Prachatice, kde region Vimperk zaujima nejvétsi plochu. Piestoze region
Prachatice nezaujima nejvétsi plochu, Vv ostatnich atributech jiz region Vimperk pievysuje.
V cislech vyjadieno: k regionu Prachatice spaduje o 1,1 % vice vSech obci Jiho¢eského kraje
neZ k regionu Vimperk, piestoZze zaujima uzemi o 1,9 % mensi, region mé o 1,1 % vice
obyvatel a do stfediska pak vyjizdi o 0,8 % obyvatel vice. Duvodem je jiz vySe zminéna

sidelni struktura izemné rozsahlych obci v regionu Vimperk.

Mikroregionem, ke kterému spaduje nejméné obci je Suchdol nad LuZnici v rdmci celkové
dojizd’ky a Tiebonl s Bechyni v dojizd’ce do zaméstnani. Suchdol nad LuZnici ma minimalni
dojizd’ku do Skol, a proto vychazi v poétu spadovych obci v ramci celkové dojizdky jako
nejmensi. Regionem s nejmensim potencidlem je region Bechyné, a to i pfesto, ze k nému
nespaduje nejméné obci. Na rozloze se podili pouhymi 1,1 %, u po¢tu obyvatel to neni 0 moc
lepsi — tvoii pouze 1,1 % obyvatel Jihoc¢eského kraje. V Bechyni se nachdzeji pouze 4
podniky s po¢tem zaméstnanct 50 a vySe. Nejvetsim zameéstnavatelem na tizemi jsou Lazné
Bechyné, s.r.o., které zaméstndvaji 100 — 199 zaméstnancl. Ve stejné Skale v poctu
zaméstnancl se dale pohybuje uz jen nadnarodni firma LAUFEN CZ s.r.o., kterd pievzala

znamou firmu JIKA a zabyva se vyrobou a prodejem keramickych sanitdrnich vyrobku.
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V rozsahu poctu zameéstnancii 50 - 99 zde dale ptisobi elektrotechnicka firma MICRO-
EPSILON Czech Republic, spol. s r.0. (vyroba méficich, zkusebnich a naviga¢nich pfistroji)
a Stfedni primyslova $kola keramicka Bechyné. Potencial regionu vyrazné ovliviiuje i poloha,
ktera neni nikterak lichotiva vzhledem k lokaci mezi 2 nejvyznamnéjSimi centry Jiho¢eského
kraje — Ceskymi Bud&jovicemi a Taborem. Podobny negativni polohovy potencial vykazuji i
dalsi stfediska — Sobéslav, Veseli nad Luznici a Tyn nad Vltavou. Avsak zde je toto
negativum do uréité miry kompenzovano riznymi faktory. Region Tyn nad Vltavou vyrazné
ovliviiuje vyznamny regionalni zaméstnavatel CEZ, a. s., Jaderna elektrarna Temelin, ktera
lezi 6 kilometra jihozdpadnim smérem od Tyna nad Vltavou. Jaderna elektrarna Temelin
zaméstnava témer 1 100 zaméstnanctll, z nichz téméf polovina mé vysokoskolské vzdélani.
Radu ¢innosti dale zajistuji dodavatelé z celkem 50 firem, kde se jedna o cca 600 dalsich
zaméstnancl. Vyznamnym zamé&stnavatelem je také Mikrona holding s.r.o0., ktera se soustiedi
na vyrobu zbrani a stfeliva a zaméstnava 200 - 249 zaméstnancl. Také se zde nachézeji 2
podniky, které zaméstnavaji po 100 — 199 zaméstnancich. V rozmezi 50 - 99 zaméstnanct
zde operuje dalSich 6 firem. V regionu Sobéslav mizeme jako nejvyznamnéjsiho
zaméstnavatele oznacit firmu JITONA as., kterd vyrabi nabytek a zaméstndva 500 — 999
zamé&stnancl. Dal$im vyznamnym zaméstnavatelem je MOTOR JIKOV Strojirenské a.s.,
ktery se zabyva vyrobou dili a pfisluSenstvi pro motorova vozidla a zaméstnava 250 — 499
zaméstnancu. Také zde ptisobi 5 dalSich firem, kde kazda zaméstnava 100 — 199 zaméstnanct
a 10 podnikil, které zaméstnavaji kazdy 50 - 99 zaméstnancii. Ve Veseli nad LuZnici se
nachazi JIHOTEX spol. s r.0., ktery vyrabi lana, provazy a sitované vyrobky a zaméstnava
100 - 199 zaméstnancd. Pisobi zde také firmy efko cz s.r.o. (zpracovani a konzervovani
ovoce a zeleniny), FONTEA a.s. (vyroba nealkoholickych napoji; sta¢eni mineralnich vod do
lahvi), MABA Prefa spol. s r.0. (vyroba betonovych vyrobkd pro stavebni ucely) a dalsi 2
podniky, které se vramci poctu zaméstnancl pohybuji ve stejné Skale 100 — 199
zaméstnancl. Dalsi 2 podniky se pohybuji ve skale zaméstnanct 50 — 99. Jiz ve struktuie
zameéstnavatelll podle poctu zaméstnanci je ziejmé slabsi postaveni Bechyné. Regionem
Sobéslav a Veseli nad LuZnici navic prochézi ¢i probiha vystavba dalnice D3, ktera miize mit
vV budoucnosti rizné vlivy. Dalnice mize v uzemi plisobit jako faktor regiondlniho rozvoje.
Marada et al. (2010) zminuje, ze piitomnost dalnice je sice dilezitou podminkou regionalniho
rozvoje, nikoliv vSak jedinou dostacujici. Pisobeni dalnice na rozvoj uizemi mize mit 2 efekty
— generativni a distributivni. Generativni efekt se projevuje koncentraci urcitého typu
ekonomickych aktivit v blizkosti dalnice (sklady, logistické aredly, nakupni centra apod.). Lze

jej hodnotit pozitivne€, protoze se jedna o efekt samotné dalnice. Zatimco u efektu
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distributivnim se jednd pouze o premisténi aktivit z jinych Gzemi. Vysledny efekt je tedy
stejny (Kraft 2015). Dalnice D3 vSak neznamenad pro uzemi pouze rozvoj a koncentraci
socioekonomickych aktivit. Propojeni s Ceskymi Budé&jovicemi miize zapfi¢init i zanik téchto
mens$ich mikroregiont, nebot’ se vyrazné zlepsi dasova dostupnost mezi Taborem a Ceskymi
Bud¢&jovicemi, které jsou vyrazné atraktivnéj$i. Marada et al. (2010) navic dodava, ze hlavni
impulz pro vystavbu dalnice neni podpora rozvoje ekonomicky slabsich regiond, ale nutnost

propojeni stfedisek vy$§iho fadu rychlejsi a kapacitnéjsi infrastrukturou. ZlepSeni stavu

perifernich regioni je az efekt sekundarni.

Regionalizace na zaklad¢ celkové dojizd’ky a na zaklad¢ dojizd’ky do zaméstnani vychazi ve
vysledku velmi podobné. Ve vétsing pripada se jedna o zmény spadu 1 ¢i 2 obci, které si mezi
sebou pietahuji 2 regiony. Prvni znatelnou zménou Vv ramci dojizdky do zaméstnani je
rozsifeni regionu Blatné severnim smérem o obce Koupé (pocet dojizdéjicich 13) a HudcCice
(pocet dojizd¢jicich 24), které maji zanedbatelnou dojizd’ku do Skol k regionu Blatna, a tudiz
v ramci celkové dojizd’ky (resp. 1 dojizd’ky do $kol, kterda ma zde velky vliv na celkovou
dojizd’ku) spaduji k jinému centru — Bfeznice, leZicimu mimo Jihocesky kraj. Obecné plati, Ze
regiony dojizdky do zaméstnani jsou rozsdhlejsi a s vysSi Casovou dostupnosti oproti
regiontim Skolské dojizd’ky. Pravé skolska dojizd’ka se uskuteciiuje vétSinou (pomineme-li
vyssi skolstvi) v ramci mensich kompaktnich regiont, protoze zaci/studenti dojizd€ji vétSinou
do nejbliz§i mozné Skoly. Zatimco v ramci dojizd'ky do zaméstnani toto tvrzeni neplati.
Piestoze je vzdalenost u dojizd’ky do zaméstnani hlavnim ovliviiyjici faktorem, tak se tato
dojizd’ka uskuteciiuje na mnohem vétsi vzdalenosti, az na hranici ochoty dojizdét, kterd je
urcend napt. Casovou dostupnosti, cestni dostupnosti, ale 1 atraktivitou prace ¢i mzdovou
atraktivitou, ktera je zpravidla tim nejhlavng$im faktorem ovlivilyjici dojizd’kovou
vzdalenost. Dale se staly integralni soucasti regionu Blatna obce MiSovice a Nezdiev (oba
pocet dojizdgjicich 3). Mnohem vyrazn€j$i zménu vSak zaznamenavame v SO ORP Tiebon,
kde se region Tiebon vyrazné zmensil ve prospéch Suchdol nad Luznici. Tfeboil se vyznacuje
totiz velmi vyraznou dojizd’kou do $kol, a je také divodem zmenseni regionu. Obce, které
jsou v dojizd’ce do zaméstnani prefazeny z mikroregionu Tteboni (vytvofeného na zaklade
celkové dojizdky) do mikroregionu Suchdol nad Luznici, vykazuji téméf polovinu
vyjizdé€jicich do Skol z celkového poctu vyjizdéjicich. Suchdol nad Luznici ma dojizd’ku do
skol naopak minimalni a navic zde puasobi atraktivni podnik Eaton Elektrotechnika s.r.o.,
ktery zaméstnava okolo 1 100 obcantli. Region Suchdol nad LuZnici se v rdmci dojizd’ky do

zamestnani zveEtsil o 3 obce, které maji prevladajici spad: Cep (pocet dojizdéjicich 11 x 9 do
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Tiebon¢), Hamr (pocet dojizd¢jicich 13 x 11 do Tiebon¢) a Chlum u Ttreboné (pocet
dojizdgjicich 64 x 55 do Ttebong). Pro zachovani principu celistvosti a kontinuity tizemi byla
déle k regionu Suchdol nad Luznici integrovana na obec Stankov, kterd by jinak spadovala

k regionu Ttebon.

