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Predmluva

Predkladana monografie byla vypracovana s podporou dvou vyzkumnych
projektii: projektu Grantové agentury Ceské republiky ¢&. 205/05/P216 Do-
prava a geograficka organizace spolecnosti a vyzkumného zaméru MSM
002160831 Ministerstva $kolstvi, mladeZe a télovychovy Ceské republiky
s nazvem Geografické systémy a rizikové procesy v kontextu globalnich
zmeén a evropské integrace. Autori dékuji témto institucim za podporu, bez
niz by tato publikace vznikla jen obtizné.

Hlavnim zamérem publikace je posoudit tlohu dopravy jako mechanismu
promén organizace spolec¢nosti na pfikladu ¢eského sidelniho a regionalniho
systému. Podruznym, ale vyznamnym cilem je pak podpofit rozvoj védni
discipliny geografie dopravy, ke které se téma monografie odkazuje.

Uvedené zaméry sledovani se promitaji do tematického usporadani
monografie. V tivodni kapitole je diskutovan obecny ramec sledovani, tedy
problematika vztahu dopravnich jevt ke geografické organizaci obecné. Na-
sledujici kapitoly pak postupné vyhodnocuji dopravnégeografickou hierar-
chii stfedisek osidleni Ceska a jeji souvislosti s hierarchii komplexné-sidelni,
vzajemnou interakci stfedisek na riznych métitkovych trovnich a v zavéru
je na nékolika modelové zvolenych piikladech sociogeografickych mikrore-
gionti podrobné analyzovan vztah stiedisko—zazemi z dopravnégeografic-
kych hledisek.

Je milou povinnosti pod¢kovat vSem, ktefi prispéli ke vzniku této pub-
likace. Na prvnim misté musim jmenovat své ucitele prof. RNDr. Martina
Hampla, DrSc. a doc. RNDr. Ivana Bicika, CSc., ktefi byli prvnimi kritiky
textu a své poznamky mi dali nezi$tné k dispozici. Dale patii diky recen-
zentim publikace, ktefi se ujali nesnadné prace oficialnich posuzovatelt.
Typografického zpracovani se s obvyklou peclivosti ujal Karel Kupka a ne-
méné dilezitou byla také zkusena redakéni a jazykova korekce RNDr. Vita
Jancaka, Ph.D. Rovnéz prace se spoluautory publikace mi byla potésenim
a osobnim piinosem. A s podékovani nelze zapomenou na mé blizké, kteri
trpélivé snaseli ma ,,tvardi vitézstvi i prohry® pfi mnohamési¢nim vzniku
tohoto dila.

Miroslav Marada
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1. Obecny kontext hodnoceni:
vztah dopravy ke geografické organizaci
spolec¢nosti

1.1. Uvod

Doprava patii k nejdynamictéji se rozvijejicim obortm lidské ¢innosti a pro
svij rostouci vyznam v kazdodennim zivoté obyvatel je také problematikou
intenzivné vnimanou Sirokou vetejnosti. Také v soucasné odborné geogra-
fické literatufe ma proto Cetnost studii vénovanych dopravni problematice
stoupajici tendenci. Tato skutecnost je ddna jednak naléhavosti doprav-
nich problémt pozorovanych v bézné realité, ale také patrnym navratem
kvantitativnich metod vyzkumu do této problematiky, kterymi se geografie
dopravy priblizuje postuplim pouzivanym technickymi védami, jez do-
pravni problematiku prevazné studuji. Také pro oblast geografie dopravy
ovSem plati nékolikrat opakovany nazor M. Hampla o sociogeografickém
vyzkumu obecné (napi. Hampl 2004), a sice ze vyzkum se zaméfuje spise na
studium geografické diferenciace socioekonomického vyvoje a jen omezené
na studium vyvoje sociogeografické organizace samotné. Hampl déle tuto
myslenku rozvadi, kdyz tvrdi, ze v prvnim piipad¢ ,jde o hledani a vyzna-
mové rozliSovani geografickych faktortt podminujicich diferenciaci social-
niho a ekonomického vyvoje...“ (s. 206), v piipadé druhém ,,... je potfebné
hledat odpovédi na otazky: jak se méni charakter koncentracnich procest,
jak se vyviji sidelni hierarchie, jak se méni stifediskova ptisobnost mést ve
smyslu rozsahovém i funk¢nim, resp. kvalitativnim® (s. 206).

