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Obor geoinformatika
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Abstrakt

Práce se zabývá problematikou optimálńıho umı́stěńı babybox̊u na územı́ ČR
vzhledem k dopravńı dostupnosti a některým socioekonomickým parametr̊um. Nej-
prve je podán stručný úvod do problematiky śıt’ových analýz v GIS. Pozornost je
věnována zejména zp̊usobu modelováńı silničńı śıtě a stanoveńı váhy bod̊u poptávky.
Dále je nast́ıněna historie a současný stav podobných projekt̊u v ČR a v zahranič́ı.
Praktická část je věnována podrobněǰśımu popisu vstupńıch dat a konkrétńım pro-
blémům, které nastaly při jejich zpracováńı. Na podkladě těchto dat je nakonec
v programu ArcGIS provedena analýza současného stavu umı́stěńı babybox̊u, návrh
umı́stěńı daľśıch babybox̊u a stanoveńı jejich teoretické př́ınosnosti.

Kĺıčová slova

Śıt’ové analýzy, ArcGIS Network Analyst, oblast služeb, lokace-alokace, dopravńı
dostupnost, váha bod̊u poptávky, ohodnoceńı śıtě, babyboxy

Abstract

The Bachelor thesis focuses on the topic of optimal allocation of babyboxes in the
Czech Republic according to transportation accessibility and socioeconomic aspects.
At first, a brief introduction into the issue of network analysis in GIS is given with
the main emphasis on the topic of evaluating the traffic network and defining the
weight of demand points. Furthermore, the history and the present of babyboxes
and similar abroad projects is introduced. The practical part of the thesis focuses
on a more in-depth description of input data and some problems which occurred
during the processing. On the basis of these data an analysis of current allocation
and suggestion of locations suitable for placement of more babyboxes is performed.
At last, the theoretical benefits of these babyboxes are analyzed.
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2.5 Śıt’ové analýzy v ArcGIS . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 11

3 Babyboxy 16
3.1 Historie babybox̊u . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 16
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ČVUT v Praze Úvod

Úvod

Ve veřejném i soukromém sektoru se ke zvýšeńı efektivity práce často využ́ıvaj́ı
nejr̊uzněǰśı optimalizačńı metody. Jednou z možnost́ı, jak sńıžit náklady nebo nao-
pak zvýšit výnosy, je optimálně rozmı́st’ovat pobočky z hlediska jejich dostupnosti
a poptávky po službách. Pak můžou např́ıklad těžit obchody z vyšš́ı návštěvnosti
nebo výjezdové záchranné služby z menš́ıho stavu personálu a rychleǰśı dosažitelnosti
postižených mı́st.

Ve své práci se budu zabývat procesem, kterým analýza optimálńıho rozmı́stěńı
procháźı. Konkrétně bude analyzováno umı́stěńı babybox̊u na územı́ ČR. Protože
stále docháźı k rozšǐrováńı śıtě babybox̊u a počet odložených dět́ı neklesá, je otázka
optimálńıho umı́stěńı poměrně aktuálńı.

Optimálńı umı́stěńı bude analyzováno z hlediska současného stavu rozmı́stěńı,
dále bude navrženo umı́stěńı nových babybox̊u z diskrétńı množiny kandidátńıch
mı́st a bude stanovena jejich teoretická př́ınosnost. Zhodnoceńı současného stavu
rozmı́stěńı a návrh daľśıch lokalit bude proveden s ohledem předevš́ım na časovou do-
stupnost. Uvažována bude dostupnost automobilová, analýzy tedy budou prováděny
nad silničńı śıt́ı. Vzhledem k hodnoceńı teoretického př́ınosu navrhovaných baby-
box̊u se zároveň pokuśım o jednoduché zohledněńı některých socioekonomických
parametr̊u v lokalitách a pokuśım se určit jejich vliv na počet odložených dět́ı.

K analyzováńı optimálńıho rozmı́stěńı budou použity zejména nástroje GIS. Do-
stupnost bude zkoumána předevš́ım pomoćı nástroj̊u śıt’ových analýz v softwaru
ArcGIS. Ke stanoveńı teoretického př́ınosu navrhovaných babybox̊u bude použita
aplikace ModelBuilder softwaru ArcGIS. Podkladová silničńı śıt’ bude dvoj́ıho typu
- jednak bude převzata z projektu OpenStreetMap, jednak z digitálńı vektorové
geografické databáze České republiky ArcČR 500.

Ve své práci se nejprve zaměř́ım na obecné otázky problematiky optimálńıho
rozmı́stěńı poboček. Budou představeny některé práce zabývaj́ıćı se analogickou te-
matikou. Dále bude stručně rozebrána problematika śıt’ových analýz. Pozornost bude
věnována zejména otázce modelováńı śıt́ı, použitým śıt’ovým analýzám z prostřed́ı
ArcGIS a analyzováńı váhy bod̊u poptávky. Nakonec bude stručně představena pro-
blematika babybox̊u.

V praktické části budou rozebrána vstupńı data a problémy, které při jejich zpra-
cováńı nastaly. Následně budou proveneny výše zmı́něné analýzy a výstupem prak-
tické části bude zhodnoceńı současného stavu umı́stěńı babybox̊u, návrh umı́stěńı
nových babybox̊u a stanoveńı teoretické př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u.
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1 Současný stav řešené problematiky

Hodnoceńı dopravńı dostupnosti a analyzováńı rozmı́stěńı pobočkové śıtě s vy-
užit́ım śıt’ových analýz je typickou ukázkou aplikace geoinformačńıch technologíı.
Tato kapitola je věnována předevš́ım projekt̊um, jejichž náplň a ćıle jsou analogické
k náplni a ćıl̊um této práce. V podobných projektech jsem zkoumala zejména typ
analyzované dostupnosti (silničńı, pěš́ı, MHD), zdroje dat, nad kterými byla analýza
prováděna, zp̊usob ohodnoceńı śıtě (uvažované faktory, které maj́ı vliv na pr̊uměrnou
rychlost, podrobnost śıtě) a typ analýz, které byly použity (oblast služeb, analýza
lokace-alokace, jiná analýza).

S využit́ım nástroj̊u GIS je často zajǐst’ována ochrana obyvatelstva - typickým
př́ıkladem je návrh rozmı́stěńı výjezdových mı́st záchranné služby a kontrola zajǐstěńı
dostupnosti vozidly. Problematikou optimalizace śıtě výjezdových mı́st se zabýval
např́ıklad projekt Optimalizace rozmı́stěńı středisek Zdravotnické záchranné služby
Zĺınského kraje [1]. Ćılem projektu bylo zhodnoceńı stávaj́ıćıho stavu ZZS ve Zĺın-
ském kraji a posouzeńı rozš́ı̌reńı śıtě výjezdových základen. Jako faktory ovlivňuj́ıćı
dostupnost byly uvažovány tř́ıda, stav a křivost komunikace, rychlostńı omezeńı
a proměnlivá omezeńı, počaśı, ročńı a denńı doba a mı́stńı anomálie. Analýzy byly
prováděny nad daty ZABAGED (śıt’ silnic, ulic a cest), daty ČSÚ (definičńı body
základńıch śıdelńıch jednotek, počty obyvatel) a daty Zĺınského kraje (body stávaj́ı-
ćıch výjezdových mı́st ZZS, navrhovaná výjezdová mı́sta a vzorek doby výjezd̊u).
Silničńı śıt’ byla ručně upravena, aby dosahovala př́ıslušné kvality. Jednotlivým
úsek̊um silnic byla přǐrazena rychlost dle výše zmı́něných parametr̊u pro standardńı
a nepř́ıznivé počaśı. Následně byly k uzl̊um śıtě přǐrazeny definičńı body základńıch
śıdelńıch jednotek a byly spočteny jejich vzájemné dojezdové vzdálenosti. Tento
model byl ověřován a kalibrován dle vzorku aktuálńıch výjezd̊u. Na základě opra-
vených dat byla provedena analýza dostupnosti. Nejprve byly stávaj́ıćım výjezdovým
základnám přǐrazeny oblasti služeb a bylo provedeno hodnoceńı stávaj́ıćı dojezd-
nosti. Dále byla jednotlivým śıdelńım jednotkám přǐrazena dojezdová doba 5, 10
nebo 20 minut dle stanovených stupň̊u rizika jednotlivých oblast́ı a tato dojezd-
nost byla porovnána se stávaj́ıćı dostupnost́ı. Poté byl aplikován analogický postup
s navrhovanými výjezdovými mı́sty, byla určena jejich př́ınosnost a byl navržen mi-
nimálńı počet výjezdových mı́st nutných k doplněńı. Z popisu projektu lze usuzovat,
že v jeho pr̊uběhu byla použita jak analýza oblasti služeb, tak analýza lokace-alokace.

Analogickým tématem jako projekt Optimalizace rozmı́stěńı středisek Zdravot-
nické záchranné služby Zĺınského kraje se zabývá diplomová práce Śıt’ové analýzy
v GIS pro složky IZS (Sladký, 2009 [2]), kde je zkoumáno územı́ Plzeňského kraje.
Rovněž je zkoumána dostupnost vozidlem záchranné služby po silničńı śıti. Jako
faktory ovlivňuj́ıćı dostupnost jsou uvažovány tř́ıda silnice, rychlostńı omezeńı sta-
novená zákonem, zakřiveńı silnice, rychlost běžného provozu na jednotlivých typech
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komunikaćı a z něho plynoućı rozd́ıl mezi dostupnost́ı ve dne a v noci. Podkla-
dovými daty pro śıt’ové analýzy je vrstva komunikace z dat ZABAGED pro územı́
Plzeňského kraje, dále data ze silničńı databanky Ostrava, ortofoto z geoportálu
Cenia a bodová vrstva s výjezdovými stanicemi zdravotnické a hasičské záchranné
služby. Data silničńı śıtě byla ručně upravena, aby dosahovala př́ıslušné kvality. Jed-
notlivým úsek̊um silnic byla přǐrazena rychlost dle výše zmı́něných parametr̊u. Nad
připravenými daty byly vytvořeny 15minutové (pro den) a 20minutové (pro noc)
oblasti služeb jednotlivých stávaj́ıćıch výjezdových mı́st. Výsledné intervaly dojezd-
nosti jsou porovnány s reálnými dojezdovými časy. Tato práce se nezabývá vyti-
pováńım vhodných lokalit pro přidáńı stanic záchranné služby.

Zmı́něné projekty se zabývaj́ı předevš́ım časovou dostupnost́ı a váha poptávky
(popř. kapacita nab́ıdky) je zde uvažována pouze okrajově nebo v̊ubec. Hlouběji
je váha poptávky zkoumána např́ıklad v bakalářské práci Analýza dopravńı dostup-
nosti nákupńıch center na územı́ města Ostravy (Kolaš́ın, 2012 [3]). Poptávka je zde
analyzována pomoćı dotazńıkového šetřeńı. Toto šetřeńı bylo rovněž použito ke sta-
noveńı spádové oblasti jednotlivých obchodńıch center. Práce je věnována zejména
zhodnoceńı pěš́ı, cyklistické a automobilové dostupnosti a dostupnosti MHD. Ohod-
noceńı silničńı śıtě bylo stanoveno dle maximálńı povolené rychlosti př́ıslušné tř́ıdy,
v př́ıpadě pěš́ı dostupnosti je rychlost pevně stanovená. Dostupnost MHD byla
zjǐst’ována pomoćı j́ızdńıch řád̊u IDOS. Spádové oblasti jsou nejprve určeny do-
tazńıkovým šetřeńım, poté jako oblasti služeb źıskané śıt’ovou analýzou. Ohraničeńı
oblasti služeb je stanoveno jako maximálńı časová vzdálenost ze spádové oblasti
źıskané dotazńıkovým šetřeńım. Výsledkem práce je zhodnoceńı rozmı́stěńı nákup-
ńıch center na územı́ Ostravy. Lokality vhodné pro umı́stěńı daľśıch nákupńıch center
nejsou vyb́ırány.

Magisterská práce Návrh optimálńıho rozmı́stěńı stanic p̊ujčoven kol a jejich ka-
pacit v Olomouci (Hýbner, 2013 [4]) řeš́ı optimálńı rozmı́stěńı za pomoci analýzy
lokace-alokace. Typ problému (viz 2.5) je nastaven na Maximize Coverage, popř.
Minimize Facilities. Kandidátńı mı́sta jsou vyb́ırána na základě rastru lokalit vhod-
nosti, který zohledňuje bĺızkost zastávek MHD, železničńıch zastávek a cyklostezek
apod. Váhy bod̊u poptávky (adresńıch mı́st) jsou stanoveny analogicky.

Analýzou lokace-alokace se zabývá i webová stránka vytvořená jako výstup di-
plomové práce Alokačńı a lokačńı analýzy města Olomouce (Valchařová, 2012 [5]).
V práci je mimo jiné analyzováno současné rozmı́stěńı sběrných dvor̊u a stanovǐst’

s nádobami na separovaný odpad a jsou navržena mı́sta, kam by tato zař́ızeńı měla
být přidána. Rozmı́stěńı obou zař́ızeńı je analyzováno jako problém Maximize Cove-
rage. Hranićı pro automobilovou dostupnost sběrných dvor̊u je 10 minut, hranićı pro
pěš́ı dostupnost nádob na separovaný odpad je 180 m. Body poptávky jsou adresńı
mı́sta.