Mapa &. 6: Regionalizace Jihoceského kraje na zakladé celkové dojiZd’ky v roce 2011

REGIONALIZACE JIHOCESKEHO KRAJE NA ZAKLADE CELKOVE DOJIZDKY V ROCE 2011
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Vlasta Zelenkova, 12.12.2016, Ceské Budgjovice, ArcCR500 3.3, S-JTSK
Zdroj dat: SLDB 2011
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Mapa €. 7: Regionalizace Jihoceského kraje na zakladé dojizd’ky do zaméstnani v roce 2011

REGIONALIZACE JIHOCESKEHO KRAJE NA ZAKLADE DOJIZDKY DO ZAMESTNANI V ROCE 2011
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Zdroj dat: SLDB 2011

Vyznamnym produktem sociogeografické regionalizace tizemi je hodnoceni prostorové
souhlasnosti hranic funkénich regiont dojizd’ky S administrativnimi ¢i spravnimi hranicemi.
Na urovni okresi je vyrazna shoda. Vyrazné€jsi nesouhlasnost se projevuje pouze u regionu
Ceské Budgjovice, kde je to pochopitelné z divodu vyznamnosti stiediska, a u regionu
Prachatice, jehoZ ¢ast uzemi je rozdélena mezi Vimperk, Cesky Krumlov a Ceské Budgjovice.
K okresiim JihocCeského kraje byly dale pfifazeny obce mimo Jihocesky kraj, které spaduji
k vymezenym stfediskim. Celkem se jedna o 16 obci. Horska Kvilda z okresu Klatovy byla
piitazena k okresu Prachatice (ORP Vimperk), obec Frymburk z okresu Klatovy byla
piipojena k okresu Strakonice, 2 obce (Hradisté, Kasejovice) z okresu Plzen-jih byly
integrovany k okresu Strakonice (ORP Blatna), 3 obce (Cerveny Ujezd, Mezno, Stiezimif)
z okresu BeneSov se asociovaly k okresu Tabor, 2 obce (Dolni Vilime¢ a Kninice) z okresu
Jihlava a Radkovice u Bud¢e z okresu Tiebi¢ jsou zafazeny K okresu Dacice. Dale v ramci
celkové dojizd’ky jsou pfidruzeny obce Bofetin a Zirovnice z okresu Pelhfimov do okresu
Jindtichiv Hradec a v ramci dojizd’ky do zaméstnani jsou priclenény obce Nezdiev z okresu
Plzen-jih, HudCice a Koupé z okresu Piibram k okresu Strakonice (ORP Blatnd) a obec
Mysletice z okresu Jihlava do okresu Dacice. Spad téchto obci mimo administrativni ¢lenéni

je pravdépodobné zplsobeno lepsi dostupnosti ¢i atraktivitou centra.
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Souhlasnost obci s SO ORP je vycislena v Tab. 6. Vyjadiuje kolik % obci v ramci SO ORP
spada ke stejnojmennému stiedisku. Jde pouze o vycisleni v ramci hranic Jihoceského kraje.
Nejmensi souhlasnost vykazuje ORP Trhové Sviny, protoze podle metodiky nebyly Trhové
Sviny vibec urceny jako stfedisko, a tudiz maji nulovou souhlasnost. Nejvétsi souhlasnost
vykazuji Ceské Budgjovice diky svému rozsahu, nebot’ region Ceské Budgjovice saha
hluboko za hranice SO ORP Ceské Bud&jovice a zahrnuje také témét celé SO ORP Trhové
Sviny, a tudiz také vyrazné ovliviiuje souhlasnost sousedicich mikroregiont s hranicemi SO
ORP. Regiony vcelku vykazuji velmi vysokou souhlasnost s hranicemi SO ORP. Vyjimkou
jsou SO ORP Tabor, Sobéslav a Tiebon, kde se izemi déli mezi vice center. KdyZ pomineme
SO ORP, kde se nachazi vice stfedisek, jako nejvice nesouhlasné se jevi SO ORP Prachatice,
kde se stietavaji vlivy Vimperku, Ceského Krumlova a Ceskych Budgjovic.

Tab. 6: Souhlasnost mikroregioni Jiho¢eského kraje s hranicemi ORP

, | Dojizd’ka

ORP a region C?e.l,lfo,v a Jdo
ojizd’ka s
zamestnani
Blatna 96,2 100,0
Ceské Budéjovice 100,0 100,0
Cesky Krumlov 78,1 78,1
Dacice 100,0 95,1
Jindfichiv Hradec 96,6 96,6
Kaplice 80,0 73,3
Milevsko 92,3 92,3
Pisek 93,9 93,9
Prachatice 68,2 68,2
Sobéslav 58,1 58,1
Strakonice 100 100,0
Tabor 72,2 70,9
Trhové Sviny 0,0 0,0
Tiebon 56,0 36,0
Tyn nad Vltavou 78,6 78,6
Vimperk 100,0 100,0
Vodiany 82,4 82,4

Zdroj: SLDB 2011, ArcCR 500
Mira integrity s centrem je zde vyjadfena jako podil vyjizdéjicich do stfediska z celkového
poctu ekonomicky aktivnich v procentech. Tento ukazatel zobrazuje provazanost vztahli mezi

nestiediskovou obci a stfediskem a intenzitu téchto vztaht, resp. vztahti dojizd’kovych. Tento
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ukazatel avSak neni pfili§ vhodny pro srovnani intenzity vztahli podle celkové dojizd’ky a
dojizd’ky do zaméstnani z diivodu toho, ze dojizd’ka do zaméstnani je podmnozinou celkové
dojizd’ky. Proto se také autorka srovnani vyvaruje. Pro srovnani by bylo vhodnéjsi zvolit
pfepocteni na celkovy pocet vSech vyjizdé€jicich a celkovy pocet vSech vyjizdéjicich do
zamestnani. V Jiho¢eském Kraji 1ze pomoci miry integrity s centrem definovat 5 zon: 1. zéna
40,1 % a vice — zona nejintenzivnéjSich vztahi, 2. zéna 30,1- 40 %, 3. zona 20,1- 30 %, 4.
z6na 10,1 —20 % a 5. z6na 0- 10 %.

Mapa €. 8: Mira integrity v Jihoceském kraji na zakladé celkové dojiZd’ky v roce 2011

MIRA INTEGRITY OBCI S PRISLUSNYMI CENTRY V JIHOCESKEM KRAJI V ROCE 2011

na zakladé celkové dojizdky
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Zdroj dat: SLDB 2011, portal.mpsv.cz

Tab. 7: Mira integrity s centrem podle celkové dojizd’k

o : > Pocet obyvatel > :
Mo moomavia RS iincna Ty
stiediska
40 a vice 50 486,6 70 8 948 18 199
30,1-40 126 402,3 101 9576 27129
20,1-30 224 829,1 166 10 720 43 307
10,1-20 368 257,9 211 7 347 48 990
0-10 160 593,8 68 1141 16 991

Zdroj: Integrovany portdl MPSV (2016), SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské republiky
2013, vlastni vypocty

Podle celkové dojizd’ky spada nejvice obci (34,3 %) a ekonomicky aktivnich obyvatel
(31,7%) do 4. zony, kde do centra dojizdi od 10,1 do 20 % vyjizdéjicich z poctu ekonomicky
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vwvr

aktivnich obyvatel obce. 68 obci z celkového poctu 616 obci spada do 5. zony, kde je nejnizsi
intenzita vztahl mezi nestiediskovymi obcemi a stiediskem a pocet obyvatel vyjizdé€jicich do
stiediska v této zoné predstavuji pouha 3 %. Zpravidla se jedna o obce vzdalené od centra se
Spatnou dopravni dostupnosti. Nejintenzivnéjsi dojizd’ka je soustfedéna v blizkosti stfedisek.
Nejrozséahlejsi intenzivni provazanost obci s centrem je v regionu Ceské Budgjovice. Déno je
to opé€t hlavné vyznamnosti centra, okolo které¢ho se soustiedi malé obce, které jsou s centrem
siln¢ provazany pravé dojizd’kou. Integrita obci s centrem je tedy podpotena velkym poctem
malych obci s nizkou vzdjemnou vzdalenosti v tésné blizkosti stiediska a absenci vétSich obci
s moznosti konkurovat pracovnimu centru. Nachdzi se zde 44 obci, které maji miru integrity
veétsi nez 40 %. V mensi mife se nejsilngjsi intenzita vztahd s centrem projevuje
v mikroregionu Dacice (4 obce), Jindtfichiiv Hradec (6), Pisek (3), Tabor (4). Nejvice obyvatel
vyjizdgjicich do stiediska se nachazi v 3. zon& (28,4 %). V mikroregionu Vimperk a Cesky
Krumlov jsou nejvice zastoupeny obce s mirou integrity s centrem v rozmezi 0 — 10 %. Nizka
mira integrity mize byt dana Spatnou dopravni dostupnosti, kterd je navic podpofena sidelni
strukturou typickou pro tyto pohrani¢ni oblasti, kde se nachazeji velké obce s vyssi
vzajemnou vzdalenosti a malym poctem obyvatel, vyjizd¢jicich 1 ekonomicky aktivnich
obyvatel.

Mapa ¢. 9: Mira integrity v Jiho¢eském kraji na zakladé dojizd’ky do zaméstnani v roce 2011

MIRA INTEGRITY OBCIi S PRISLUSNYMI CENTRY V JIHOCESKEM KRAJI V ROCE 2011

na zakladé dojizdky do zameéstnani
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Tab. 8: Mira integrity s centrem podle dojizd’ky do zaméstnani

40 a vice 6796,1 12 731 1627
30,1 -40 39674,1 56 6 101 17 487
20,1-30 164 434,0 134 9285 37 886
10,1 - 20 441 253,8 273 9 846 67 321
0-10 275039,0 143 1898 29 017

Zdroj: Integrovany portal MPSV (2016), SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2013,
vlastni vypocty

Nejvétsi rozlohu v dojizd’ce do zaméstnani zaujimaji obce s mirou integrity 10,1 — 20 %, a to
necelych 48%. V této kategorii se akumuluje také nejvice obci (44,2 %) s nejvétsi pocet
obyvatel vyjizdgjicich do stiediska (35,3 %) a také nejvysSim pocte ekonomicky aktivnich
(43,9 %). Druhou nejvétsi rozlohu zaujimaji obce s mirou integrity 0 — 10 %. Zpravidla se
jedna o obce na pomezi vlivu 2 stiedisek, posléze pak jiz zminiované pohrani¢ni oblasti, kde
se nachazeji obce velkych rozloh a také Spatné¢ dopravné dostupné oblasti. Nejmensi rozlohu
zaujimaji obce s mirou integrity 40,1 % a vice. Jednd se o 12 obci, znichz 10 lezi
v mikroregionu Ceské Bud&jovice, obec Bafovice v mikroregionu Dacice a obec Zabrdi
v mikroregionu Prachatice. Davody intenzity propojenosti obci v regionu Ceské Budgjovice
byly zminény jiz vySe u celkové dojizd’ky. V piipadu obce Zabrdi se jedna o maly pocet
ekonomicky aktivnich obyvatel (pouze 19) a také mald vzdalenost a Casovd dostupnost

stiediska.

Uzemné rozséhlej$imi jednotkami jsou mezoregiony, které jsou podle Hampla (1987) jen
z ¢asti nodalni, nebot’ pfevazuji vztahy mezi silnymi a vzajemné propojenymi stiedisky.
Seskupenim mikroregionu do vyssich celkl dojde ke vzniku mezoregiony (Hampl 2005).
Mezoregiony jsou plné vybaveny tzv. nadmistni obcanskou vybavenosti (administrativa
vysSiho stupné — krajska roven, vysoké Skoly, fakultni nemocnice, velké sportovni aredly,
divadla, opery, komplexy velkych supermarketi a hypermarketti, obchodni centra, kvartérni
ginnost) (Silhankova 2007). Vramci JihoGeského kraje pfichazi v uavahu vliv 2
mezoregionalnich stfedisek — Prahy a Jihlavy. Vliv mezoregionalniho stfediska Plzné je
eliminovana vzdalenosti, ktera se témeét rovna Praze, které nemtize konkurovat. Podle celkové
dojizd’ky je uzemi JihoGeského kraje rozdéleno mezi 3 stiediska — Ceské Budgjovice, Prahu a

Jihlavu. 11 mikroregionti spada pod mezoregion Ceskych Budgjovic (rozloha 599 018 ha), 8
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mikroregionti pod mezoregion Prahy (rozloha 376 631 ha) a 1 pod Jihlavu (rozloha 49 310
ha). Na dominanci mezoregionu Ceskych Bud&jovic se znaéné podili i vyssi skolstvi, které je
zde také lokalizovano. Ceskym geografem Martinem Hamplem dlouhou dobu opomijena
Jihlava zde do svého mezoregionu absorbovala mikroregion Dacice. Nejvétsi zasluhu na tom
ma pravdépodobné vzdalenost a Cas. Jihlava je z Dacic dostupna do 50 minutach, dalsi 2
mezoregionalni centra maji vyrazné horsi ¢asovou dostupnost (Praha 2 hodiny, Ceské

Budé¢jovice cca 1,5 hodiny).
V ramci dojizd’ky do zaméstnani je situace jiz jina. Uzemi je rozd€leno mezi zde dominujici

Prahu (520 657 ha) a Ceské Budg&jovice (501 598 ha). Praha pohltila mikroregion Jindfichtiv

Hradec i Dacice. Pti¢ina tkvi v atraktivité pracovnich nabidek a jejich ohodnoceni.
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Mapa €. 10: Mezoregiony v Jiho¢eském kraji v roce 2011

MEZOREGIONY JIHOCESKEHO KRAJE NA ZAKLADE
CELKOVE DOJIZDKY V ROCE 2011
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MEZOREGIONY JIHOCESKEHO KRAJE NA ZAKLADE
DOJiZDKY DO ZAMESTNANI V ROCE 2011
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Vlasta Zelenkova, 28.1. 2017, Ceské Budéjovice, ArcCR500 3.3, S-JTSK
Zdroj dat: SLDB 2011
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4.3  Model dopravni dostupnosti v jednotlivych mikroregionech

vvvvvv

Ktera tvofi pomyslnou pateini ¢ast pro modelaci dostupnosti. Po Stfedo¢eském kraji ma
v ramci CR nejdelsi silniéni sit’. Délka silniéni sité Jiho¢eského kraje ¢ini 6 145,9 km (k 1. 1.
2016). Z toho na dalnice pfipadad pouhych 47,4 km. V lednu 2016 navic doslo ke zméné
zakona o pozemnich komunikacich. Diky této zméné¢ doslo k pfeznaceni rychlostnich silnic na
dalnice II. tfidy. To vedlo k navyseni délky dalni¢ni sité Ceské republiky o 56 % na celkovou
délku 1 210 km. K 40 km dalnice v okrese Tabor se po legislativni zmén¢ ptidalo 7,4 km
dalnice z okresu Pisek. Vice nez 1 000 km silni¢ni sité se nachazi pouze v okresech Ceské
Budgjovice a Jindfichiv Hradec. Nejkratsi silni¢ni sit’ je naopak v Sumavskych okresech -
Cesky Krumlov a Prachatice. Hustota silni¢ni sit¢ v Jihoteském kraji v pfepoétu k rozloze
uzemi se ve srovnani s ostatnimi kraji pohybuje na 12. misté a ¢ini 60,9 km na 100 km?.
Primém¢é ptipadd na 1000 obyvatel 9,6 km silni¢ni sit€¢. Tim se JihocCesky kraj nachazi
vysoko nad primérem CR. To vSak pro kraj neznamena pouze pozitivum, ale také zna¢nou

zatéz na udrzbu.

JihoCesky kraj je obecné charakteristicky nedostatecnym napojenim na dalni¢ni sit’. Absence
dalnic se projevuje vyraznym zatizenim patetnich dopravnich tahd v regionu (napt. 1/3, 1/4,
1/20, 1/24). Proto patii napojeni na D3 a D4 mezi dlouhodobé priority a potieby kraje. Navic
kapacitni silni¢ni napojeni se z dlouhodobého hlediska jevi jako zcela nezbytné pro posileni
konkurenceschopnosti i pro rozvoj regionalni a mistni ekonomiky (napf. cestovni ruch,

prumysl a obchod ad.) (Portal JihoCeského kraje 2013).

Morris et al. (1978) definuje dostupnost jako lehkost, s kterou miizeme dosdhnout stanoveny
cil z daného mista s vyuzitim nékterého dopravniho systému. V tomto piipadé je cilem
mysleno zaméstnani ¢i Skola. Michniak (2002) pak dale vymezuje zakladni prvky dopravni
dostupnosti. Prvnim prvkem je subjekt dostupnosti, ktery je tvofen zaméstnancem i
zamé&stnavatelem V dojizdce do zaméstnani nebo zaméstnancem/zaméstnavatelem, Zakem
/studentem v dojizd’ce celkové. Dalsim prvkem je objekt dostupnosti, ktery predstavuje
zaméstnani €1 Skolu. Poslednim prvkem je transportni prvek, ktery reprezentuje osobni