Samostatným odvětv́ım zabývaj́ıćım se rozmı́stěńım poboček zejména ve vztahu
k poptávce je geomarketing. Geomarketing analyzuje adresná data (pobočky) a je-
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jich atributy (počty prodaných výrobk̊u, počty návštěv zákazńık̊u apod.) vzhle-
dem k prostorovému rozmı́stěńı poptávky na sledovaném územı́. Základńımi daty
pro geomarketingové analýzy jsou tedy hlavně socioekonomické údaje o co možno
nejmenš́ıch śıdelńıch jednotkách. S výhodou je zde využ́ıváno dotazńıkové šetřeńı
a daľśı výzkumy zprostředkuj́ıćı detailńı socioekonomické informace o malých oblas-
tech. [6] [7]

Aplikaćı geomarketingových analýz se zabývá např. diplomová práce Geomar-
ketingové analýzy a jejich aplikace v Olomouci (Sádovská, 2009 [7]), kde je analy-
zováno stávaj́ıćı rozmı́stěńı dětských hřǐst’ a sportovńıch center na územı́ Olomouce.
V śıt’ové analýze je uvažována dostupnost městskou hromadnou dopravou a pěš́ı
a automobilová dostupnost. Vrstva pěš́ıch komunikaćı byla źıskána z Centra ki-
nantropologického výzkumu (CKV) Fakulty tělesné kultury Univerzity Palackého,
vrstva silničńıch komunikaćı je z DMÚ 25. V śıt’ové analýze byla uvažována jed-
nosměrnost silnic. Nav́ıc je uvažována velká řada socioekonomických údaj̊u źıskaných
z dat ČSÚ a z dotazńıkového šetřeńı. Dopravńı dostupnost je zkoumána zejména
pomoćı oblasti služeb a dále pomoćı zón vyrovnané konkurence (Thiessonovy po-
lygony). Na základě informaćı źıskaných dotazńıkovým šetřeńım je stanovena váha
poptávky a jsou vytipovány lokality vhodné pro umı́stěńı dětských hřǐst’.

Úzce svázaným odvětv́ım je rovněž regionálńı analýza, která se zabývá hodno-
ceńım prostorových dat o socioekonomických jevech a procesech. Ćılem regionálńı
analýzy je předevš́ım pochopeńı základńıho prostorového uspořádáńı regionu a sta-
noveńı komplexńı

”
diagnózy“ daného územı́ [8]. Tyto poznatky pak lze aplikovat

a použ́ıt jako podklad k daľśım analýzám (plánováńı územńıho rozvoje apod.).

Často řešeným problémem, který je ve vztahu k śıt’ovým analýzám kĺıčový,
je ohodnocováńı silničńı śıtě. Touto otázkou se zabývá např́ıklad magisterská práce
Vztah digitálńıho modelu reliéfu při řešeńı dopravńıch úloh (Louthan, 2011 [9]) nebo
diplomová práce Vztah morfometrických charakteristik terénu a śıt’ových analýz
v prostřed́ı GIS (Kufner, 2013 [10]) a rovněž již zmı́něná diplomová práce Śıt’ové
analýzy v GIS pro složky IZS (Sladký, 2009 [2]). Ohodnocováńı śıtě je věnována
vlastńı část 2.3, kde jsou myšlenky těchto praćı zmı́něny.
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2 Śıt’ové analýzy v GIS

Pro reálný svět je samozřejmost́ı existence velkého množstv́ı nejr̊uzněǰśıch śıt’o-
vých struktur. At’ už se jedná o výsledky činnosti člověka (silničńı a železničńı śıtě,
elektrické śıtě nebo jiné produktovody) nebo o př́ırodńı jevy (hydrologické śıtě),
je výhodné je reprezentovat a analyzovat jako śıtě.

Śıt’ové analýzy pracuj́ı s určitým zp̊usobem ohodnocenou śıt́ı a modeluj́ı vzájemné
vazby pro tyto komponenty:

• zdroje (osoby, zbož́ı, energie, informace apod., které se maj́ı v śıti přesouvat),

• lokality, kde jsou zdroje umı́stěny (domácnosti, sklady zbož́ı, elektrárny apod.),

• lokality, kam se zdroje přesunuj́ı (nemocnice, školy, odběratelé apod.),

• soustavy podmı́nek, definuj́ıćıch zp̊usob transportu zdroj̊u.

Výsledkem śıt’ové analýzy je např́ıklad určeńı časové dostupnosti, výpočet nej-
kratš́ıch cest nebo alokace zdroj̊u. [11] [12] [13]

2.1 Reprezentace śıtě

Základem śıt’ových analýz je teorie graf̊u. Model śıtě můžeme s výhodou chápat
jako graf (tedy jako množinu vrchol̊u a hran, jež je spojuj́ı), což umožńı popisovat
vzájemné prostorové vztahy mezi prvky grafu (hranami a vrcholy). V grafické po-
době se vrcholy vykresluj́ı pomoćı bodových značek, hrany pomoćı úseček, lomených
čar popř. hladkých čar.

Hranám lze přǐradit jednoznačný směr, pak se bude jednat o hranu orientovanou
a je rozlǐsen jej́ı počátečńı a koncový vrchol. V opačném př́ıpadě je hrana neorien-
tovaná. Pokud hrana spojuje nějaký vrchol se sebou samým, nazývá se smyčka. Dle
orientace se grafy (śıtě) rozlǐsuj́ı na:

• orientované,

• neorientované,

• orientované se smyčkami,

• neorientované se smyčkami.
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Orientovanou śıt́ı jsou např́ıklad řeky, neorientovanou železnice, smyčky se často
vyskytuj́ı v silničńıch śıt́ıch.

Hrany lze opatřit dodatečnou informaćı, tzv. ohodnoceńım. T́ım může být např.
skutečná délka linie, kterou hrana reprezentuje, doba, kterou bude potřebovat silničńı
vozidlo pro překonáńı konkrétńıho úseku silnice nebo jiné náklady (např. celńı po-
platky) nutné pro překonáńı hrany.

V orientované śıti je vhodné zvolit odlǐsné ohodnoceńı hrany pro orientaci od po-
čátečńıho uzlu ke koncovému a odlǐsné ohodnoceńı pro opačnou orientaci. Je tak
možné modelovat např́ıklad r̊uzné rychlosti při cestě z mı́sta A do mı́sta B a naopak.

Stejně jako hrany lze ohodnotit i vrcholy śıtě. Ohodnoceńım může být např́ıklad
doba, po kterou bude silničńı vozidlo zdrženo na křižovatce. [13] [14]

Ohodnocováńı śıt́ı je poměrně složitým problémem a na jeho d̊ukladnosti, tedy
na zvážeńı nejr̊uzněǰśıch faktor̊u, které ohodnoceńı ovlivňuj́ı, záviśı veškeré výsledky
provedené śıt’ové analýzy. Proto bude ohodnocováńı věnována vlastńı část.

2.2 Aplikace śıt’ových analýz

Pro prováděńı śıt’ových analýz je třeba využit́ı vhodného programového pro-
duktu, který je uzp̊usobený k připravě modelu śıtě doplněnému př́ıpadně o daľśı
elementy a který zároveň umožňuje provádět śıt’ové analýzy. Zmiňme zde dvě nej-
základněǰśı analýzy.

Hledáńı cesty

Úlohou hledáńı cesty je nalezeńı cesty mezi body A a B v śıti. Cesta může být
bud’ libovolná, nebo je určitým zp̊usobem nejvhodněǰśı (podle zadaných kritéríı,
např́ıklad nejrychleǰśı, nejkratš́ı nebo cesta s jinými nejnižš́ımi náklady). Výsledkem
by neměl být jen výběr cesty, ale také ukazatel jej́ıho celkového ohodnoceńı, tedy
např. celkové doby, celkové délky nebo jiných celkových náklad̊u.

Hledáńı cesty patř́ı mezi nejzákladněǰśı a zároveň nejvyuž́ıvaněǰśı śıt’ovou analýzu.
Ke klasickým úlohám patř́ı nalezeńı nejkratš́ı cesty z jednoho mı́sta do druhého
(např. navigace vozidel záchranné služby ze stanice k pacient̊um), složitěǰśı úlohou
pak je např́ıklad problém obchodńıho cestuj́ıćıho, kdy je ćılem nalezeńı nejkratš́ı
cesty, kterou cestuj́ıćı projde všechny požadované vrcholy (domácnosti) právě jed-
nou a vrát́ı se zpět do výchoźıho bodu. [12] [13]
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Alokace zdroj̊u

Alokace zdroj̊u definuje centra v śıti. Tato centra jsou bud’ výchoźımi (stanice
záchranné služby) nebo ćılovými body (školy, nemocnice). Výsledkem úlohy je při-
řazeńı (alokováńı) určitých hran śıtě, které k danému centru nálež́ı a představuj́ı
jeho spádovou oblast.

Pro tuto úlohu je d̊uležitý lokačńı-alokačńı model, který umožňuje současné
hledáńı (lokalizováńı) optimálńı polohy centra a přidělováńı (alokováńı) spotřebitel̊u.
Př́ıkladem lokačně-alokačńı analýzy je optimálńı rozmı́stěńı stanic záchranné služby
a současné přǐrazeńı jednotlivých domácnost́ı v dosahu např. 15 minut. [12] [13]

2.3 Modelováńı dopravńı śıtě

Hlavńım problémem při tvorbě śıt’ového modelu je vytvořeńı dostatečně po-
drobného, aktuálńıho a topologicky správného modelu śıtě, který bude s vhod-
nou přesnost́ı vystihovat povahu skutečné śıtě. Proto při modelováńı śıtě muśıme
uvažovat řadu parametr̊u, které jej́ı povahu ovlivňuj́ı.

Protože se v analýze dostupnosti babybox̊u zabývám zejména dostupnost́ı autem,
tedy podkladem je silničńı śıt’, budou se ńıže zmı́něné parametry týkat silničńı śıtě.
Faktory ovlivňuj́ıćı jiné druhy śıt́ı nicméně budou mı́t podobné základy.

Zmiňme nejdř́ıve, které parametry lze uvažovat při modelováńı silničńı śıtě a které
budou ovlivňovat dobu potřebnou k překonáńı úsek̊u. Mimo délku jednotlivých úsek̊u
má vliv např́ıklad:

• tř́ıda komunikace (povolená rychlost, počet j́ızdńıch pruh̊u, stav vozovky),

• omezeńı rychlosti ze zákona a daľśı mı́stńı rychlostńı omezeńı,

• zp̊usob kř́ıžeńı komunikaćı (napojeńı hlavńı a vedleǰśı silnice, světelné křižo-
vatky, kruhové objezdy),

• š́ı̌rka komunikace,

• zakřiveńı komunikace (klikatost),

• morfometrické parametry

– podélný sklon komunikace,

– př́ıčný sklon komunikace,

– křivost komunikace (konvexnost a konkávnost),
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• ostatńı parametry

– počaśı,

– ročńı obdob́ı,

– denńı doba,

– pod́ıl nákladńı dopravy,

– intenzita provozu, nehody a opravy na silnici a jiné dynamické faktory
ovlivňuj́ıćı sj́ızdnost,

– stav vozidla, chováńı řidiče.

Vzhledem k velkému množstv́ı parametr̊u je stanoveńı pr̊uměrné rychlosti jednak
poměrně náročné, a také velmi subjektivńı. Při sestavováńı modelu śıtě je tedy
nezbytné brát v úvahu účel a rozsah prováděné analýzy, a podle toho stanovit, které
parametry budou brány v potaz. Je rozd́ıl, zda bude analýza sloužit k navigaci
záchranné služby, kde je třeba zohlednit co možná nejv́ıce faktor̊u, nebo jsou jej́ı
výsledky orientačńı, tak jako např́ıklad v př́ıpadě zde prováděné analýzy. V hojné
mı́̌re se ke zpřesněńı výsledk̊u následně použ́ıvá kalibrace pomoćı porovnáńı spočtené
hodnoty s měřeńım času v reálných situaćıch (např. Využit́ı GIS pro optimalizaci
śıtě výjezdových mı́st Zdravotnické záchranné služby Zĺınského kraje [1]).

Samostatným problémem je pak určeńı vlivu jednotlivých parametr̊u. Mezi lehce
určitelné vlivy lze zařadit např. tř́ıdu silnice a z ńı vyplývaj́ıćı maximálńı rych-
lost nebo omezeńı rychlosti v intravilánu a extravilánu. Vlivem některých h̊uře
určitelných faktor̊u na pr̊uměrnou rychlost se zabývá např. magisterská práce Vztah
digitálńıho modelu reliéfu a śıt’ových analýz při řešeńı dopravńıch úloh (Louthan,
2010 [9]). Je zde zkoumán zejména vliv digitálńıho modelu reliéfu, tedy sklonu
a křivosti. Výsledky jsou podkládány terénńım výzkumem. Podobně je zkoumán
vliv parametr̊u i v diplomové práci Vztah morfometrických charakteristik terénu
a śıt’ových analýz v prostřed́ı GIS (Kufner, 2013 [10]), kde je zohledněn vliv po-
vrchu, stavu, křivosti a podélného sklonu komunikace a výsledné hodnoty jsou opět
porovnávány s hodnotami źıskanými terénńım výzkumem. Křivolakost komunikace
zohledňuje i diplomová práce Śıt’ové analýzy v GIS pro složky IZS (Sladký, 2009 [2]),
kde je pr̊uměrná rychlost (avg speed) na úseku komunikace nepř́ımo úměrná tzv. in-
dexu křivosti (curv idx ), tento př́ıstup ale nevystihuje zatáčky zp̊usobené kř́ıžeńım
úsek̊u silnic a přej́ıžděńı z jednoho úseku komunikace na jiný.