automobil, nebot’ uvazujeme pouze individualni dopravu.
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Dulezitym cinitelem ovliviiujici dojizd’ku za praci je Cas, ktery se pfimo projevuje v ochoté
dojizdét za praci (popft. Skolou). Ochota dojizdét za praci ptimo vychazi z ¢asové dostupnosti
cile. Je zfejmé, ze tento znak lze pojmout jako vyrazné subjektivni a v riznych ptipadech
pruzny, nebot’ ochota dojizdét se méni podle atraktivity cile, kterou jedinci opét posuzuji
subjektivné podle svého zebticku hodnot. To ovSsem neméni nic na jeho vypovidaci hodnot¢,
coz dokazuji i Maier, Muli¢ek a Franke (2010), kteti urcuji za horni hranici ochoty dojizdét
rozpéti dojizd’ky 72 minut. Tato hranice neni uréena nahodou, ale vyplyva z vyvoje poc¢tu
dojizd¢jicich v ase. Pii delsim case se dojizd’ky ucastni méné nez 5 % dojizdéjicich. To
znamena, ze 95 % dojizdéjicich stravi na cesté¢ do zaméstnani ¢i do skoly méné nez 72 minut.
A jestlize jsou vytvofené mikroregiony tvofeny integraci obci k centru na zakladé
nejsilngjsiho dojizd’kového proudu, pak by se v zadném regionu neméla vyskytovat obec,
kterd by méla ¢asovou dostupnost horsi nez 72 minut. To také dokladaji nize ptilozené mapy:
Mapa €. 1 a 2, kde je v rdmci hranic kazdého mikroregionu vymodelovana ¢asova dostupnost
stiediska. Nestfediskové obce jsou kategorizovany podle casova dostupnost stiediska
Vv nasledujicich intervalech: 0 — 10, 11 - 14, 15 — 29, 30 — 44, 45 — 72 minut. Vizualizace
jasné ukazuje, ze markantni ¢ast uzemi Jihoceského kraje disponuje dostupnosti stfediska do
29 minut. Konkrétn€ se jedna o 85 % rozlohy Jihoc¢eského kraje v dojizd’ce do zaméstnani a
84,5 % rozlohy v celkové dojizd’ce. Zbytek tizemi je pak dostupny do 72 minut, pficemz
zadna obec tuto hranici ani z daleka nepiekrocila. Figuruji zde pouze 4 obce, které maji
dostupnost stiediska horsi nez 45 minut. Jedna se o obce z mikroregionu Ceské Budgjovice -
Horni Stropnice (47 minut) a Nové Hrady (63 minut), kde lze horsi casovou dostupnost
pfedpokladat v dasledku velikosti mikroregionu. V navaznosti na velikost ma také
nejatraktivnéjsi sttedisko z Jihoc¢eského kraje a diky tomu se také zvétSuje Cas dojizd’ky. Dalsi
obci je obec Pfedni Vyton (52 minut) z mikroregionu Cesky Krumlov. Zde uz je situace jina.
Horsi Casova dostupnost centra je podminéna sidelni strukturou a fyzicko-geografickymi
podminkami. Za prvé se zde nachdzeji izemné rozsahlé obce a za druh¢ je zde lokalizovana
vyznamna fyzicko-geograficka bariéra, a to vodni naddrz Lipno. V ramci celkové dojizd’ky mé
asovou dostupnost horsi jak 45 minut jesté obec Ceské Velenice (64 minut) z mikroregionu
Ceské Budgjovice. Z téchto obci dojizdi do zaméstnani pouze 0,5 % vsech vyjizdgjicich do
stiedisek a 1,1 % vyjizdé€jicich v celkové dojizd’ce. Rozlohou zaujimaji vice nez 2,5 % (2,6 %
v dojizd’ce do zaméstnani a 2,7 % v dojizd’ce celkové). Toto ,,malé velké* ¢islo je jen diky
tomu, e se az na Ceské Velenice jedna o uzemné rozsahlé okrajové zaleZitosti. V ramci
mikroregionu Ceské Budgjovice jsou obce Horni Stropnice a Nové Hrady tzemng

nejrozsahlejsimi. Mohli bychom také ocekavat, ze tyto obce by mohly mit vyznamné;jsi spad
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ke stredisku v Némecku ¢i Rakousku diky horSi Casové dostupnosti ke svému stredisku
Vv JihoCeském kraji a blizkosti hranic. Ve skutecnosti tomu tak neni. Spad do Némecka ¢i
Rakouska je vétSinou marginalni. Vice se projevuje pouze u obce Ceské Velenice, odkud
spaduje do Rakouska za praci 35 obyvatel a celkové 44 obyvatel. S nejvétsi pravdépodobnosti
je to dano pfimym spojenim s Rakouskem, kde oddéluje Ceské Velenice od mésta Gmiind
pouze statni hranice. Oviem ve srovnani s dojizdkovym proudem do Ceskych Budgjovic

netvoii ani polovinu, protoze do zaméstnani dojizdi 85 obyvatel a celkoveé pak 166 obyvatel.

Do mapovych poli map ¢. 12 a 13 jsou vloZzeny sumarizacni grafy. Jednd se o podily
vyjizd¢€jicich do stfediska podle kategorii casové dostupnosti a procentudlni vyjadieni ¢asové
dostupnosti tzemi. Regiony jsou tvoteny podle dojizd’ky, a tak ¢asova dostupnost vyzniva ve
vysledku velmi ptiznivé€ pro cely Jihocesky kraj. Pro 35 % vyjizd&jicich je misto zaméstnani
dostupné do 10 minut. V ramci celkové dojizdky je tento podil navysen na 35,6 %. Do 14
minut je ¢asové dostupné pres 40 % tzemi a Vtomto intervalu je dostupné zaméstnani ¢i
Skola pro necelych 63 % vyjizdéjicich. Celkem 95,6 % vyjizdé&jicich (96,1 % vyjizd¢€jicich do
zamé&stnani) ma potom dostupné stiedisko do 29 minut. Zbyla 4,3 % vyjizdéjicich (4 %
vyjizdé¢jicich do zaméstnani) stravi na cesté¢ do zaméstnani ¢i Skoly 30 minut a vice. Lze tedy

hodnotu 30 minut vymezit jako hranici masové dojizd’ky do stfedisek Jihoceského kraje.

V meziregionalnim srovnani podle celkové dojizd’ky naleZi nejvétsi procento obcei s Casovou
dostupnosti horsi nez 29 minut mikroregionu Cesky Krumlov. Tyto obce zaujimaji 61,8 %
tizemi regionu. Na tomto vysledku se nejvice podili mala hustota silni¢ni sité. Uzemi protina
jedina silnice 1. tfidy 1/39, ktera tvoii hlavni dopravni osu uzemi. Vychodni a severovychodni
Sast regionu Cesky Krumlov je protkana siti silnic II. tiidy, diky tomu se zde drzi ¢asova
dostupnost na dobré Grovni. Problém nastava v jizni €asti regionu. Obec Pfedni Vyton je
napojena pouze silnici III. tfidy. Devialita, tedy pomér mezi skute¢nou vzdalenosti obce a
stfediska po dopravni siti a teoretickou vzdalenosti méfenou vzdusnou ¢arou, dosahuje pro
obec Pfedni Vyton ¢isla 2 a je vyrazné podminéna fyzicko-geografickymi faktory zejména
geomorfologickymi poméry a pfitomnosti vodni zdroji (v. n. Lipno), které jsou pro vyvoj
silniéni sité¢ limitujici. O néco 1épe jsou na tom obce Frymburk, Lipno nad Vltavou,
Loucovice a Vyssi Brod, které protind o tfidu lepsi silnice, avSak napojeni také neni ideélni.
Tyto obce se nachazi mezi dv€ma vétvemi silnice II. tfidy, ¢imZ dopravni dostupnost téchto
lokalit opét nartistd. Dalsi problémovou ¢asti regionu je severozapad uzemi (Vojensky Gjezd

Boletice, Horni Plana, Nova Pec a Zelnava), ktery se vyznaduje velmi nizkou hustotou
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silni¢ni sité. Pro vyvoj dopravni sit¢ jsou zde opét limitujici fyzicko-geografické podminky
(opét geomorfologické podminky a v. n. Lipno), navic je zde lokalizovan Vojensky ujezd
Boletice. To vse se ve vysledku projevuje minimalni silni¢ni siti. Jedinou vyznamnou
komunikaci pro napojeni téchto obci je silnice 1/39, jinak je zde velmi kratké napojeni obci

pomoci silnic III. tfidy, ve vétsi mife jsou zde pouze neevidované silnice.

Velmi podobné je to u obce Stozec v regionu Vimperk, kde jsou limitujicim faktorem opét
prirodni podminky, avSak nevyskytuje se zde vyrazna fyzicko-geograficka bariéra, jako tomu
bylo v piipadé regionu Cesky Krumlov (viz v. n. Lipno). Okolo obce StoZec sice t&sné
probiha silnice 1. tfidy 1/39 a 1/4, napojena je vSak az silnici III. tfidy. Navic v rdmci regionu

tvori periferii. Lepsi Casova dostupnost se v regionu vyviji podél silnice L. tfidy 1/4.

V regionu Ceskych Budé&jovic se nachazi 20 obci s ¢asovou dostupnosti horsi nez 29 minut.
Tyto obce tvoii 16,7 % vSech obci v regionu a zije v nich 16,9 % ekonomicky aktivnich, do
stiediska pak vyjizdi 7,8 % ze vSech vyjizd¢jicich do stiediska regionu. Tyto obce jsou
napojeny II. az IIl. tfidou silnic, kde se projevuje nepiimé napojeni obci ke stiedisku a
nariistajici vzdalenost od stfediska. Fyzicko-geografické podminky se projevuji v Casové
dostupnosti pouze v oblasti Novohradskych hor tj. v jihovychodni ¢asti izemi.

Tab. 9: Casova dostupnost stiedisek podle celkové dojizd’ky

0-10 154 4974 163 13 445 40 768
11-14 237 889,7 157 10 325 38 690
15-29 393 527,6 257 12 293 60 744
30-44 119 693,9 35 1268 10 749
45 -72 24961,1 4 401 3 665

Zdroj: ArcCR500, Integrovany portal MPSV (2016), SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské
republiky 2013, vlastni vypocty
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Mapa & 12: Casova dostupnost stiredisek v ramci mikroregionti Jiho¢eského kraje v roce 2011
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Viasta Zelenkovd, 8.2.2016, Ceské Budéjovice, ArcCR500 3.3, S-JTSK

V porovnani celkové dojizd’ky a dojizd’ky do zaméstnani dochazi k fad¢é pozitivnich zmén
v ¢asové dostupnosti stiedisek. Prvni pozitivni zména v dostupnosti je u obce Ktis, kterd v
dojizd’ce do zaméstnani spaduje k Ceskému Krumlovu, ktery je dostupny do 29 minut a lezi
blize nez stfedisko Ceské Budg&jovice. Obec Misovice v dojizd’ce do zaméstnani spaduje
K mensimu stfedisku Blatné, a tak doSlo ke zlepSeni ¢asové dostupnosti o jednu Kkategorii,
nebot’ v ramci celkové dojizd’ky spaduje tato obec ke vzdalengjsimu stfedisku Pisek. Casova
dostupnost se nejvyrazngji zménila u obce Ceské Velenice, které si se zménou stiediska
polepsily o 2 kategorie (ze 44 - 72 na 15 — 29). Zajimava je situace u obci Cep, Hamr, Chlum
u Tfebon¢ a Stankov, které sice v ramci dojizd’ky do zaméstnani zménily stiedisko dojizd’ky
z Tteboné na Suchdol nad Luznici, avSak jejich casova dostupnost se nikterak nezmeénila.
Dtivodem je blizkost obou stiedisek a lokalizace téchto obci na pomezi vlivi téchto stiedisek.
Obdobné jsou na tom obce Horni Mezificko (region Jindfichliv Hradec x celkova dojizd’ka
region Dacice), Jilem (region Dacice x celkova dojizd’ka region Jindfichiiv Hradec), Frahelz
(region Veseli nad LuZnici x celkova dojizd’ka region Ceské Bud&jovice), Kratosice (region
Sobéslav x celkova dojizd’ka region Tabor) a Ceéelovice (region Blatna x celkova dojizd’ka

region Strakonice).
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Ke zhorSeni dostupnosti dochazi u obce Netiebice, kterd v ramci dojizdky do zaméstnani
spaduje ke vzdalendj§imu a atraktivngjsimu centru Ceské Bud&jovice. Obdobné jsou na tom
obce Ponédrazka (region Ceské Budgjovice x celkovéa dojizd’ka region Veseli nad Luznici),
Pistina (region Jindfichiv Hradec x celkova dojizd’ka region Tiebon), Orlik nad Vltavou
(region Pisek x celkova dojizd’ka region Milevsko).

Tab. 10: Casova dostu
Casova

pnost stiredisek podle dojizd’ky do zaméstnani

> Pocet obyvatel 0 .
dostupnost Pocet DU Pocet ekonomicky

centrav ARl e obci v 1de] I.CICh & aktivnich

T stiediska
minutach

0-10 150 473,4 169 9761 40 531
11-14 239 2147 149 7657 38 646
15-29 398 837,8 263 9 406 61 594
30 -44 114 918,9 33 913 10 550
45-72 23752,1 3 171 1979

Zdroj: ArcCR500, Integrovany portal MPSV (2016), SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské
republiky 2013, vlastni vypocty

Mapa &. 13: Casova dostupnost pracovnich stiedisek v ramci mikroregionii JihoCeského kraje

v roce 2011

CASOVA DOSTUPNOST PRACOVNICH STREDISEK MIKROREGIONU JIHOCESKEHO KRAJE V ROCE 2011
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Viasta Zelenkova, 82 2016, Ceské Bud&jovice, ArcCR500 3.3, S-JTSK
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4.4  Typologie obci Jiho¢eského kraje podle vlivu ¢asové dostupnosti na dojizd’ku

Vv roce 2011

Propojenim dojizdky a casové dostupnosti vznikla typologie obci. Podle tohoto ¢lenéni
rozdélujeme obce do 4 typu, které jsou vymezeny podle grafu zavislosti intenzity dojizd’ky do
stiedisek osidleni na Gasové dostupnosti. Intenzita dojizd’ky resp. mira integrity obci se
stiedisky je vyjadfena jako podil vyjizdéjicich do strediska z celkového poétu ekonomicky
aktivnich obyvatel v procentech. V grafu jsou nasledné uréeny stiedni hodnoty pomoci
medianu, ktery rozdé€luje vzestupné usporadanou fadu na 2 stejné pocetné poloviny, neni tedy
ovlivnén extrémnimi hodnotami. Diky uréeni medianu jak u ¢asové dostupnosti, tak i u
intenzity dojizd’ky 1ze obce typizovat na obce s vysokou/nizkou intenzitou dojizd’ky a na obce

s vysokou/nizkou ¢asovou dostupnosti.

Nejvice obci je jak v pfipadé dojizd’ky celkové, tak dojizd’ky do zaméstnani zatazeno do typu
obci 1. Tento typ obce se profiluje vysokou intenzitou dojizd’ky (vétsi nez 21,6 % v dojizd’ce
celkové, vétsi nez 16,1 % v dojizd’ce do zaméstnani), tedy dosahuje vyssich hodnot miry
integrity s pfislusnym stfediskem nez 50 % vSech obci mikroregioni JihoCeského kraje.
Zaroven se vyznacuje nizkou ¢asovou dostupnosti. Jedna se o obce, které jsou lokalizovany
V nejbliz§im zazemi stfedisek ¢i maji velmi dobré dopravni napojeni na sttedisko, a diky tomu
probiha takeé velmi intenzivni dojizd’ka. V priméru vyjizdi do stfediska necela ¢tvrtina (24,6
%) obyvatelstva z poétu ekonomicky aktivnich v ramci dojizdky do zaméstnani a 33,9 %
v ramci dojizd’ky celkové. Obdobny pocet obci spada do kategorie obci 4 (206 v dojizd’ce
celkové a 207 v dojizd’ce do zaméstnani). Tento typ je protikladem typu 1 a je vymezen
nizkou intenzitou dojizd’ky dosahujici hodnot mensi, rovno medidnu a casovou dostupnosti 15
a vice minut. Tyto obce se nachazeji zejména ve vétsich mikroregionech, kde s naristajici
vzdalenosti od centra narlistd casova dostupnost a zaroven klesd intenzita dojizd’ky. Tento
trend je typicky také pro pithrani¢ni mikroregiony viz Vimperk a Cesky Krumlov, kde je

limitujicim faktorem hlavné méné vyvinuta dopravni sit’.

Podobny pocet obci se nachazi v typech obci 2 a 3, kde se pohybuje okolo 100 obci. Tyto dvé
kategorie tvoii opét protipoly. Ttida obci 2 je charakteristicka vys$si hodnotou intenzity
dojizd’ky nez je median, ale soucasné vykazuje ¢asovou dostupnost 15 minut a vice. Ve vétsi
mife se tento typ nachazi pouze v mikroregionu Ceské Budg&jovice. To také dosvédéuje jeho

dominantni postaveni v rdmci JihoCeského kraje, nebot’ i pfes vyssi ¢asovou dostupnost se
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intenzita dojizd’ky drzi na vysokych hodnotach. Lze tvrdit, ze u stfedisek mezoregionalniho
typu se prodluzuje doba dojizd’ky bez ztraty intenzity praveé kvuli jeho atraktivité a vyhodam
oproti stiediskim mensim. Typ 3 je v kontrastu K typu 2. Je charakterizovan nizkou intenzitou
propojenosti se stfedisky a soucasné nizkou Casovou dostupnosti. Tato kategorie je typicka
pro mensi mikroregiony, jako je Sobéslav, Tyn nad Vltavou ¢i Bechyné. Primérna integrita

obci se stfedisky dosahuje 15,8 % v dojizd’ce celkové a 11,5 % v dojizd’ce do zamé&stnani.

Obecn¢ intenzita dojizd’ky do stiedisek s nartistajici ¢asovou dostupnosti klesa. Lze rozlisit 3
hierarchické stupné mikroregionti podle vyvoje zavislosti intenzity dojizd’ky na cCasové
dostupnosti. Nejvyssi hierarchicky stupefi zaujima mikroregion Ceskych Bud&jovic. Zde se
jako v jediném mikroregionu vyrazné projevuje vysoka intenzita dojizd’ky i pres vyssi
¢asovou dostupnost. Na druhou stranu se zde nevyskytuje zadna obec typu 3, tedy obec
s nizkou intenzitou dojizd’ky a souéasné s nizkou ¢asovou dostupnosti. To plyne jiz z podstaty
toho, ze Ceské Budgjovice jsou stiedisko mezoregiondlniho typu a V nejbliz§im zazemi
probihaji ty nejintenzivnéjs$i vztahy, které jsou umocnény procesem st€¢hovani z mésta na
okraj a do blizkych sousednich obci venkovského typu resp. suburbanizaci. Druhy stupeii
hierarchie tvoti velké mikroregiony (Tabor, Jindfichtiv Hradec, Strakonice aj.), kde plati, ze
intenzita dojizd’ky je nepfimo umérna Casové dostupnosti, tedy s rostoucim Casem klesa
intenzita. Tudiz obce s vysokou intenzitou dojizd’ky a vysokou ¢asovou dostupnosti se zde
nachazeji pouze ojedinéle. Nejniz§i stupenn pak tvoii malé mikroregiony, kde nedochazi
K nejintenzivnéj$§imu propojeni se stiedisky plosné a pievazuji zejména obce 3. typu —

s nizkou ¢asovou dostupnosti a nizkou intenzitou dojizd’ky.
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Mapa ¢&. 14: Typologie obci Jihoceského kraje podle vlivu ¢asové dostupnosti na intenzitu
celkové dojizd’ky v roce 2011