T =
length

avg speed · curv idx

V neposledńı řadě ovšem docháźı i k vlivu parametr̊u, jejichž mı́ru vlivu je téměř
nemožné obecně stanovit. Některé z těchto parametr̊u je možné určovat dlouho-
dobým sledováńım provozu v určité lokalitě (intenzita provozu v závislosti na denńı
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době), aktuálńı vlivy je možné zprostředkovávat online (vliv počaśı, nehody a opravy
silnic), nicméně existuje i velké množstv́ı faktor̊u, které žádným měřeńım určit nelze
(chováńı řidiče).

Kromě parametr̊u ovlivňuj́ıćıch pr̊uměrnou rychlost vozidla je dále třeba uvažovat
dostupnost vrchol̊u silničńı śıtě a orientaci jej́ıch hran. Ty jsou ovlivněny např́ıklad:

• ulicemi s omezeným př́ıstupem (např. podle dne v týdnu),

• jednosměrnými komunikacemi,

• návaznost́ı silnic (silnice se mohou kř́ıžit, ale nemuśı na sebe navazovat - např.
mimoúrovňové křižovatky),

• zákazy odbočeńı,

• možnostmi otáčeńı vozidla,

• omezeńımi výšky a š́ı̌rky vozidla,

• přechodnými omezeńımi sj́ızdnosti (nehody apod.).

Tyto parametry jsou ve velké mı́̌re závislé na detailnosti zkoumané śıtě a na jej́ı
topologické korektnosti. [9] [10] [1]

2.4 Analyzováńı váhy bod̊u poprávky

Jak bylo řečeno v kapitole 2, části 2.5, jednotlivým bod̊um poptávky analýzy
lokace-alokace může být přǐrazena váha, která označuje nutnost jejich alokováńı
nebo výši jejich poptávky. Váha je nejčastěji vyjádřena př́ımo hodnotou nějakého
měřitelného jevu. T́ım je např́ıklad souhrn socioekonomických údaj̊u o jednotlivých
adresńıch bodech (počet dět́ı v domácnosti v př́ıpadě návrhu optimálńıho umı́stěńı
školy, pr̊uměrná mzda v části města při návrhu rozmı́stěńı obchod̊u aj.). Přǐrazeńı
váhy je snadné, pokud je známo, které parametry ovlivňuj́ı výši poptávky. K určováńı
parametr̊u se s výhodou využ́ıvá př́ıpadových studíı, dotazńıkových šetřeńı apod. [5]

V př́ıpadech, kdy nelze výši poptávky určit př́ımo, je možné analyzovat ji zpětně,
tedy zkoumat jevy, které ovlivnily využ́ıváńı nab́ıdky, a z těchto jev̊u výši poptávky
vypoč́ıtat. Závislost využit́ı nab́ıdky na sledovaných jevech lze zkoumat např́ıklad
pomoćı lineárńı regrese s jednou nebo v́ıce vysvětluj́ıćımi proměnnými. Vysvětluj́ıćı-
mi proměnnými (X) je k sledovaných jev̊u a vysvětlovanou proměnnou (Y ) je využit́ı
nab́ıdky. [15]
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Hodnotu Yi můžeme vyjádřit jako součet hodnoty regresńı funkce f(X) v bodě
Xi a náhodné chyby ei. V př́ıpadě n zkoumaných vzork̊u je

Yi = β0 + β1Xi1 + ...+ βkXik + ei

kde i ∈ {1,..., n} , ei je náhodná chyba a tedy i veličina Y je náhodná.

Předchoźı vztah lze zapsat maticově

Y = X · β + e

Hledáme tedy nejlepš́ı odhad koeficient̊u βi regresńı funkce f(X).

V př́ıpadě že chyby ei maj́ı normálńı rozděleńı, má i vysvětlovaná proměnná Y
normálńı rozděleńı a řešeńı je založené na odhadu koeficient̊u βi metodou nejmenš́ıch
čtverc̊u (v́ıce v [15]).

Pokud se vysvětlovaná proměnná neř́ıd́ı normálńım rozděleńım, je řešeńı jiné.
V př́ıpadě této práce je sledovanou veličinou počet odložených dět́ı za rok. Jedná
se tedy o počet výskytu událost́ı v určitém časovém obdob́ı a veličinu Y lze chápat
jako veličinu s Poissonovým rozděleńım. [16] K regresi veličiny s Poissonovým roz-
děleńım se použ́ıvá např́ıklad Poissonova regrese nebo z ńı odvozené metody. Běžně
se takto modeluj́ı závislosti jev̊u v ekonomice či v sociálńıch vědách. Poissonova
regrese na rozd́ıl od regrese veličiny s normálńım rozděleńım nepouž́ıvá pro od-
had koeficient̊u βi metodu nejmenš́ıch čtverc̊u, nýbrž např́ıklad metodu maximálńı
věrohodnosti. [16]

Po nalezeńı př́ıslušných odhad̊u koeficient̊u βi a zamı́tnut́ı hypotézy o jejich nu-
lovosti (tedy nezávislosti na př́ıslušné vysvětluj́ıćı proměnné X ) je možné stanovit
váhu jednotlivých bod̊u poptávky jako hodnotu vysvětlované proměnné Y pro každý
bod poptávky. Takto ohodnocené body mohou vstupovat do analýzy lokace-alokace.

Vhodným nástrojem pro statistické výpočty je software R. Poissonovu regresi
lze provést pomoćı funkce glm(). Aplikace Poissonovy regrese pro účely této práce
je zmı́něna v části 4.5.1.
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2.5 Śıt’ové analýzy v ArcGIS

Rozmı́stěńı babybox̊u na územı́ ČR budu zkoumat s využit́ım softwaru ArcGIS,
verze 10.2. Śıt’ové analýzy jsou v ArcGIS prováděny pomoćı nadstavby Network
Analyst.

Tato nadstavba umožňuje prostorově analyzovat śıtě. S využit́ım Network Ana-
lyst je možné dynamicky modelovat nejr̊uzněǰśı faktory ovlivňuj́ıćı chováńı śıtě -
jedná se např́ıklad o jednosměrné ulice, zákazy odbočeńı a nejr̊uzněǰśı rychlostńı
omezeńı.

S využit́ım nadstavby Network Analyst lze řešit tyto úlohy: [17] [18]

• nalézt nejkratš́ı cestu mezi dvěma body,

• nalézt nejvhodněǰśı cestu procházej́ıćı v́ıce body,

• modelovat časová okna, která vyjadřuj́ı dobu, ve které je možné dorazit do ćıle,

• vyhledat nejbližš́ı zař́ızeńı,

• optimalizovat rozmı́stěńı poboček pomoćı analýzy lokace-alokace,

• definovat oblast služeb v určitém dojezdńım čase od pobočky,

• vytvořit śıt’ ze stávaj́ıćıch GIS dat,

• vytvořit matici náklad̊u pro přepravu mezi jednotlivými výchoźımi a ćılovými
body.

Pro účely své práce jsem použ́ıvala dvě vrstvy śıt’ových analýz, které Network
Analyst nab́ıźı. Jednalo se o analýzu oblasti služeb (Service Area) a analýzu lokace-
alokace (Location-allocation). Protože je znalost principu těchto analýz nezbytná
pro pochopeńı analýz uvedených v praktické části, budou jim věnovány vlastńı ka-
pitoly.

Analýza oblasti služeb

Analýza oblasti služeb umožňuje nalézt spádové oblasti zvolených poboček v śıti.
Výsledné spádové oblasti zahrnuj́ı všechny ulice śıtě, které jsou z dané pobočky
dostupné. Dostupnými ulicemi se rozumı́ ty, které lež́ı v zadané impedanci, tedy
v časovém, vzdálenostńım nebo jiném omezeńı.
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Obrázek 1: nejkratš́ı cesta mezi dvěma body (a), oblast služeb (b), nejbližš́ı
zař́ızeńı (c), nejkratš́ı cesta mezi v́ıce body (d), lokace-alokace (e), matice

náklad̊u (f) [17] [18]

Oblast́ı služeb jsou např́ıklad všechny ulice śıtě, pro které bude prováděna roz-
vážková služba z obchodu, ceněná v závislosti na čase. Opačným př́ıpadem jsou
např́ıklad všechny ulice śıtě, z nichž se do 15 minut dostaneme do školy.

Výsledné oblasti služeb je možné využ́ıt ke stanoveńı rozlohy, počtu obyvatel
nebo jiných charakteristik spádové oblasti.

Před výpočtem oblasti služeb lze nastavit velké množstv́ı parametr̊u, které vý-
slednou oblast ovlivńı. Jedná se např́ıklad o:

• nastaveńı typu a hraničńı hodnoty impedance (např. čas do 10 minut, vzdále-
nost do 20 km apod.),

• nastaveńı v́ıce mezńıch hodnot impedance (např. 5, 10 a 15minutové spádové
oblasti, výsledkem budou 3 polygony),

• směr, kterým docháźı ke kumulaci impedance, tedy jestli bude pobočka výchoźı
nebo ćılová,

• směr, kterým smı́ vozidlo odj́ıždět od pobočky nebo k ńı přij́ıždět,

• zp̊usob generováńı polygon̊u při větš́ım množstv́ı poboček (polygony se můžou
překrývat, sjednotit, nebo můžou být oddělené pro jednotlivé pobočky),

• zp̊usob generováńı polygon̊u při větš́ım množstv́ı mezńıch hodnot impedance
(polygony můžou tvořit bud’ jednotlivé prstence, nebo disky s centrem v po-
bočce).
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Obrázek 2: Porovnáńı oblasti služeb s impedanćı 20 minut (a); 5, 10, 15
a 20 minut (b); 20 km (c); 5, 10, 15 a 20 km (d)

Analýza lokace-alokace

Analýza lokace-alokace je dvojitou úlohou. Jednak jsou ze všech možných mı́st
vhodných pro umı́stěńı pobočky (např. parcely určené k prodeji) vyb́ırána (lokali-
zována) optimálńı umı́stěńı, jednak jsou k těmto pobočkám přǐrazovány (alokovány)
body poptávky (např. adresńı mı́sta). Výsledkem jsou tedy podobně jako u analýzy
oblasti služeb spádové oblasti každé pobočky.

Vhodná lokalizace poboček je d̊uležitým faktorem při optimalizaci náklad̊u, výno-
s̊u a návštěvnosti nejr̊uzněǰśıch firem, ale je také nezbytná při umı́st’ováńı veřejných
zař́ızeńı, jako jsou školy, nemocnice, autobusové zastávky nebo stanice záchranné
služby.

Všechny analýzy lokace-alokace neřeš́ı stejný problém. Je d̊uležité zvážit, jaký
bude účel lokalizovaných poboček, a tedy které faktory ovlivňuj́ı optimálńı umı́stěńı.
Network analyst umožňuje řešeńı následuj́ıćıch druh̊u problémů:

• minimalizováńı impedance (času, vzdálenosti apod.),

• maximalizováńı pokryt́ı,

• maximalizováńı pokryt́ı s uvažováńım kapacity pobočky,

• minimalizováńı poboček,

• maximalizováńı návštěvnosti,

• maximalizováńı pod́ılu na trhu,

• ćılový pod́ıl na trhu.

13
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Před výpočtem analýzy lokace-alokace lze kromě druhu problému nastavit velké
množstv́ı daľśıch parametr̊u, které výslednou lokalizaci poboček a alokováńı bod̊u
poptávky ovlivńı. Jedná se např́ıklad o:

• nastaveńı typu a hraničńı hodnoty impedance (např. čas do 10 minut, vzdále-
nost do 20 km apod.),

• směr, kterým docháźı ke kumulaci impedance, tedy jestli bude pobočka výchoźı
nebo ćılová,

• mı́sta, ze kterých jsou pobočky vyb́ırány -

– počet poboček, které maj́ı být lokalizovány,

– typ mı́sta - může být povinně začleněno do výsledného počtu poboček
(required), může být v seznamu kandidátńıch mı́st (candidate), a pokud
je do tohoto mı́sta pobočka přidělena, je označeno jako vybrané (chosen),

– váha mı́sta - jednotlivým kandidátńım mı́st̊um může být přǐrazena váha,
která označuje jejich atraktivitu pro výběr,

– kapacita mı́sta - jednotlivým mı́st̊um může být přǐrazena kapacita vy-
jadřuj́ıćı maximálńı množstv́ı vážené poptávky. Tento parametr se vy-
už́ıvá pouze při druhu problému maximalizováńı pokryt́ı s uvažováńım
kapacity pobočky.

• body poptávky -

– váha bodu poptávky - jednotlivým bod̊um poptávky může být přǐrazena
váha, která označuje nutnost jejich alokováńı nebo výši poptávky,

– maximálńı hodnota impedance, tedy maximálńı vzdálenost, nebo čas
od pobočky, ve kterém se bod poptávky může nacházet.

Nyńı podrobněji vysvětĺım druhy problémů, které jsem využ́ıvala v prováděných
analýzách.

Maximalizováńı pokryt́ı (Maximize Coverage) V úloze maximalizuj́ıćı po-
kryt́ı je zadaný počet poboček optimálně lokalizován tak, aby k nim bylo alokováno
maximum poptávky v zadané impedanci. Tato úloha nebere v úvahu vzdálenost
bod̊u poptávky od pobočky.

Úloha maximalizuj́ıćı pokryt́ı je využ́ıvána předevš́ım, pokud je pobočka výchoźım
bodem. Typickým př́ıkladem užit́ı je lokalizováńı stanic rozvážkové služby. Zákazńık
čekaj́ıćı na př́ıjezd služby nepotřebuje vědět, jak daleko služba śıdĺı, d̊uležité pro něj
je, jestli přijede v avizovaném čase.
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Maximalizováńı návštěvnosti (Maximize Attendance) V úloze maximali-
zuj́ıćı návštěvnost je zadaný počet poboček optimálně lokalizován tak, aby k nim
bylo alokováno maximum poptávky v zadané impedanci, zároveň je ale váha bod̊u
poptávky upravena podle předpokladu, že poptávka klesá se vzdálenost́ı od pobočky.

Úloha maximalizuj́ıćı návštěvnost je využ́ıvána předevš́ım, pokud je pobočka
ćılovým bodem. Typickým př́ıkladem užit́ı úlohy je lokalizováńı autobusových za-
stávek. Lze předpokládat, že zastávku využij́ı sṕı̌se lidé nacházej́ıćı se v jej́ı bĺızkosti,
zat́ımco ti, kteř́ı jsou dál, p̊ujdou raději pěšky nebo zvoĺı jiný zp̊usob dopravy.

Minimalizováńı poboček (Minimize Facilities) V úloze minimalizuj́ıćı počet
poboček je zároveň k výsledným pobočkám alokována maximálńı poptávka v zadané
impedanci, zároveň je počet poboček nutných k pokryt́ı poptávky minimalizován.

Úloha minimalizuj́ıćı počet poboček funguje na podobném principu jako úloha
maximalizuj́ıćı pokryt́ı s t́ım rozd́ılem, že počet výsledných poboček neńı pevně
zadán. Př́ıkladem užit́ı je rozmı́stěńı tolika stanic záchranné služby, aby všechny
domácnosti v dané lokalitě byly dostupné do 15 minut.
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3 Babyboxy

Pojem babybox označuje mı́sto, nejčastěji schránku, kam může matka nacházej́ıćı
se ve složité životńı situaci beztrestně odložit své novorozené d́ıtě. Schránky jsou
budovány tak, aby se nacházely v bezprostředńı bĺızkosti zdravotnických zař́ızeńı,
a zároveň aby bylo možno d́ıtě odložit v naprosté anonymitě. Pokud je do babyboxu
vloženo d́ıtě, je d́ıky technice uvnitř schránky alarmován zdravotnický personál,
který se o d́ıtě následně postará. Nalezené děti jsou pak svěřeny do péče náhradńı
rodině.

3.1 Historie babybox̊u

Už od počátku civilizace prováźı lidstvo problém odložených a nechtěných dět́ı.
Důvod̊u pro odložeńı je mnoho, od úmrt́ı matky nebo jej́ıho špatného sociálńıho
zázemı́, po odkládáńı nechtěných levobočk̊u a nemanželských dět́ı. Společnost se vždy
snažila předcházet tomu, aby odložeńı dět́ı skončilo tragicky. Roli opatrovńıka odložených
dět́ı plnila zejména širš́ı rodina a daľśı pokrevńı či nepokrevńı společenstv́ı jako
kmeny či klany. Se vznikem ćırkve pak starost přeb́ıraly kláštery nebo obce a města.
Zde se zač́ıná objevovat zvyk odkládáńı nechtěných dět́ı na určitá mı́sta, jako např́ıklad
veřejná tržǐstě nebo speciálńı mı́sta u kostel̊u. Později byla vytvářena určitá zař́ızeńı,
pomoćı kterých mohla matka d́ıtě anonymně odložit př́ımo v klášteře nebo jiné or-
ganizaci, která za d́ıtě převzala péči. Běžnou prax́ı byly např́ıklad nejr̊uzněǰśı otočné
mechanismy namontované do bran nebo do zd́ı útulk̊u, nemocnic a klášter̊u. Matka
d́ıtě odložila, otočeńım zař́ızeńı je přemı́stila do objektu nalezince a také mohla
použit́ım zvonku upozornit personál. [19]

V českých zemı́ch došlo k velké změně až v druhém polovině 18. stolet́ı. Ještě
na počátku vlády Marie Terezie (1740 – 1780) byly svobodné ženy, které porodily
nemanželské d́ıtě, veřejně odsuzovány a trestány smrt́ı. Marie Terezie ale později
výnosem stanovila, aby svobodné matky nebyly veřejně trestány, a naopak podpo-
rovala řešeńı jejich problémů. [19]

V podobném duchu pokračoval i Josef II., který se zasadil o zrovnoprávněńı mi-
momanželských dět́ı s ostatńımi dětmi a přijal řadu opatřeńı na pomoc svobodným
matkám. V rámci všeobecných nemocnic vznikaly porodnice určené pro nemajetné
rodičky. Významně se zasloužil o vznik Pražské všeobecné nemocnice na Karlově
náměst́ı. Součást́ı nemocnice bylo i porodnické odděleńı, které svým dispozičńım
uspořádáńım umožnilo anonymńı př́ıstup těm ženám, které by kv̊uli jejich údělu
stihlo veřejné odsouzeńı. [19]
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Obrázek 3: Schránka na odkládáńı dět́ı z útulku sv. Josefa ve francouzském
Béziers [19]

S nástupem moderńıch technologíı docháźı i k modernizaci babybox̊u. Současné
schránky funguj́ı na podobném principu jako babyboxy historické, jsou ovšem vyba-
veny vytápěńım, klimatizaćı, fotobuňkami a samy upozorńı zdravotnický personál
na př́ıpadné vložené d́ıtě.

3.2 Situace v zahranič́ı

V Evropě existuje řada projekt̊u, které se zabývaj́ı problémem odložených dět́ı.
Některé státy disponuj́ı śıt́ı zař́ızeńı podobným babybox̊um (viz Tabulka 1), jinde
(např́ıklad v severských státech, Velké Británii, Holandsku nebo Francii) je umožněn
anonymńı porod nebo jsou stanoveny dobré podmı́nky pro adopci.

V mimoevropských státech se lze s podobnými projekty rovněž setkat. Odložit
děti do schránek je umožněno např. v USA, Japonsku, Kanadě, Jihoafrické repub-
lice, Malajsii, Keni, Malawi nebo Namibii. Vůbec nejstarš́ı (v novodobé historii)
je projekt Jhoolas v Pákistánu, který od založeńı v roce 1952 umožnil záchranu v́ıce
než 16 700 dět́ı. [19]
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Tabulka 1: Babyboxy a podobné projekty v Evropě. V závorce je uvedeno,
k jakému datu jsou informace aktuálńı. Pokud atribut neńı vyplněn, nepodařilo

se př́ıslušná data dohledat. [20] [21] [22] [23] [24] [25] [19]

stát název projektu
rok

založeńı
počet

odloženo
dět́ı

Belgie Baby Schuif - 1 (2011) 3 (2011)
Itálie Culla per la Vita 2006 46 (2014) -
Lotyšsko Baby Box 2009 7 (2014) 25 (2014)
Mad’arsko - - 8 (2011) -
Německo Babyklappe / Findel Baby 2000 98 (2012) 278 (2012)
Polsko Okno życia 2006 53 (2014) 73 (2014)
Rakousko Babyklappe / Das Babynest 2001 15 (2011) 55 (2011)
Slovensko Hniezdo záchrany 2005 20 (2014) 46 (2014)

Švýcarsko Babyfenster 2002 4 (2014) 9 (2014)

3.3 Situace v ČR

Novodobá historie babybox̊u v ČR se datuje od 1.6.2005, kdy byl otevřen prvńı
babybox v GynCentru v Praze - Hloubět́ıně.

Provoz babybox̊u zaštit’uje Nadačńı fond pro ohrožené děti STATIM a Občanské
sdružeńı Babybox pro odložené děti - STATIM v čele s předsedou Ludv́ıkem Hessem.
Ćılem občanského sdružeńı je dle [26]

”
snaha o záchranu novorozenc̊u, kteř́ı by jinak

byli matkou odloženi za podmı́nek, v nichž by jim hrozila vážná újma na zdrav́ı nebo
smrt“.

V ČR docháźı ke stálému rozšǐrováńı śıtě babybox̊u. K 11.4.2014 se na územı́
ČR nacháźı 61 babybox̊u. Posledńı schránka byla otevřena 8.4.2014 ve Svitavách.
V červnu bude dle oficiálńıch stránek projektu otevřen babybox v Kutné Hoře.
K 11.4.2014 bylo d́ıky projektu zachráněno již 105 dět́ı, posledńım z nich byla
holčička odložená 1.3.2014 v Nemocnici Karviná-Ráj. [26]

V Tabulce 2 je uveden seznam babybox̊u dle data otevřeńı společně s počtem
odložených dět́ı.
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Tabulka 2: Babyboxy dle data otevřeńı a počtu odložených dět́ı

Č́ıslo Lokace Zprovozněno Počet

1 GynCentrum Hloubět́ın 1.6.2005 18
2 Nemocnice Milosrdných bratř́ı Brno 3.11.2005 14
3 Fakultńı nemocnice Olomouc 5.12.2006 6
4 Nemocnice Kadaň 1.6.2007 2
5 Krajská nemocnice T. Bati – Zĺın 6.12.2007 2
6 Nemocnice Pelhřimov 21.12.2007 0
7 Orlickoústecká nemocnice 7.3.2008 1
8 Oblastńı nemocnice Mladá Boleslav 1.5.2008 3
9 Nemocnice Sokolov 1.6.2008 1
10 Krajská nemocnice Liberec 27.6.2008 2
11 Pardubická krajská nemocnice 29.7.2008 2
12 Oblastńı nemocnice Kladno 26.8.2008 5
13 Oblastńı nemocnice Př́ıbram 19.9.2008 3
14 Nemocnice ve Frýdku-Mı́stku 7.11.2008 2
15 Městská nemocnice Ostrava 7.11.2008 7
16 Slezská nemocnice Opava 7.11.2008 2
17 Nemocnice Chomutov 19.11.2008 1
18 Oblastńı nemocnice Koĺın 5.12.2008 2
19 Nemocnice Jindřich̊uv Hradec 23.12.2008 1
20 Šumperská nemocnice 19.1.2009 3
21 Oblastńı nemocnice Náchod 6.2.2009 0
22 Nemocnice Strakonice 23.3.2009 1
23 Klatovská nemocnice 15.4.2009 0
24 Nemocnice Teplice 28.5.2009 2
25 Nemocnice Nymburk 2.6.2009 0
26 Kroměř́ıžská nemocnice 29.7.2009 1
27 Nemocnice Rudolfa a Stefanie Benešov 18.8.2009 2
28 Nemocnice Jihlava 20.9.2009 2

29 Masarykova nemocnice Úst́ı nad Labem 25.10.2009 3
30 Nemocnice s poliklinikou Mělńık 4.11.2009 2
31 Nemocnice Ṕısek 11.1.2010 1
32 Nemocnice Přerov 10.2.2010 1

33 Úřad městské části Praha 2 6.3.2010 1
34 Nemocnice Třeb́ıč 19.3.2010 0
35 Nemocnice Děč́ın 12.4.2010 1
36 Nemocnice Jablonec nad Nisou 1.6.2010 1

37 Úřad městské části Praha 6 29.7.2010 0
38 Nemocnice s poliklinikou Karviná-Ráj 25.8.2010 2
39 Městská nemocnice Litoměřice 19.9.2010 0
40 Nemocnice TGM Hodońın 28.10.2010 0
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41 Nemocnice Most 5.12.2010 3
42 Nemocnice Slaný 3.2.2011 0
43 Poliklinika Denisovo nábřež́ı Plzeň 8.3.2011 1
44 Ambeat Health Care – Trutnov 1.6.2011 0
45 Almeda a. s., Městská nemocnice v Nerato-

vićıch
12.9.2011 0

46 Zdravotnická záchranná služba Královéhradec-
kého kraje – Hradec Králové

19.9.2011 0

47 Nemocnice Cheb 20.12.2011 0
48 Karlovarská krajská nemocnice 9.2.2012 0
49 Nemocnice Český Krumlov 8.3.2012 0
50 Zdravotnická záchranná služba Jihočeského

kraje – České Budějovice
25.4.2012 0

51 Sdružené zdravotnické zař́ızeńı Krnov 30.7.2012 1
52 Nemocnice Havĺıčk̊uv Brod 13.11.2012 2
53 Nemocnice Nový Jič́ın 5.12.2012 0
54 G-centrum Tábor 4.2.2013 0
55 Nemocnice Vyškov 21.3.2013 1
56 Nemocnice Prostějov 23.4.2013 0
57 Uherskohradǐst’ská nemocnice 27.7.2013 0
58 Nemocnice s poliklinikou Česká Ĺıpa 19.9.2013 0
59 Domažlická nemocnice 18.12.2013 0
60 Nemocnice Valašské Mezǐŕıč́ı 27.2.2014 0
61 Svitavská nemocnice 8.4.2014 0
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4 Př́ıprava dat

Pro provedeńı analýz bylo nejprve nutné źıskat potřebná prostorová data, nad
kterými budou analýzy prováděny.