TYPOLOGIE OBCi PODLE VLIVU CASOVE DOSTUPNOSTI
NA INTENZITU PROPOJENOSTI SE STREDISKY JIHOCESKEHO KRAJE V ROCE 2011
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Vlasta Zelenkova, 14.4.2016, Ceské Budeéjovice, ArcCR500 3.3, S-JTSK

Mapa €. 15: Typologie obci Jihoceského kraje podle vlivu ¢asové dostupnosti na intenzitu
dojizd’ky do zaméstnani v roce 2011
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5. Zavér

Dojizd’ka je v soucasné dobé béZnym jevem spojenym s prostorovou mobilitou. Je urcitou
formou prostorové mobility, diky niz dochazi k pfesunu mas a ur¢itym zptisobem zasahuje do
kazdodenniho kolob&hu Zzivota obyvatel po celém svété. V této bakalaiské praci je pouzita
dojizd’ka jak denni, tak nedenni. Nedenni dojizd’ka je v rdmci porovnani s denni dojizd’kou
odliSnym typem mobility. Hlavnimi odliSnostmi jsou tyto aspekty: ptfepravni vzdalenosti a
frekvence pohybu. S naristajici pfepravni vzdalenosti nartista nedenni dojizd’ka, zatimco se

snizuje frekvence pohybu (Cekal 2006).

Zasadnim cilem této prace byla analyza prostorovych vazeb na tzemi JihoCeského kraje
zalozend na dojizd’ce do zaméstnani popt. celkové dojizd’ce. Cilem bylo zachytit a vytvofit
komplexni obraz o prostorové orientaci vztaht uvnitf kraje. Diky vypracovani regionalizace
JihoCeského kraje byl tento zadmér uskutecnén a vysledkem jsou méné ¢i vice oc¢ekavané

Zavery.

Uzemi Jihogeského kraje je rozdéleno na 20 sfér vlivu. Jednozna¢né dominujicim a viceméng
o¢ekavanym stiediskem je krajské mésto Ceské Bud&jovice a jeho mikroregion, ktery zaujima
vice nez 17% rozlohy a do kterého vyjizdi necelych 45 % vSech vyjizdé&jicich Jiho€eského
kraje. Mezi dal$i nejvyznamnéjsi patii v nasledujicim potadi Tabor a Jindfichtiv Hradec a to
jak v dojizd’ce celkové, tak i v dojizd’ce do zamé&stnani. Na 4. a 5. misté osciluji stiediska
Pisek a Strakonice. Ackoliv v dojizd’ce do zamé&stnani odsunuly Strakonice Pisek na 5. pticku,
Vv celkové dojizd’ce je tomu naopak. Na druhou stranu nejméné atraktivnim je stredisko
Bechyné. Potencidl tohoto regionu je vyrazné ovlivnén polohou. Negativni polohovy
potencial tkvi v lokaci stfediska mezi 2 nejvyznamnéj$Simi centry JihoCeského kraje —
Ceskymi Budgjovicemi a Taborem. To je také p¥i¢inou, pro¢ zde nedochazi ke koncentraci a
vzniku novych podnikt. Pfekvapujicim vysledkem je mikroregion Suchdol nad Luznici, ktery
se na zaklad¢ dojizd’ky do zaméstnani rozsifil na Ukor mikroregionu Tiebon. Pficinou je
vyznamna dojizd’ka do Skol uobci, které vramci celkové dojizd’ky spaduji ke stiedisku

Ttebon, avsak v dojizd’ce do zaméstnani prevlada spad do mikroregionu Suchdol nad LuZnici.
Kromé prostorového uspofadani vztahi byla déle sledovana intenzita téchto vazeb v podobég

mapovych vystupii miry integrity obci se stfediskem a souhlasnost funkénich a spravnich

hranic. V souhlasnosti hranic funkénich mikroregiond s hranicemi SO ORP se projevuje
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vysokd variabilita jednotlivych regioni. Souhlasnost je hodnocena jako procentualni
vyjadieni poc¢tu obci z SO ORP které spadaji do stejnojmenného mikroregionu. V priméru za
Jihodesky kraj je souhlasnost hranic mikroregiont se spravnimi relativné nizka. Cini 66 % u
dojizdky do zaméstnani a 67 % u dojizd’ky celkové. Toto vyjadieni je, ale také znacné

omezujici, nebot’ nijak nepocita s obcemi, které se nenachazi na tizemi kraje.

Uzemi kraje je rozdéleno do 5. zén podle intenzity vztahii mezi nestfediskovou obci a
sttediskem. Nejintenzivnéj$i vztahy probihaji v tésné blizkosti stfedisek. Navic je tato
intenzita vztahll vétSinou podpoiena dopravni siti. Nejvice obci s intenzitou vztahl 40,1 % a
vice nalezi mikroregionu Ceské Budgjovice. To podporuje jak vyznamnost centra, tak i
sidelni struktura (velky pocet malych obci). Sidelni struktura se vyznamné projevuje také
v mikroregionu Cesky Krumlov a Vimperk, kde méa oviem opaény gradient. Sidelni strukturu
zde ovliviiuji fyzicko-geografické podminky (reliéf), diky cemuz jsou zde lokalizovéany
uzemné rozsahlé obce s malym poctem obyvatel (vétSinou koncentrace starsiho obyvatelstva),

a to se prave projevuje i v intenzité dojizd’kovych vztahi.

Dal$im cilem této prace bylo sledovani Casové dopravni dostupnosti v rdmci vymezenych
regiond podle celkové dojizd’ky a dojizdky do zaméstnani. Tohoto cile bylo dosazeno
vypracovanim modelu ¢asové dostupnosti jednotlivych mikroregioni v prostiedi GIS.
Vysledkem jsou mapové vystupy (viz Mapa &. 12 a 13). Casova dostupnost je pii dokonalém
napojeni obce ke stfedisku ovliviiovana hlavné vzdalenosti od centra. AvSak napojit dokonale
vSechny obce ke stfedisku neni mozné, a proto zde vystupuji dalsi hlavni faktory ovliviiujici
casovou dostupnost napt. vysoka devialita (nepfimé napojeni), limitujici fyzicko-geografické
podminky pro vystavbu silni¢ni sité ¢i sidelni struktura. A i tyto faktory nepfimo ovliviiuji
dojizdku do zaméstndni ¢i Skol skrz casovou dostupnost. Podil ochotnych dojizdét
s rostoucim Casem samoziejm¢ klesd (viz Tab. 9 a 10). Doklada to, ze 63 % vSech
vyjizdé&jicich a 62,4 % vyjizd&jicich do zamé&stnani stravi na cesté do 14 minut. Od 15 do 29
minut stravi na cesté¢ 32,6 % vSech vyjizdéjicich a 33,7 % vyjizd€jicich do zaméstnani.
V souctu vychazi, ze do 29 minut stravi na cest¢ 95,6 % vSech vyjizdé€jicich a 96,1 %
vyjizdéjicich do zaméstnani. To dokazuje vyraznou podminénost dojizd’ky casovou
dostupnosti. Podminénost dojizd’ky casovou dostupnosti navic reflektuje typologie obci
Jihoceského kraje (viz Mapa ¢. 14 a 15), kde jsou obce rozdéleny do 4 typii podle vlivu
casové dostupnosti na dojizdku. Projevuje se zde samoziejmé vyrazny vliv casové

dostupnosti na dojizd’ku ve smyslu nepifimé uméry. Vyjimkou jsou obce typu dva, kde ptes
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narastajici Cas neklesa intenzita dojizd’ky. Zde také hraje dualezitou roli Casova dostupnost,

ovSem mnohem vyznamnéjsi postaveni zde ma atraktivita centra.

V této praci byly vytyCeny 2 hypotézy, které jsou podlozeny odbornou literaturou. Prvni
hypotéza zmitiovala, e nejvétsi zazemi vramci Jihoteského kraje budou mit Ceské
Bud¢jovice jako stiedisko mezoregionalniho vyznamu. Déle se zabyvala prostorovym
rozlozeni mezoregionl na Gzemi kraje. V tomto pfipad¢ je potvrzena hypotéza jen z Casti.
Severni mikroregiony opravdu nalezi mezoregionu Prahy, ovSem jsou zde pfipojeny jesté
mikroregiony zapadni ¢asti. Co se tyka Jihlavy jako mezoregionalniho stiediska, tak se jeji
vliv projevil pouze v ramci celkové dojizd’ky. Mezoregion Jihlavy pohltil nejvychodnéjsi ¢ast
Jihoceského kraje - mikroregion Dacice. Vyrazné to ovlivituje dojizd’ka do skol, kterd se
vyznacuje odliSnou prostorovou organizaci od dojizd’ky do zaméstndni, nebot’ dojizd’ka do
skol (bez VS) se uskutediiuje na mensi vzdalenost nez dojizd’ka za praci. Zaci & studenti
vétsSinou dojizdi do nejbliz§i zakladni ¢i stiedni Skoly, kterou si nevybiraji na zakladé
atraktivity, ale vzdalenosti. U dojizd’ky do zaméstnani to takto nefunguje. Projevuje se zde
atraktivita prace, ¢asova dostupnost zaméstnani, mzdové ohodnoceni, a to jsou také divody,
pro¢ vramci dojizdky do zaméstnani neni mikroregion Dacice integralni soucasti

mezoregionu Jihlava, ale mezoregionu Prahy.