Jak již bylo řečeno, prostorová data nikdy nevystihuj́ı celou realitu, ale slouž́ı jako
jej́ı model, je tedy třeba zvážit, k jakému účelu budou prováděné analýzy sloužit.
V př́ıpadě analýzy dopravńı dostupnosti babybox̊u budou výsledky sṕı̌se názorné,
neńı tedy nutné uvažovat takové množstv́ı parametr̊u, jako v jiných př́ıpadech.

4.1 Silničńı śıt’

Silničńı śıt’ je základńım podkladem pro prováděnou analýzu. Protože bylo ana-
lyzováno celé územı́ ČR, nastaly při řešeńı dva základńı problémy, se kterými bylo
nutné se vypořádat.

V prvńı řadě bylo třeba źıskat zdarma data o silničńı śıti pro celé územı́ ČR.
Nebylo tedy možné použ́ıt data státńıho mapového d́ıla nebo data ZABAGED, ale
jako vhodná možnost se ukázalo použit́ı dat Digitálńı vektorové geografické databáze
České republiky ArcČR 500 a dat z projektu OpenStreetMap.

Data ArcČR 500 sice pokrývaj́ı územı́ celé ČR, měř́ıtko je ovšem 1 : 500 000,
v silničńı śıti jsou tedy zahrnuty pouze dálnice, rychlostńı silnice, silnice I. - III.
tř́ıdy a neevidované silnice, chyb́ı ovšem uličńı śıt’ v obćıch. Data OpenStreetMap
na druhou stranu disponuj́ı velkou podrobnost́ı, vzhledem k jejich p̊uvodu ale nelze
spoléhat na jejich faktickou a topologickou přesnost, a nav́ıc je práce s velkým ob-
jemem dat v ArcGIS výrazně časově náročněǰśı.

V následuj́ıćıch kapitolách bude podrobněji vysvětleno zpracováńı dat a problémy,
které se při něm vyskytly.

4.1.1 OpenStreetMap

OpenStreetMap (zkráceně OSM) je Open Source projekt zabývaj́ıćı se tvorbou
volně dostupných geodat a jejich vizualizaćı.

Data jsou vytvářena převážně komunitou uživatel̊u - dobrovolńıky, a to bud’

př́ımo pomoćı měřeńı GPS, nebo nepř́ımo vektorizaćı vhodných mapových podklad̊u
- leteckých sńımk̊u nebo klasických map. Daľśımi přispěvateli jsou firmy a organizace
z veřejného i soukromého sektoru.
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ČVUT v Praze Př́ıprava dat

Výhodou projektu je předevš́ım neustálá a nepřetržitá aktualizace dat a také
jejich velká podrobnost, daná znalostmi uživatel̊u o mı́stńıch poměrech. Velkou
výhodou je tak např́ıklad mapováńı aktuálńı situace v oblastech zasažených př́ırodńı
katastrofou apod.

Obrázek 4: Stav mapy Prahy v roce 2006, 2008 a 2014

Data jsou volně dostupná za podmı́nek Open Data Commons Open Database
License (ODbL) a každý se může pod́ılet na jejich rozšǐrováńı a aktualizaci. [27] [28]

Využit́ı OpenStreetMap v analýze

K źıskáńı dat OpenStreetMap byl využit server http://download.geofabrik.de/,
který umožňuje bezplatné stažeńı výřezu aktuálńı mapy v mnoha r̊uzných formátech.
Výřezy jsou poskytovány pro jednotlivé kontinenty, země a vybraná města. V př́ıpadě
této práce byl stažen výřez pro celou ČR. Jednotlivé vrstvy dat jsou ve formátu sha-
pefile.

K účel̊um analýzy byla použita vrstva roads. Tato vrstva obsahuje liniové prvky
mı́stńıch komunikaćı, silnic, dálnic a účelových komunikaćı. Typ komunikace je vyjádřen
atributem type. Pro účely analýzy byly z vrstvy roads extrahovány ty prvky, jejichž
atribut type představuje komunikaci sj́ızdnou autem. Hodnoty atribut̊u, které byly
uvažovány jsou uvedeny v Tabulce 3. Výběr typ̊u a přǐrazeńı českých ekvivalent̊u
byl proveden dle [29].

Úprava dat Před vlastńım modelováńım śıtě byla zkontrolována topologie śıtě
pomoćı nástroj̊u ArcGIS. Kontrolováno bylo dodržeńı těchto topologických pravidel:

• Must Be Larger Than Cluster Tolerance (0.001 m),

• Must Not Self-Overlap,

• Must Not Overlap.
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Tabulka 3: Rozřazeńı silnic dle hodnoty atributu type

typ silnice český ekvivalent typ silnice český ekvivalent

motorway dálnice motorway link nájezd dálnice
trunk rychlostńı silnice trunk link nájezd rychlostńı silnice
primary silnice I. tř́ıdy primary link nájezd silnice I. tř́ıdy
secondary silnice II. tř́ıdy secondary link nájezd silnice II. tř́ıdy
tertiary silnice III. tř́ıdy tertiary link nájezd silnice III. tř́ıdy
unclasified ostatńı silnice service př́ıstupová cesta
living street ulice v obytné zóně residential mı́stńı komunikace
road nedefinováno

Kontrola odhalila 1330 porušeńı stanovených topologických pravidel. Porušeńı pra-
vidla Must not overlap bylo opraveno odečteńım (Subtract) jedné z překrývaj́ıćıch
se liníı (1324 chybných úsek̊u). Porušeńı pravidla Must Not Self-Overlap bylo opra-
veno zjednodušeńım (Simplyfy) linie (1 chybný úsek). Úseky nesplňuj́ıćı podmı́nku
Must Be Larger Than Cluster Tolerance byly vymazány (5 chybných úsek̊u).

V śıt’ové analýze je nezbytné, aby na sebe jednotlivé úseky silnic navazovaly,
tedy aby měly společný vrchol. Pokud se silnice kř́ıž́ı, ale nemaj́ı společný vrchol,
neńı možné odbočit z jedné silnice na druhou. Data OpenStreetMap tuto podmı́nku
ve velké mı́̌re nesplňuj́ı. Řešeńı tohoto problému neńı zcela triviálńı - bud’ lze proces
zautomatizovat, tedy stanovit, že jakékoliv křižuj́ıćı se silnice budou mı́t společný
bod, což nevystihuje např́ıklad mimoúrovňové kř́ıžeńı, nebo je možné jednotlivé
křižuj́ıćı se silnice opravit ručně s přihlédnut́ım k mı́stńım poměr̊um, což je velmi
časově náročné a vzhledem k účel̊um této práce zbytečné. K vyřešeńı problému byl
tedy zvolen automatický proces - pomoćı nástroje Feature To Line toolboxu Data
Management byly rozděleny silnice ve všech pr̊useč́ıćıch.

Obrázek 5: Před rozděleńım byl kruhový objezd tvořen smyčkou s totožným
počátečńım a koncovým vrcholem, navazuj́ıćı silnice neměly s kruhovým objezdem

společný vrchol. Linie parkovǐstě neměly společné vrcholy. Po rozděleńı jsou
kruhový objezd i linie parkovǐstě tvořeny v́ıce segmenty se společnými vrcholy.
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ČVUT v Praze Př́ıprava dat

Pro správné fungováńı śıt’ové analýzy je rovněž d̊uležité, aby se v bĺızkosti
výchoźıch (ćılových) lokalit nenacházely osamělé segmenty. V analýze algoritmus nej-
prve nalezne nejbližš́ı segment lokality. Poté jsou vyhledávány navazuj́ıćı segmenty.
Pokud takové segmenty neexistuj́ı, cesta skonč́ı na osamělém segmentu a výsledek
neodpov́ıdá realitě. Tuto kontrolou nebylo kv̊uli velkému objemu dat možné provést
kontrolou topologie. Proto bylo ručně zjǐst’ováno, zda se v bĺızkosti jednotlivých
stávaj́ıćıch babybox̊u, kandidátńıch mı́st a obćı / městských část́ı nenacháźı takové
opuštěné segmenty. Nalezené úseky byly bud’ smazány nebo doplněny tak, aby na-
vazovaly na silničńı śıt’.

Obrázek 6: Osamělý segment před úpravou, doplněńı chyběj́ıćıho úseku silnice

Ohodnoceńı silnic Vrstva roads obsahuje mimo jiné atribut maxspeed vyjadřuj́ıćı
maximálńı povolenou rychlost v úseku. Vyplněńı tohoto atributu je nicméně při
tvorbě dat volitelné, a proto neńı pro většinu úsek̊u maximálńı povolená rychlost
stanovená. Bylo proto nutné stanovit jiné parametry, na základě kterých bude rych-
lost určena.

Modelováńı dopravńı śıtě byla věnována část 2.3. V př́ıpadě analýzy dopravńı do-
stupnosti babybox̊u a silničńı śıtě z OpenStreetMap byly uvažovány tyto parametry
ovlivňuj́ıćı rychlost:

• tř́ıda (typ) komunikace,

• omezeńı rychlosti ze zákona a rychlostńı omezeńı stanovená nenulovou hodno-
tou atributu maxspeed,

• zakřiveńı komunikace (klikatost).

Ostatńı parametry nebyly uvažovány jednak kv̊uli chyběj́ıćım dat̊um, jednak
je jejich vliv na pr̊uměrnou rychlost menš́ı než vliv výše zmı́něných parametr̊u
a s přihlédnut́ım k celkové přesnosti analýzy nejsou podstatné.
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ČVUT v Praze Př́ıprava dat

Rozděleńı silnic dle tř́ıd je uvedeno v Tabulce 3. Pr̊uměrná rychlost na rovném
úseku byla stanovena jednak dle omezeńı ze zákona [30], viz Tabulka 4, jednak dle
pr̊uzkumů zabývaj́ıćıch se pr̊uměrnou rychlost́ı na silnićıch [31] viz Tabulka 5.

Pr̊uměrná rychlost na rovném úseku byla stanovena následovně:

• Pokud nebyl vyplněn atribut maxspeed, pr̊uměrná rychlost byla stanovena
s přihlédnut́ım k maximálńı povolené [30] a pr̊uměrné [31] rychlosti. Stano-
veńı je uvedeno v Tabulce 6.

• Pokud byl vyplněn atribut maxspeed a rychlost spočtená výše zmı́něným po-
stupem byla vyšš́ı než hodnota atributu, pr̊uměrná rychlost byla stanovena
o 10 km/h menš́ı.
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Tabulka 4: Maximálńı povolená rychlost na pozemńıch komunikaćıch dle tř́ıdy [30]

typ komunikace maximálńı povolená rychlost

dálnice 130 km/h
silnice pro motorová vozidla 130 km/h
dálnice, silnice pro motorová vozidla v obci 80 km/h
silnice I. - III. tř́ıdy mimo obec 90 km/h
silnice I. - III. tř́ıdy v obci 50 km/h

Tabulka 5: Pr̊uměrná rychlost na pozemńıch komunikaćıch dle typu
komunikace [31]

typ komunikace intravilán extravilán

silnice I. tř́ıdy 30 km/h 70 km/h
ostatńı komunikace (vč. II. tř.) 25 km/h 50 km/h
ostatńı komunikace (vč. III. tř.) 20 km/h 40 km/h
silnice II. tř́ıdy (2pruhová) 35 km/h 70 km/h
silnice I.tř́ıdy (2pruhová) 40 km/h 80 km/h
dálnice (3pruhová) 120 km/h
dálnice (dvouproudá), rychlostńı silnice (3pruhová) 115 km/h
rychlostńı silnice (2pruhová) 110 km/h

Tabulka 6: Pr̊uměrná rychlost na př́ımém úseku při nevyplněném
atributu maxspeed

typ
komunikace

pr̊uměrná rychlost typ
komunikace

pr̊uměrná rychlost

motorway 120 km/h motorway link 90 km/h
trunk 110 km/h trunk link 90 km/h
primary 80 km/h primary link 70 km/h
secondary 70 km/h secondary link 60 km/h
tertiary 50 km/h tertiary link 40 km/h
unclasified 40 km/h service 30 km/h
living street 20 km/h residential 30 km/h
road 30 km/h
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Křivost jednotlivých úsek̊u silnic byla stanovena dle návodu v [2] jako poměr
délky př́ımé spojnice a skutečné délky linie s t́ım rozd́ılem, že pro porovnáńı nebyla
použita př́ımá spojnice počátečńıho a koncového bodu, ale spojnice počátečńıho,
středńıho a koncového bodu úseku. Prostředńı bod byl přidán z d̊uvodu častého
výskytu smyček v śıti, kdy docháźı ke ztotožněńı počátečńıho a koncového bodu
a index křivosti by byl v těchto př́ıpadech nulový.

Obrázek 7: Nahrazeńı linie spojnicemi počátečńıho, středńıho a koncového bodu.
Index křivosti je zleva 0.26, 0.4 a 1.0

Na základě výše spočtených parametr̊u byl dle [2] spočten atribut FT minutes
a TF minutes vyjadřuj́ıćı čas potřebný k překonáńı jednotlivých úsek̊u. Vzhledem
k tomu, že uvažované parametry maj́ı v obou směrech stejný vliv, je výsledný čas
pro překonáńı úseku v obou směrech stejný.

FT minutes =
length

avg speed · curv idx

TF minutes = FT minutes

kde length je skutečná délka úseku, avg speed je pr̊uměrná rychlost odpov́ıdaj́ıćı
př́ımému úseku dle Tabulky 6 a curv idx je hodnota indexu křivosti.

Vrstva roads obsahuje i atribut oneway vyjadřuj́ıćı jednosměrnost úseku. Tento
atribut nabývá hodnot 1, 0, ale jeho použit́ı neńı možné, protože jednosměrnost
neodpov́ıdá směru silnice určenému z počátečńıho a koncového bodu.

Jak bylo řečeno v části 2.3, je zřejmé, že takto ohodnocené úseky nevyjadřuj́ı
komplexně celou skutečnost. Pro zamýšlené účely práce jsou ale uvažované parame-
try postačuj́ıćı.

Na základě takto ohodnocené śıtě byl vytvořen śıt’ový dataset, který bude vstu-
povat do śıt’ových analýz.
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Obrázek 8: Úsek s velkým významem indexu křivosti - pokud by nebyl uvažován,
byla by pr̊uměrná rychlost 80 km/h. Se započteným indexem křivosti je pr̊uměrná

rychlost v úseku 28 km/h

4.1.2 ArcČR 500

Jak již bylo řečeno v úvodu této části, práce s daty OpenStreetMap je časově
velmi náročná - silničńı śıt’ se skládá celkem z 706 634 úsek̊u a jej́ı zpracováńı
v analýzách, které prob́ıhaj́ı opakovaně, je neúnosné. Proto byla jako alternativa
zvolena data ArcČR 500.

Tato data představuj́ı digitálńı vektorovou geografickou databázi České republiky
v podrobnosti měř́ıtka 1 : 500 000. Jej́ım obsahem jsou přehledné geografické infor-
mace o ČR. Data vznikla ve spolupráci ARCDATA PRAHA, s.r.o., Zeměměřického
úřadu a Českého statistického úřadu a jsou distribuována zdarma. [32]

Využit́ı dat ArcČR 500 v analýze

K účel̊um śıt’ové analýzy byla použita vrstva Silnice aktuálńı k 1.1.2013. Tato
vrstva obsahuje liniové prvky silnic a dálnic. Typ komunikace je vyjádřen atributem
TRIDA, který nabývá hodnoty 1-6. Přǐrazeńı typu komunikace bylo provedeno dle
[33].

Před vlastńım modelováńım śıtě byla zkontrolována topologie śıtě pomoćı ná-
stroj̊u ArcGIS. Kontrolováno bylo dodržeńı těchto topologických pravidel:

• Must Be Larger Than Cluster Tolerance (0.001 m),

• Must Not Self-Overlap,

• Must Not Overlap.

Kontrola neodhalila žádná porušeńı stanovených topologických pravidel.
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Tabulka 7: Pr̊uměrná rychlost na př́ımém úseku

typ
komunikace,
počet pruh̊u

pr̊uměrná rychlost typ
komunikace,
počet pruh̊u

pr̊uměrná rychlost

dálnice, 2 90 km/h I. tř́ıda, 8 90 km/h
dálnice, 4 115 km/h II. tř́ıda, 2 70 km/h
dálnice, 6 120 km/h II. tř́ıda, 3 70 km/h
rychlostńı, 2 90 km/h II. tř́ıda, 4 80 km/h
rychlostńı, 4 110 km/h II. tř́ıda, 5 80 km/h
rychlostńı, 5 110 km/h II. tř́ıda, 6 90 km/h
rychlostńı, 6 115 km/h III. tř́ıda, 2 50 km/h
rychlostńı, 7 115 km/h III. tř́ıda, 3 60 km/h
I. tř́ıda, 2 70 km/h III. tř́ıda, 4 70 km/h
I. tř́ıda, 3 70 km/h III. tř́ıda, 6 80 km/h
I. tř́ıda, 4 80 km/h ostatńı, 1 30 km/h
I. tř́ıda, 5 80 km/h ostatńı, 2 40 km/h
I. tř́ıda, 6 90 km/h ostatńı, 4 50 km/h
I. tř́ıda, 7 90 km/h ostatńı, 6 50 km/h

Modelováńı dopravńı śıtě bylo provedeno analogicky ke zp̊usobu zpracováńı dat
OpenStreetMap. Byly uvažovány tyto parametry ovlivňuj́ıćı rychlost:

• tř́ıda (typ) komunikace,

• omezeńı rychlosti ze zákona,

• zakřiveńı komunikace (klikatost).

Pr̊uměrná rychlost na rovném úseku byla stanovena s přihlédnut́ım k maximálńı
povolené [30] a pr̊uměrné [31] rychlosti. Nav́ıc byl uvažován atribut PRUHY vy-
jadřuj́ıćı počet j́ızdńıch pruh̊u komunikace. Stanoveńı pr̊uměrné rychlosti na rovném
úseku je uvedeno v Tabulce 7.

Křivost jednotlivých úsek̊u byla stanovena analogicky k postupu zpracováńı
v 4.1.1.

Na základě výše spočtených parametr̊u byl dle [2] spočten atribut FT minutes
a TF minutes vyjadřuj́ıćı čas potřebný k překonáńı jednotlivých úsek̊u. Vzhledem
k tomu, že uvažované parametry maj́ı v obou směrech stejný vliv, je výsledný čas
pro překonáńı úseku v obou směrech stejný.

Na základě takto ohodnocené śıtě byl vytvořen śıt’ový dataset, který bude vstu-
povat do śıt’ových analýz.
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4.2 Babyboxy

Bodová vrstva modeluj́ıćı babyboxy na územı́ ČR byla vytvořena ručně dle in-
formaćı v [26] aktuálńıch k 11.4.2014.

K jednotlivým bod̊um byly doplněny hodnoty následuj́ıćıch atribut̊u (všechna
data jsou aktuálńı k 11.4.2014):

• otevren - datum zprovozněńı babyboxu,

• deti - počet odložených dět́ı od otevřeńı,

• misto - název nemocnice nebo jiného mı́sta, kde je babybox umı́stěn,

• prumer - pr̊uměrný počet odložených dět́ı za rok.

4.3 Nemocnice

Bodová vrstva modeluj́ıćı mı́sta vhodná pro umı́stěńı daľśıho babyboxu byla vy-
tvořena ručně na základě seznamu nemocnic na územı́ ČR a bodové vrstvy śıdelńıch
jednotek z ArcČR 500. Výsledkem je 102 nemocnic, ve kterých ještě neńı umı́stěn
babybox.

4.4 Administrativńı členěńı

Za účelem provedeńı socioekonomických statistik byla využita bodová a polygo-
nová vrstva obćı z ArcČR 500.

Tyto vrstvy obsahuj́ı mimo jiné údaje o aktuálńım počtu obyvatel a dále vybrané
statistické údaje poskytnuté Českým statistickým úřadem. Jedná se o následuj́ıćı
údaje (v závorce je uvedeno, k jakému datu jsou údaje aktuálńı): [33]

• počet obyvatel (1.1.2013),

• věkové složeńı (1.1.2013),

• počet muž̊u/žen (1.1.2013),

• narozeńı (za rok 2012),

• zemřeĺı (za rok 2012),
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• rozvody (za rok 2012),

• sňatky (za rok 2012),

• vystěhovaĺı (za rok 2012),

• přistěhovaĺı (za rok 2012),

• mı́ra nezaměstnanosti (za rok 2011),

• počet obyvatel SLDB (1991, 2001, 2011).

V bodové vrstvě obćı jsou největš́ı města reprezentována jako jeden bod, což
zp̊usobovalo značné zkresleńı výsledk̊u. K reprezentaci územı́ Prahy tud́ıž byla vyu-
žita bodová vrstva Městské obvody a městské části.

Dále byla pro účely zpracováńı ostatńıch dat použita polygonová vrstva státńıho
územı́ a bodová vrstva śıdel.

4.5 Pomocné analýzy

Na základě připravených dat bylo možné provést prvńı pomocné analýzy.

Všechny prováděné śıt’ové analýzy budou kalkulovat s 20minutovou dostupnost́ı
autem po silničńı śıti. Doba 20 minut byla stanovena jako horńı hranice dostup-
nosti, kterou budeme cht́ıt aplikovat pro celé územı́ ČR. Stanoveńı hranice ovšem
neńı jednoznačné, protože v současné době chyb́ı pr̊uzkumy zabývaj́ıćı se p̊uvodem
odložených dět́ı a jejich matek.

Body poptávky budou v př́ıpadě této práce reprezentovány bodovou vrstvou
obćı doplněnou o bodovou vrstvu městských obvod̊u a městských část́ı, jak bylo
vysvětleno v 4.4.

Kandidátńı mı́sta budou reprezentována bodovou vrstvou nemocnic (viz 4.3).
Výběr kandidátńıch mı́st z vrstvy nemocnic je nicméně poněkud sporné, nebot’

ne všechny nemocnice jsou ochotné svolit k instalováńı babyboxu, a naopak exis-
tuje řada daľśıch mı́st, která jsou pro umı́stěńı babybox̊u rovněž vhodná (např.
byly zř́ızeny babyboxy v Úřadu městské části Praha 2 nebo v Úřadu městské části
Praha 6).

Pro každý babybox byly na podkladě výše vytvořených śıt’ových dataset̊u vy-
tvořeny dvě oblasti služeb - prvńı nad silničńı śıt́ı z OpenStreetMap, druhá nad
silničńı śıt́ı z ArcČR 500. Oblasti služeb byly vytvořeny s následuj́ıćım nastaveńım:
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ČVUT v Praze Př́ıprava dat

• typ impedance minuty,

• hraničńı hodnota impedance 20 minut,

• směr kumulace impedance k zař́ızeńı (nastaveńı v př́ıpadě této práce nehraje
roli, protože úseky śıtě jsou ohodnoceny v obou směrech stejně),

• zp̊usob generováńı polygon̊u oddělené pro jednotlivé babyboxy.

Porovnáńı výsledných oblast́ı služeb pro obě silničńı śıtě je patrné z Obrázku 9.

Obrázek 9: Porovnáńı oblast́ı služeb z dat OpenStreetMap a ArcČR

Následně bylo určeno, které obce padnou do oblasti služeb př́ıslušného babyboxu.
Z takto přǐrazených obćı a socioekonomických údaj̊u k nim náležej́ıćıch bylo možné
určit váhu jednotlivých bod̊u poptávky.

4.5.1 Určeńı váhy bod̊u poptávky

V této fázi jsem se pokusila o přǐrazeńı váhy jednotlivým bod̊um poptávky
(obćım a městským obvod̊um a městským částem) podle postupu uvedeného v části
2.4.

V př́ıpadě babybox̊u neexistuj́ı studie zabývaj́ıćı se závislost́ı počtu odložených
dět́ı na socioekonomických a jiných parametrech. Dle zakladatele babybox̊u Ludv́ıka
Hesse jsou nejčastěǰśımi d̊uvody pro odložeńı chudoba, sociálńı d̊uvody, psychické
problémy, dále pak např́ıklad malá vzdělanost, závislost na drogách nebo otěhotněńı
po znásilněńı. [34] [35]
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V rámci práce jsem se pomoćı Poissonovy regrese (viz 2.4) pokusila zjistit, zda
existuje závislost mezi počtem odložených dět́ı a socioekonomickými parametry
př́ıslušné spádové oblasti dostupnými společně s bodovou vrstvou obćı (viz 4.4).
Vysvětlovanou proměnnou byl počet odložených dět́ı v jednotlivých babyboxech
za rok 2012, vysvětluj́ıćımi proměnnými pak výše zmı́něné socioekonomické para-
metry dostupné pro rok 2012 sumarizované pro jednotlivé spádové oblasti babybox̊u
a orientačńı počet nezaměstnaných źıskaný z mı́ry nezaměstnanosti za rok 2011
a počtu obyvatel ve věku 15 - 64 let k 1.1.2013. Jedná se o:

• počet obyvatel,

• věkové složeńı - počet obyvatel ve věku 0-14, 15-64 a 65 a v́ıce let,

• počet muž̊u/žen,

• narozeńı,

• zemřeĺı,

• rozvody,

• sňatky,

• vystěhovaĺı,

• přistěhovaĺı.

V úvahu nebyly brány babyboxy v Praze, protože jej́ı reprezentace pouze jedńım
bodem vrstvy obćı představuje velký výkyv v socioekonomických datech. V tomto
př́ıpadě nebylo možné nahradit města městskými obvody a městskými částmi, protože
tato vrstva neobsahuje př́ıslušná socioekonomická data.