Druhé hypotéza se vénuje casové dostupnosti, kde se piedpoklada nejintenzivngjsi dojizd’ka
V nejbliz§im zdzemi stiediska z divodu dobré Casové dostupnosti. Dale se ofekava vyrazné
lepsi primérna Casova dostupnost v menSich regionech diky jejich kompaktnosti. Druha
hypotéza je jednoznacné potvrzena viz Mapy ¢. 8, 9, 12 a 13, ze kterych je patrna
nejintenzivngj$i dojizd’ka soustiedénd radidln€ kolem centra. Navic je o¢ividna vyrazné lepsi
primérna ¢asova dostupnost centra v mensich mikroregionech, kde se projevuje hlavné nizka
vzdjemna vzdalenost obci a stfediska (napf. Mladd Vozice, Bechyné, Tyn nad Vltavou,

Vodnany, Tteboil).

Tato prace disponuje i potencialni praktickou vyuzitelnosti. Funkéni regionalizaci a ¢asovou
dostupnost JihocCeského kraje lze zuzitkovat v praxi napf. v oboru uzemniho planovani a
regionalniho rozvoje, pfi zefektivnéni planovéani rozvoje regionli, pii investicich do

regionalniho rozvoje, vystavbé a zdokonaleni dopravni infrastruktury (silnicni).
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8. Piilohy

Piiloha 1 : Charakteristika zazemi stiedisek (stanovenych na zakladé celkové dojiZd’ky) Jihoceského kraje v roce 2011

Charakteristika zazemi a ¢asova dostupnost stiedisek Jihoceského kraje v roce 2011

Bechyne . Beey

40,1 a vice X X X x[[0-10 5213 4 95 536
30,1-40 X X X x|11-14 2923 3 26 190
20,1-30 1251 2 25 97(15-29 691 1 10 99
10,1-20 6744 5 101 67630 - 44 X X X X
0-10 832 1 5 5245 - 72 X X X X
Suma 8827 8 131 825 | Suma 8827 8 131 825

Blatnd
40,1 a vice 382 1 31 66(0-10 11304 12 423 1933
30,1-40 2513 4 98 279(11-14 10266 11 208 1097
20,1-30 7514 9 229 89115 -29 6419 4 93 868
10,1 - 20 13791 11 311 2073](30 - 44 X X X X
0-10 3789 2 55 58945 - 72 X X X
Suma 27989 27 724 3898 | Suma 27989 27 724 3898




40,1 a vice 32748,6 44 7681 15438(0 - 10 9103,8 22 4978 10586
30,1 - 40 41971,9 25 4734 13206 11 - 14 31018,7 15 3772 9077
20,1-30 40457,6 27 3077 1238315 - 29 79076,8 63 6879 22690
10,1 - 20 50871,9 20 1250 770730 - 44 36685,9 17 909 5029
0-10 7012,3 4 195 223045 - 72 17177,1 3 399 3582
Suma 173062,3 120 16937 50964 | Suma 173062,3 120 16937 50964
40,1 a vice X X X x[ 0 - 10 11870 7 1299 3685
30,1 - 40 12801 5 1274 354011 - 14 10938 4 408 1557
20,1 - 30 14122 8 482 190215 - 29 17915 6 117 877
10,1 - 20 39558 4 195 161330 - 44 58046 8 267 4250
0-10 40072,12 9 142 339745 - 72 7784 1 2 83
Suma 106553,1 26 2093 10452 Suma 106553, 1 26 2093 10452
40,1 a vice 2989 4 193 432[0-10 9015 4 274 899




30,1-40 10312 5 399 1099(11-14 6964 6 372 931
20,1 -30 2986 2 84 34815 - 29 26658 15 381 3720
10,1 - 20 13430 8 262 1974130 - 44 X X X
0-10 12920 6 89 1697 (45 -72 X X X
Suma 42637 25 1027 5550 | Suma 42637 25 1027 5550
40,1 a vice 4341 6 381 77210 -10 10839 8 643 1747
30,1-40 11065 7 500 1458111 - 14 15743 14 849 3438
20,1 -30 24935 15 784 3409( 15 - 29 55256 33 1111 7751
10,1 - 20 34975 22 855 5606 (| 30 - 44 7408 15 270
0-10 13930 7 98 1961(45-72 X X X X
Suma 89246 57 2618 13206 [| Suma 89246 57 2618 13206
40,1 a vice X X X x[0-10 6547 5 336 1115
30,1 -40 2700 3 174 51911 - 14 12322 3 240 1330
20,1 -30 10459 4 312 1283115 - 29 22774 4 170 1106
10,1 - 20 20361 4 256 164130 - 44 X X X X
0-10 8123 1 4 108 (45 -72 X X X X
Suma 41643 12 746 3551 | Suma 41643 12 746 3551




40,1 a vice 444 1 29 70]0-10 8430 9 324 1459
30,1-40 829 2 71 226(11-14 14123 10 243 1446
20,1-30 9713 10 229 956 (115 - 29 8798 6 128 1072
10,1-20 18435 9 356 2493130 - 44 X X X X
0-10 1930 3 10 23245 -72 X X X
Suma 31351 25 695 3977 || Suma 31351 25 695 3977
40,1 a vice 1223 1 52 86(0-10 10183 9 220 803
30,1-40 750 2 29 84|11-14 909 1 12 62
20,1 -30 6129 5 123 472(15-29 X X X X
10,1 -20 909 1 12 62(30-44 X X X X
0-10 2081 1 16 161(45-72 X X

Suma 11092 10 232 865 | Suma 11092 10 232 865
40,1 a vice 2650 3 216 5090 - 10 6463 6 413 1297
30,1 -40 10724 7 566 1613(11-14 19798 12 703 2240




20,1 -30 19753 12 574 2135(15- 29 38343 24 1017 6099
10,1-20 30549 18 775 5230130 - 44 5840 65 1029
0-10 6768 7 67 1178(45-72 X X X
Suma 70444 47 2198 10665 | Suma 70444 47 2198 10665
40,1 a vice 2118 2 108 2610 -10 2994 3 187 521
30,1-40 4834 3 171 522(11-14 13586 8 348 1677
20,1 -30 2691 5 124 521(15-29 28387 19 556 4475
10,1-20 24571 19 527 3535(30-44 X X X
0-10 10753 1 161 183445 -72 X X X
Suma 44967 30 1091 6673 || Suma 44967 30 1091 6673
40,1 a vice 612 1 9 20(0-10 7968 9 370 1460
30,1-40 2339 3 138 428(11-14 5532 5 93 670
20,1 -30 4344 5 189 786 (15 - 29 3904 4 50 266
10,1 -20 9531 8 174 112930 - 44 X X X X
0-10 578 1 3 33|[45-72 X X X X
Suma 17404 18 513 2396 || Suma 17404 18 513 2396




40,1 a vice 451 1 17 40(0-10 15002 23 937 3461
30,1-40 6972 13 423 128911 -14 20524 21 869 4448
20,1-30 23289 26 1099 450915 - 29 21311 28 457 2772
10,1-20 24682 29 718 472630 - 44 X X X
0-10 1443 3 6 11745 -72 X X X
Suma 56837 72 2263 10681 | Suma 56837 72 2263 10681
40,1 a vice X X X x[0-10 2253 2 32 260
30,1-40 2382 1 53 17111 - 14 5939,41 3 95 534
20,1 -30 689 1 18 73115 - 29 X X X X
10,1 -20 2835 1 34 265(30-44 X X X X
0-10 2286,41 2 22 285(45-72 X X

Suma 8192,41 5 127 794 | Suma 8192,41 5 127 794
40,1 a vice 1524 4 156 342]0-10 10987 14 2053 7234
30,1-40 10069 14 626 180711 -14 20366 16 952 4275




20,1 -30 24335 13 2423 962115 - 29 38804 29 883 5080
10,1-20 30732 25 661 451730 - 44 1236 5 69
0-10 4733 5 27 371(45-72 X X X X
Suma 71393 61 3893 16658 | Suma 71393 61 3893 16658
40,1 a vice X X X x[0-10 3753 3 162 621
30,1-40 1733 2 86 221(11-14 14839 7 291 1790
20,1 -30 2032 2 76 305(15-29 7753 4 127 1169
10,1-20 17842 9 329 2105(30-44 X X X X
0-10 4738 1 89 949 (45 -72 X X X X
Suma 26345 14 580 3580 || Suma 26345 14 580 3580
40,1 a vice X X X x[0-10 7308,61 6 115 581
30,1-40 440,34 1 14 44111 -14 10951,59 5 280 1226
20,1 -30 7098,52 4 260 103715 - 29 1134,68 1 19 91
10,1 -20 9567,02 5 135 75430 -44 X X X X
0-10 2289 2 5 63|45 -72 X X X X
Suma 19394,88 12 414 1898 || Suma 19394,88 12 414 1898