Zpracováńı statistických výpočt̊u bylo provedeno v softwaru R pomoćı funkce
glm(). Výstupem funkce je mimo jiné odhad př́ıslušných koeficient̊u β a dále p-hod-
nota vyjadřuj́ıćı výsledek testu jejich nulovosti na hladině významnosti 95 %.

Výsledkem testu závislosti počtu odložených dět́ı v roce 2012 na výše zmı́něných
socioekonomických parametrech je uveden v Tabulce 8.

U ostatńıch parametr̊u se na hladině významnosti 95 % neprokázala nenulovost
koeficientu β.

Pokud bychom nyńı chtěli stanovit váhu jednotlivých obćı a městských část́ı
jakožto bod̊u poptávky, byla by výsledná váha daná teoretickým počtem odložených
dět́ı Y.

Y = β0 + β1 · x1 + β2 · x2 + β3 · x3 + β4 · x4
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Tabulka 8: Výsledky testu závislosti počtu odložených dět́ı v roce 2012
na některých socioekonomických parametrech

parametr odhad koeficientu β p-hodnota

β0 = -4.085 4.28e-05
x1 počet obyvatel β1 = -6.931e-04 0.001767
x2 počet muž̊u β2 = 1.193e-03 0.004446
x3 počet narozených β3 = 1.122e-02 0.000194
x4 počet nezaměstnaných β4 = 2.162e-04 0.021658

Vzhledem k nedostatečnému vzorku analyzovaných dat a malému počtu sledo-
vaných vysvětluj́ıćıch proměnných se ale na výše zmı́něný výsledek nelze spoléhat.
Nav́ıc výše zmı́něná socioekonomická data nejsou dostupná pro vrstvu městských
obvod̊u a městských část́ı. Proto nakonec bylo rozhodnuto, že váha obćı (potažmo
městských obvod̊u a městských část́ı) bude vyjádřena aktuálńım počtem obyvatel.
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5 Analýza umı́stěńı babybox̊u

Nad daty připravenými podle výše zmı́něného postupu byly provedeny analýzy
umı́stěńı babybox̊u na územı́ ČR. Nejprve byl analyzován stav současného rozmı́stěńı
co do dopravńı dostupnosti, poté bylo nalezeno optimálńı umı́stěńı 5 nových baby-
box̊u a bylo provedeno zhodnoceńı jejich teoretického př́ınosu.

Pokud nebude řečeno jinak, byly analýzy prováděny nad śıt’ovým datasetem
ze silničńı śıtě OpenStreetMap, která je přesněǰśı než silničńı śıt’ ArcČR 500.

5.1 Analýza současného stavu

Současný stav byl analyzován jednak vzhledem aktuálńı k časové dostupnosti
jednotlivých babybox̊u, jednak vzhledem k jejich optimálńımu rozmı́stěńı. K hod-
noceńı současného stavu rozmı́stěńı babybox̊u byla použita jednak analýza oblasti
služeb, jednak analýza lokace-alokace.

Současný stav dojezdnosti

Nejprve byly pomoćı analýzy lokace-alokace pro stávaj́ıćı babyboxy vybrány je-
jich spádové obce v 10 minutových intervalech dojezdnosti. Maximálńı dojezdnost
k babyboxu je v současné době rovna 90 minut (jedná se o obec B́ılá Voda na Jese-
nicku), viz Obrázek 10.

Obrázek 10: Dostupnost babybox̊u z jednotlivých obćı
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Tabulka 9: Dostupnost babybox̊u z jednotlivých obćı

dostupnost počet obćı dostupnost počet obćı

do 10 minut 863 do 60 minut 6 298
do 20 minut 3 301 do 70 minut 6 305
do 30 minut 5 222 do 80 minut 6 308
do 40 minut 6 047 do 90 minut 6 309
do 50 minut 6 265

Analýza lokace-alokace

Ze všech možných mı́st vhodných pro umı́stěńı babyboxu (tedy stávaj́ıćıch i kan-
didátńıch) bylo algoritmem lokace-alokace vybráno 61 optimálńıch umı́stěńı. Počet
61 odpov́ıdá současnému počtu zprovozněných babybox̊u.

K analýze byly využity dva druhy problémů - Maximalizováńı pokryt́ı a Maxi-
malizováńı návštěvnosti (popis problémů je uveden v části 2.5).

V př́ıpadě typu problému Maximalizováńı pokryt́ı odpov́ıdá stávaj́ıćımu rozmı́s-
těńı 32 babybox̊u (52 %) a daľśı tři se nacházej́ı ve stejném městě jako stávaj́ıćı
babyboxy (jedná se o babyboxy v Brně, Praze a Mladé Boleslavi, kde se nacháźı
v́ıce nemocnic) (viz Obrázek 12).

V př́ıpadě typu problému Maximalizováńı návštěvnosti odpov́ıdá stávaj́ıćımu
rozmı́stěńı 39 (64 %) babybox̊u a daľśıch 6 se nacháźı ve stejném městě jako stávaj́ıćı
babyboxy (jedná se o babyboxy v Brně, Praze, Mladé Boleslavi, Karviné a Plzni,
kde se nacháźı v́ıce nemocnic).

Je tedy patrné, že stávaj́ıćı babyboxy jsou rozmı́stěny sṕı̌se takovým zp̊usobem,
aby uspokojovaly poptávku v nejbližš́ım okoĺı. To odpov́ıdá vlastnostem stanoveným
v části 2.5, tedy že pobočka je ćılovým bodem.
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Obrázek 11: Porovnáńı optimálńıho rozmı́stěńı babybox̊u z hlediska Maximize
Coverage (nahoře) a Minimize Facilities (dole)

Analýza oblasti služeb

Ke každému stávaj́ıćımu babyboxu byla vytvořena jeho 20minutová oblast služeb.
Poté byly stejné oblasti služeb vytvořeny pro optimálně rozmı́stěné babyboxy z obou
problémů předchoźı analýzy. Tyto oblasti služeb byly porovnány co do rozlohy, počtu
bod̊u poptávky a počtu obyvatel. Výsledné hodnoty jsou uvedeny v Tabulce 10.

Z porovnáńı lze vyč́ıst, že spádové oblasti babybox̊u lokalizovaných algoritmem
maximalizuj́ıćım pokryt́ı vykazuj́ı ve všech sledovaných parametrech lepš́ı výsledky
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Tabulka 10: Porovnáńı 20minutových oblast́ı služeb stávaj́ıćıch a optimálně
rozmı́stěných babybox̊u

plocha body poptávky obyvatelé
[ha] [%] [%] [%]

ČR 7 886 675 - 6 309 - 10 516 125 -
stávaj́ıćı 3 363 375 42.6 3 280 52.0 7 629 540 72.6
max. pokryt́ı 3 972 395 50.4 4 000 63.4 8 464 186 80.5
max. návštěvnosti 3 336 795 42.3 3 416 54.1 7 901 313 75.1

než spádové oblasti babybox̊u lokalizovaných algoritmem maximalizuj́ıćım návště-
vnost. Tento fakt neńı zarážej́ıćı, nebot’ v př́ıpadě typu problému Maximize At-
tendance docháźı ke kumulaci zař́ızeńı na mı́stech s vysokou poptávkou. Pro daľśı
analýzy tedy bude jako typ problému uvažován Maximize Coverage. Budeme tedy
požadovat, aby byl babybox umı́stěn optimálně pro všechny matky ze spádové ob-
lasti, a ne předevš́ım pro ty, které se nacházej́ı nejbĺıž. Předpokladem tedy bude, že
pokud chce matka své d́ıtě do babyboxu odložit, učińı tak nezávisle na dojezdové
vzdálenosti od babyboxu (s horńı hranićı 20 minut).

5.2 Návrh umı́stěńı nových babybox̊u

Před vlastńım návrhem umı́stěńı nových babybox̊u bylo zjǐstěno, zda a kolik
babybox̊u je ještě potřeba přidat, aby byl maximálńı počet bod̊u poptávky zahr-
nut ve 20minutové spádové oblasti. Ze všech možných mı́st vhodných pro umı́stěńı
babyboxu byl algoritmem lokace-alokace s typem problému Minimalizováńı poboček
vybrán minimálńı počet umı́stěńı babybox̊u. Stávaj́ıćım lokalitám bylo nastaveno
povinné začleněńı (required), kandidátńım mı́st̊um byl nastaven typ candidate. Vý-
sledkem je 61 stávaj́ıćıch a 79 nových babybox̊u.

K tomuto optimálńımu počtu babybox̊u byla opět sestrojena oblast služeb. Ná-
r̊usty jednotlivých sledovaných jev̊u jsou uvedeny v Tabulce 11.

Tabulka 11: Porovnáńı 20minutových oblast́ı služeb stávaj́ıćıch a optimálně
rozmı́stěných babybox̊u

plocha body poptávky obyvatelé
[ha] [%] [%] [%]

ČR 7 886 675 - 6 309 - 10 516 125 -
optimálńı 5 577 010 70.7 5 221 82.8 9 426 403 89.6
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Je patrné, že některé obce (body poptávky) nikdy nedosáhnou 20minutové ob-
lasti služeb. V těchto oblastech chyb́ı kandidátńı mı́sta (nemocnice), kam by bylo
možné babybox umı́stit. Tento problém lze vyřešit např. umı́stěńım babyboxu jinde
než v nemocnici, jak je tomu např́ıklad v Praze (Úřad městské části Praha 2).

Nakonec bylo pomoćı analýzy lokace-alokace vytipováno 5 lokalit, kam by bylo
vhodné babyboxy v nejbližš́ı době umı́stit. Ze všech kandididátńıch mı́st (tedy do-
sud neobsazených nemocnic a stávaj́ıćıch babybox̊u) bylo algoritmem lokace-alokace
s typem problému Maximalizováńı pokryt́ı vybráno 61+5 optimálńıch umı́stěńı ba-
bybox̊u. Stávaj́ıćım lokalitám bylo nastaveno povinné začleněńı (required), dosud
neobsazeným nemocnićım byl nastaven typ candidate. Výsledkem jsou babyboxy
v Boskovićıch, Hustopeč́ıch, Jič́ıně, Novém Městě na Moravě a ve Znojmě.

Obrázek 12: Optimálńı umı́stěńı 5 nových babybox̊u
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5.3 Analýza př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u

Pokud by bylo možné uvažovat závislost počtu odložených dět́ı v babyboxu za rok
na socioekonomických parametrech tak, jak bylo zmı́něno v části 4.5.1, byl by každý
navrhovaný babybox ohodnocen právě teoretickým počtem v něm odložených dět́ı
za rok. Pro účely této práce byla teoretická př́ınosnost hodnocena nár̊ustem jednot-
livých sledovaných socioekonomických parametr̊u (viz část 4.5.1), rozlohy a počtu
obćı.

Aby nebylo nutné hodnoceńı př́ınosnosti opakovat pro každý babybox zvlášt’,
a zároveň aby bylo možné hodnotit i jiné potenciálńı lokality, byl pomoćı aplikace
ModelBuilder vytvořen vlastńı model, který ohodnoceńı provád́ı automaticky.

ArcGIS ModelBuilder

ModelBuilder představuje vizuálńı programovaćı jazyk, který umožňuje vytvářet
vlastńı nástroje pro správu geodat. Model, na základě kterého správa prob́ıhá, je re-
alizován jako posloupnost na sebe navazuj́ıćıch nástroj̊u. Vstupem do následuj́ıćıho
nástroje je výstup předchoźıho. Nástrojem může být bud’ předdefinovaný nástroj
ArcGISu, nebo vlastńı nástroj vytvořený v ModelBuilderu. [17]

Model pro ohodnocováńı př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u

Model pro ohodnocováńı př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u provád́ı porovnáńı
stávaj́ıćı 20minutové oblasti služeb a analogické oblasti služeb s přidaným navr-
hovaným babyboxem. Sledována je změna rozlohy, počtu obćı a daľśıch socioeko-
nomických parametr̊u dostupných v atributové tabulce vrstvy obćı dat ArcČR 500.
Porovnáńı je provedeno zvlášt’ pro každý prvek z bodové vrstvy navrhovaných baby-
box̊u. Rozd́ıl mezi stávaj́ıćı hodnotou a teoretickou hodnotou je zapsán jako atribut
př́ıslušné lokality.

Model se skládá z jednoho základńıho modelu a 6 submodel̊u, viz Obrázek 14
(nástroj Calculate Field je předdefinovaný nástroj).

Compare je základńı model, který seskupuje všechny submodely. Vstupem je bo-
dová vrstva navrhovaných babybox̊u a dále plošná vrstva stávaj́ıćı oblasti služeb
a bodová vrstva k ńı př́ıslušej́ıćıch obćı.
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Obrázek 13: Schéma modelu pro stanoveńı př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u

Add Fields je submodel, který do atributové tabulky vstupńı vrstvy navrho-
vaných babybox̊u přidá sloupce, do kterých budou následně zapsány hodnoty rozd́ıl̊u
v sledovaných socioekonomických parametrech, počtech obćı a rozloze.

Demography je submodel, který sumarizuje hodnoty jednotlivých sledovaných
socioekonomických parametr̊u. Vstupem je bodová vrstva obćı, výstupem jsou hod-
noty jednotlivých sledovaných socioekonomických parametr̊u.

Evaluation SA je submodel, který pomoćı submodelu Demography zjǐst’uje hod-
notu sledovaných socioekonomických parametr̊u ve stávaj́ıćı oblasti služeb a zároveň
stanovuje jej́ı rozlohu a počet př́ıslušných obćı. Vstupem je stávaj́ıćı oblast služeb
a bodová vrstva v ńı se nacházej́ıćıch obćı, výstupem jsou hodnoty jednotlivých
sledovaných veličin.

Service Area and Locations je submodel, který pro navrhovaný babybox a stá-
vaj́ıćı babyboxy vypočte oblast služeb. Vstupem je navrhovaný babybox a vrstva
oblasti služeb pro daný śıt’ový dataset, výstupem je výsledná oblast služeb.
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Evaluation New provád́ı analogické procesy jako Evaluation SA pro každý navr-
hovaný babybox. Vstupem je bodový prvek vrstvy navrhovaných babybox̊u a jeho
pořad́ı v atributové tabulce. Nejprve je pomoćı submodelu Service Area and Lo-
cations spoč́ıtána oblast služeb nad vrstvou stávaj́ıćıch babybox̊u a navrhovaného
babyboxu. K této oblasti služeb jsou přǐrazeny odpov́ıdaj́ıćı obce a pomoćı submo-
delu Demography je spočtena hodnota sledovaných socioekonomických parametr̊u.
Nakonec je určen počet obćı a rozloha oblasti služeb. Výsledná oblast služeb je vy-
exportována jako shapefile service area new %n%.shp, kde n je pořad́ı přidaného
babyboxu v atributové tabulce. Dále je pro přidaný babybox spoč́ıtána jeho vlastńı
oblast služeb a je vyexportována jako shapefile service area bb new %n%.shp.

Cycle For je submodel, který z bodové vrstvy navrhovaných babybox̊u vyb́ırá jed-
notlivé prvky a pro každý prvek určuje pomoćı submodelu Evaluation New hodnoty
sledovaných parametr̊u. Rozd́ıly mezi těmito hodnotami a hodnotami pro stávaj́ıćı
oblast služeb zapisuje do př́ıslušného řádku a sloupce atributové tabulky navrho-
vaných babybox̊u.

Pro výsledné vytipované lokace z části 5.2 byly pomoćı modelu spočteny nár̊usty
sledovaných parametr̊u. Zároveň byla analýza provedena pro avizovaný babybox
v Kutné Hoře. Př́ıklad výsledných hodnot je uveden v Tabulce 12. Je patrné, že k nej-
výrazněǰśım nár̊ust̊um sledovaných hodnot docháźı v př́ıpadě lokaćı Nové Město na
Moravě a Jič́ın. Nár̊usty v př́ıpadě Kutné Hory jsou naopak výrazně menš́ı.

Tabulka 12: Nár̊ust sledovaných parametr̊u pro navrhované babyboxy

plocha
[ha]

obce
obyva-

telé
muži

naro-
zeńı

nezamě-
stnańı

Boskovice 71 267 87 81 972 40 609 884 4 067
Hustopeče 64 059 49 56 448 27 635 524 4 760
Jič́ın 95 348 118 91 138 41 288 787 4 667
Nové Město n. M. 96 219 109 82 587 46 461 931 6 558
Znojmo 84 442 81 76 450 40 485 799 8 528

Kutná Hora 29 372 33 14 567 6 962 135 1 034
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Obrázek 14: Model pro stanoveńı př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u
(A - Compare, B - Add Fields, C - Demography, D - Evaluation SA, E - Service

Area and Locations, F - Evaluation New, G - Cycle For)
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Závěr

V práci jsem se zabývala analýzou umı́stěńı babybox̊u na územı́ ČR. Umı́stěńı
jsem analyzovala z hlediska současného stavu rozmı́stěńı, dále byly navrženy loka-
lity pro 5 nových babybox̊u a byl stanoven nár̊ust socioekonomických parametr̊u
ovlivňuj́ıćıch jejich teoretickou př́ınosnost.

Zhodnoceńı současného stavu rozmı́stěńı a návrh daľśıch lokalit jsem provedla
s ohledem na automobilovou dostupnost po silničńı śıti. Při zpracováńı silničńı śıtě
docházelo zejména ke dvěma druh̊um problémů - silničńı śıt’ digitálńı vektorové ge-
ografické databáze České republiky ArcČR je sice topologicky přesná, ale odpov́ıdá
měř́ıtku 1 : 500 000, a tud́ıž neńı pro prováděné analýzy dostatečně podrobná (ne-
obsahuje např. śıt’ městských komunikaćı). Proto byla použita pouze tam, kde byl
stanoven požadavek na rychlost pr̊uběhu procesu, tedy v př́ıpadě automatického
ohodnocováńı nově přidaných babybox̊u. Silničńı śıt’ z projektu OpenStreetMap
je na druhou stranu na většině územı́ podrobná i v malých detailech, vzhledem
k p̊uvodu dat ale nelze spoléhat na jej́ı přesnost, a nav́ıc zde selhávaj́ı některá to-
pologická pravidla. Nejvýrazněǰśım problémem byla špatná definice kř́ıžeńı silnic
(některé kř́ıž́ıćı se úseky neměly společný vrchol), dále ve velké mı́̌re nebylo splněno
pravidlo Must Not Overlap a v neposledńı řadě se v śıti vyskytoval velký počet
úsek̊u nenavazuj́ıćıch na śıt’. Kř́ıžeńı silnic bylo opraveno přǐrazeńım společných vr-
chol̊u všem kř́ıž́ıćım se úsek̊um, což opět neodpov́ıdá realitě, ale protože neńı v silách
jedince zjǐst’ovat, zda je kř́ıžeńı úrovňové či mimoúrovňové, a protože v śıti neexistuj́ı
doplňuj́ıćı informace, které by rozhodováńı usnadnily (např. informace o výšce), bylo
toto řešeńı jediné možné. Problém překrýváńı úsek̊u byl vyřešen pomoćı nástroj̊u
na kontrolu topologie poskytovaných v rámci ArcGIS. Konkrétně byly překrývaj́ıćı
se úseky nahrazeny jedńım. Kontrolou topologie bylo rovněž zjǐstěno velké množstv́ı
nenavazuj́ıćıch úsek̊u, protože ale jejich množstv́ı bylo velmi velké, byly opraveny
pouze nenavazuj́ıćı úseky v bĺızkosti zájmových mı́st, kde by docházelo k největš́ım
chybám, a zbytek byl ponechán bez opravy. Vzhledem k velkému objemu dat silničńı
śıtě projektu OpenStreetMap (konkrétně se jedná o v́ıce než 700 000 úsek̊u) byla
tato data použita v analýzách, kde byl kladen požadavek na jejich přesnost a ne
na rychlost zpracováńı. Jednalo se tedy o analýzu současného stavu umı́stěńı baby-
box̊u a o návrh umı́stěńı nových babybox̊u.

Samotným problémem bylo modelováńı silničńı śıtě. Zde jsem se inspirovala již
zpracovanými projekty zabývaj́ıćımi se ohodnocováńım silničńıch śıt́ı, stanoveńım
pr̊uměrné rychlosti apod. ([9] [10] [1] [2] [31]) Je zřejmé, že vliv parametr̊u, které
jsem při modelováńı uvažovala, neńı modelován naprosto přesně, a rovněž jsem za-
nedbala vliv mnoha daľśıch parametr̊u p̊usob́ıćıch na pr̊uměrnou rychlost. Důvodem
byl zejména nedostatek přesných podkladových dat (digitálńı model reliéfu, intra-
vilán a extravilán, informace o vlivu proměnlivých parametr̊u apod.) nebo chyběj́ıćı
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ČVUT v Praze Závěr

doplňkové informace o silničńı śıti (jednosměrné ulice, rychlostńı omezeńı, detaily
kř́ıžeńı silnic apod.). Pokud ale zváž́ıme účel a celkovou přesnost této práce, jsou
uvažované parametry a jejich vliv postačuj́ıćı.

Jedńım z ćıl̊u práce bylo rovněž stanoveńı váhy bod̊u poptávky a z něho vyplýva-
j́ıćı určeńı př́ınosnosti navrhovaných babybox̊u v závislosti na socioekonomických pa-
rametrech. Toto stanoveńı se ukázalo jako poměrně problematické a ve výsledku byly
socioekonomické vlivy uvažovány pouze okrajově. Důvodem je zejména malý vzorek
dat (babybox̊u), na kterém lze závislost sledovat. Dále jsou v požadovaném měř́ıtku
(obce) k dispozici údaje pouze o některých socioekonomických parametrech a v nepo-
sledńı řadě se počet odložených dět́ı neř́ıd́ı normálńım rozděleńım, a tud́ıž jsou horš́ı
podmı́nky pro statistické testováńı. Ve studovaných projektech, které se váhou bod̊u
poptávky zabývaj́ı, je většinou využito dotazńıkové šetřeńı, na základě kterého jsou
lokality ohodnoceny. Použit́ı stejného postupu je ale v př́ıpadě babybox̊u nereálné.

I přes množstv́ı chyběj́ıćıch informaćı o tematice a z něho vyplývaj́ıćı množstv́ı
kusých nebo nepodložených předpoklad̊u (20minutová dostupnost, váha bod̊u po-
ptávky stanovená pouze počtem obyvatel, kandidátńı mı́sta pouze nemocnice, mo-
delováńı silničńı śıtě) se podařilo splnit předsevzaté ćıle práce. Na závěr shrňme,
jakými konkrétńımi postupy by bylo možné práci zdokonalit:

• źıskáńı kvalitněǰśıch podkladových dat silničńı śıtě,

• uvažováńı daľśıch parametr̊u ovlivňuj́ıćıch pr̊uměrnou rychlost na silnici,

• uvažovańı daľśıch vlastnost́ı silničńı śıtě (jednosměrnost, dopravńı omezeńı
apod.),

• źıskáńı informaćı o p̊uvodu odložených dět́ı,

• d̊ukladněǰśı určeńı váhy bod̊u poptávky,

• bližš́ı prozkoumáńı 20minutové hranice dostupnosti,

• zohledněńı daľśıch možnost́ı dostupnosti (pěš́ı dostupnost, dostupnost hromad-
nou dopravou).
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nická univerzita Ostrava, Hornicko-geologická fakulta, Institut geoinformatiky.
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Česká technika - nakladatelstv́ı ČVUT, 2011.
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Obsah přiloženého DVD

BP babyboxy.mxd projekt v ArcGIS

/data adresář s podkladovými daty a modelem

Bodové vrstvy

• babybox - stávaj́ıćı babyboxy

• KH - navrhovaný babybox v Kutné Hoře

• LA ATT optimalni - 61 babybox̊u dle Maximize Attendance

• LA COV optimalni - 61 babybox̊u dle Maximize Coverage

• LA MIN optimalni - minimálńı počet babybox̊u dle Minimize Facilities

• LA ATT optimalni bp - spádové obce babybox̊u z vrstvy LA ATT optimalni

• LA COV optimalni bp - spádové obce babybox̊u z vrstvy LA COV optimalni

• LA MIN optimalni bp - spádové obce babybox̊u z vrstvy LA MIN optimalni

• OSM dostupnost 90 - obce v 90minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 80 - obce v 80minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 70 - obce v 70minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 60 - obce v 60minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 50 - obce v 50minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 40 - obce v 40minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 30 - obce v 30minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 20 - obce v 20minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM dostupnost 10 - obce v 10minutové spádové oblasti stávaj́ıćıch babybox̊u

• OSM OS bp - spádové body poptávky stávaj́ıćıch babybox̊u (OSM)

• OSM OS obce - spádové obce stávaj́ıćıch babybox̊u (OSM)
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• ArcCR OS obce - spádové body poptávky stávaj́ıćıch babybox̊u (ArcČR 500)

• nemocnice - nemocnice na územı́ ČR

• nemocnice bez BB - nemocnice na územı́ ČR, které nedisponuj́ı babyboxem

• mo mc - městské části na územı́ Prahy

• obce body - obce na územı́ ČR

• body poptavky - obce na územı́ ČR a městské části na územı́ Prahy

Liniové vrstvy

• roads ArcData - silničńı śıt’ z ArcČR 500

• roads OSM topo - silničńı śıt’ z OSM (s opravenými topologickými chybami)

• ArcCR network - śıt’ový dataset na podkladě roads ArcData

• OSM network - śıt’ový dataset na podkladě roads OSM

Plošné vrstvy

• OS ATT optimalni dostupnost - spádová oblast babybox̊u z vrstvy LA ATT -
optimalni

• OS COV optimalni dostupnost - spádová oblast babybox̊u z vrstvy LA COV -
optimalni

• OS MIN optimalni dostupnost - spádová oblast babybox̊u z vrstvy LA MIN -
optimalni

• OSM dostupnost - spádová oblast stávaj́ıćıch babybox̊u (OSM)

• ArcCR dostupnost - spádová oblast stávaj́ıćıch babybox̊u (ArcČR)

• obce polygony - obce na územı́ ČR
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model.tbx (vysvětleńı je podáno v části 5.3)

• Add Fields

• Compare

• Cycle For

• Demography

• Evaluation New

• Evaluation SA

• Service Area and Locations
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