40,1 a vice 473 1 38 93(0-10 5331 7 211 705
30,1-40 604 1 47 129111 - 14 3770 3 67 277
20,1-30 6835 6 182 66415 -29 892 1 24 124
10,1 -20 2081 3 35 220(30-44 X X X X
0-10 X X X x|[45-72 X X X X
Suma 9993 11 302 1106 || Suma 9993 11 302 1106
40,1 a vice X X X x[0-10 483 2 42 176
30,1-40 1271 1 98 267(11-14 16644 8 488 2375
20,1-30 13406 6 321 1454115 - 29 33177 12 250 2352
10,1 -20 10921 5 229 1633(30-44 10478 7 102
0-10 35184 11 139 16511(45 - 72 X X X X
Suma 60782 23 787 5005 || Suma 60782 23 787 5005
40,1 a vice 531 1 37 70]0-10 9450 8 331 1689
30,1 -40 2092 2 75 227111 -14 733 2 9 50




20,1 - 30 2790 4 109 461(15 - 29 2234 3 21 133
10,1 - 20 5872 5 132 103130 - 44 X X X X
0-10 1132 1 8 8345 - 72 X X X
Suma 12417 13 361 1872 | Suma 12417 13 361 1872

Zdroj: CSU (2011), Integrovany portal MPSV (2016), SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2013, vlastni vypoéty

Piiloha 2 : Charakteristika zazemi stiedisek (stanovenych na dojiZd’ky do zaméstnani) Jihoceského kraje v roce 2011

Charakteristika zazemi a ¢asova dostupnost stiredisek Jihoc¢eského kraje v roce 2011

Bechyng . Beehme

40 a vice X X x[0-10 5213 4 73 536
30,1-40 X X X x(11-14 2923 3 22 190
20,1-30 X X X x|[15 - 29 691 1 99
10,1 - 20 5832 5 79 561(30-44 X X X
0-10 2995 3 24 264145 -72 X X X
Suma 8827 8 103 825 || Suma 8827 8 103 825

40 a vice X X X x|0-10 11304 12 320 1933
30,1 -40 615 2 29 94111-14 10266 11 175 1097
20,1-30 5395 7 153 675]15-29 10482 9 123 1264




10,1-20 18558 16 369 253230 - 44 X X X
0-10 7484 7 70 993(45-72 X X X
Suma 32052 32 621 4294 | Suma 32052 32 618 4294
40,1 a vice 5827,1 10 699 1555 0-10 9103,8 22 3654 10586
30,1 -40 26840,1 37 5027 1408611 - 14 31018,7 15 2776 9077
20,1-30 47382,5 28 4083 1526515 - 29 79234,0 64 5243 22698
10,1 -20 76105,9 37 2622 17119(30 - 44 34306,0 17 668 5056
0-10 13475,0 8 79 128845 -72 15968,1 2 169 1896
Suma 169630,6 120 12510 49313 | Suma 169630,6 120 12510 49313
40,1 a vice X X X X|[[0-10 11870 7 1023 3685
30,1-40 2771 1 575 1891(11-14 10938 4 314 1557
20,1-30 13962 6 487 191315 -29 21631 7 90 1081
10,1 -20 32140 7 329 178230 - 44 58046 8 223 4250
0-10 61396,12 13 261 5070(45-72 7784 1 2 83
Suma 110269,12 27 1652 10656 | Suma 110269,1 27 1652 10656
40,1 a vice 479 1 23 53|0-10 6964 6 223 931




30,1-40 X X X x|[11-14 9307 5 189 948
20,1 -30 10246 7 298 124715 - 29 26673 15 295 3724
10,1 -20 13344 9 212 132930 - 44 X X X
0-10 18875 9 159 2974 (45 -72 X X X
Suma 42944 26 692 5603 | Suma 42944 26 707 5603
40,1 a vice X X X x|[0-10 10839 8 438 1747
30,1 -40 2175 4 149 415(11-14 15743 14 633 3438
20,1-30 13942 10 479 191615 - 29 51818 33 803 6259
10,1 - 20 49979 30 1091 765930 - 44 6927 6 227
0-10 19231 12 126 171945 -72 X X X X
Suma 85327 56 1845 11709 || Suma 85327 56 1880 11671
40,1 a vice X X X x|0-10 5211 3 181 884
30,1 -40 X X X x|11 - 14 12322 4 187 1330
20,1 -30 3468 3 141 63415 -29 22774 4 109 1106
10,1 - 20 27357 6 321 235730 - 44 X X X X
0-10 9482 2 15 329145 -72 X X X X
Suma 40307 11 477 3320 || Suma 40307 11 477 3320




40,1 a vice X X X x||0-10 8430 10 252 1459
30,1-40 444 1 23 7011-14 14123 9 188 1446
20,1-30 1986 3 89 340(15-29 7894 5 88 931
10,1-20 18113 14 320 2279(30 - 44 X X X X
0-10 9904 6 96 1147]45-72 X X X
Suma 30447 24 528 3836 | Suma 30447 24 528 3836
40,1 a vice X X X x|0-10 10183 9 145 803
30,1 -40 1656 2 43 118(11-14 909 1 62
20,1-30 710 1 22 89(15-29 X X X
10,1-20 5736 5 67 43530 - 44 X X X
0-10 2990 2 19 223|45-72 X X

Suma 11092 10 151 865 || Suma 11092 10 151 865
40,1 a vice X X X x|0-10 6463 12 283 1297
30,1 -40 2099 2 132 424111 -14 19798 6 487 2240
20,1 -30 15539 11 546 234915 -29 38343 24 707 6099
10,1 -20 36689 19 694 550130 - 44 5262 37 1077
0-10 15539 15 142 2439|145 - 72 X X X X




Suma 69866 47 1514 10713 Suma 69866 47 1514 10713
40,1 a vice 490 1 9 1910 - 10 2994 3 140 521
30,1-40 529 1 45 14311 - 14 13586 8 258 1677
20,1 -30 7224 6 204 875(15 - 29 28387 18 445 4475
10,1 - 20 20672 18 400 3130(30- 44 X X X
0-10 16052 4 185 2506 (45 - 72 X X X
Suma 44967 30 843 6673 | Suma 44967 29 843 6673
40,1 a vice X X X x|0-10 7968 9 210 1460
30,1-40 X X X x|[11-14 5532 5 70 670
20,1 -30 955 1 30 14615 - 29 4203 5 32 319
10,1 - 20 8087 11 192 123430 - 44 X X X X
0-10 8661 7 90 1069(45 - 72 X X X X
Suma 17703 19 312 2449 | Suma 17703 19 312 2449
40,1 a vice X X X x| 0-10 15002 23 735 3461
30,1 -40 2545 6 78 246111 -14 20524 21 726 4448
20,1 -30 18476 22 815 369715 - 29 20656 27 371 2696




10,1-20 29471 34 878 586730 - 44 X X X
0-10 5690 9 61 795(45-72 X X X
Suma 56182 71 1832 10605 | Suma 56182 71 1832 10605
40,1 a vice X X X x|[0-10 2253 2 31 260
30,1 -40 X X X X|[11-14 10685,41 5 74 794
20,1-30 689 1 18 73]15-29 7840 3 165 2737
10,1 -20 6386 2 45 34930 - 44 X X X X
0-10 13703,41 7 207 336945 -72 X X X X
Suma 20778,41 10 270 3791 Suma 20778,41 10 270 3791
40,1 a vice X X X X|[[0-10 10987 14 1503 7234
30,1-40 X X X x|11-14 20366 16 727 4275
20,1-30 13592 18 1541 706315 - 29 38505 28 633 5027
10,1 -20 40452 27 1198 7917(30-44 1236 5 69
0-10 17050 15 129 1625]45-72 X X X X
Suma 71094 60 2868 16605 | Suma 71094 60 2868 16605
40,1 a vice X X X x]0-10 3753 3 101 621




30,1-40 X X X x|[11-14 9075 4 187 1469
20,1 -30 1243 1 44 18215 - 29 632 1 79
10,1 - 20 9025 5 213 153430 - 44 X X X
0-10 3192 2 40 45345 -72 X X X
Suma 13460 8 297 2169 (| Suma 13460 8 297 2169
40,1 a vice X X X x[0-10 7308,61 6 70 581
30,1 -40 X X X x|11 - 14 10951,59 5 208 1226
20,1 -30 3150,5 2 90 40515 -29 1134,68 1 15 91
10,1 - 20 13820,85 7 198 140830 - 44 X X X X
0-10 242353 3 5 85|45 -72 X X X X
Suma 19394,88 12 293 1898 || Suma 19394,88 12 293 1898
40,1 a vice X X X x|0-10 4694 6 147 667
30,1 -40 X X X x|11 - 14 3770 3 50 277
20,1 -30 3836 4 119 49215 -29 1193 2 19 193
10,1 - 20 4929 6 85 521130 -44 X X X X
0-10 892 1 12 124 (45 -72 X X X X
Suma 9657 11 216 1137 Suma 9657 11 216 1137




40,1 a vice X X X x[0-10 483 2 28 176
30,1-40 X X X x(11-14 16644 8 374 2375
20,1-30 2107 2 109 455(15-29 33177 12 211 2352
10,1-20 19235 8 406 2919(30-44 10478 3 102
0-10 39440 13 101 1631(45-72 X X X X
Suma 60782 23 616 5005 || Suma 60782 23 616 5005
40,1 a vice X X X x[0-10 9450 8 204 1689
30,1-40 X X X x(11-14 733 2 6 50
20,1-30 531 1 17 70(15-29 2234 3 11 133
10,1-20 5322 7 127 88830 - 44 X X X X
0-10 6564 5 77 91445 -72 X X X X
Suma 12417 13 221 1872 | Suma 12417 13 221 1872

Zdroj: CSU (2011), Integrovany portal MPSV (2016), SLDB 2011, Statisticky lexikon obci Ceské republiky 2013, vlastni vypoéty