Do prvniho typu studii 1ze z oblasti geografie dopravy zaradit napft. kla-
sické geografické studie o regionalni diferenciaci kvality dopravni infrastruk-
tury a jejim vztahu k dal$im sociadlnégeografickym charakteristikim. Zvlasté
ve specifickych podminkach Ceska je oviem patrné, ze vyssi kvalita do-
pravni infrastruktury neznamena vyssi ekonomickou vyspélost regiond, jak

rokazal napi. Marada (2003a) pii srovnani ¢eského pohranici a vnitrozemi.
Castym predmétem aplikovaného vyzkumu jsou také naléhavé problémy
dopravy ve méstech, zvlasté konkurence dopravy individualni automobilové
a hromadné a dopravni zacpy (viz napt. Marada 2006a; Oufednicek a kol.
2006; Urbankova, Ourednicek 2006; de Palma, Rochat 2000; Goh 2002;
Arentze, Timmermans 2007 aj.), nebo naopak dopravy v perifernich venkov-
skych oblastech (dostupnost ve spojeni se socidlni exkluzi urcitych skupin
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obyvatelstva — napf. Nutley 1998; Farrington, Farrington 2005; McDonagh
2006; Marada, Hudecek 2006; Kvéton 2006). V soucasnosti je oviem doprava
vnimana piedevs$im jako vyznamny podminujici faktor regionalniho rozvoje
(napf. Bruinsma, Rietveldt 1998; Bryan et al. 1997; Vondrackova 2006; Jefa-
bek, Marada 2003; Preston 2001 ad.) s tim, Ze fada studii tohoto zaméfeni
se, alespon pfi interpretaci vysledk®, dotykd druhého typu problémut uva-
dénych Hamplem. Dostavame se tak ke specifikaci otazek, kterymi Hampl
obecné ilustroval studie druhého typu (,vyvoj geografické organizace®),
z hlediska dopravni problematiky:

- Jak a jakou mérou doprava podporuje koncentraci pracovnich piilezi-
tosti?

- Jak prispiva doprava k prohlubovani sidelni hierarchie? Posiluje se jeji
uloha v tomto procesu?

— Zvysuje kvalitni dopravni systém regionalni ptisobnost mést a umoziuje
roz§ifeni na né vazaného zazemi?

— Jakym zptsobem casova dostupnost podporuje konkurenci ¢i naopak
kooperaci stfedisek?

Vyse uvedené otazky nejsou samoziejmé vycerpavajici a vyvolavaji fadu
otazek dalsich. Alespon na nékteré se pokousi odpovédét tato monografie,
nebot doprava jako jedna z vyznamnych slozek geografické reality umoz-
nuje zachytit podstatné interakce mezi geografickymi objekty a subjekty.
Dopravni interakce utfidéné podle regionalniho méftitka zaroven umoznuji
obsahlou dopravnégeografickou problematiku strukturovat z obsahového
hlediska do tf1, samozfejmé Castecné se prolinajicich, okruha:

1. Prvnim obsahovym zaméienim je vyhodnoceni hierarchické diferenci-
ace dopravniho systému, jako parcialniho systému systému komplexniho.
Sem spadaji napt. otazky vlivu dopravy na koncentraci pracovnich piilezi-
tosti a progresivnich aktivit, tedy procesy vedouci k prohlubovani sidelni
hierarchie. V téchto procesech sehrava doprava vyznamnou tlohu napf. pro-
stfednictvim rozvoje dopravnich siti ¢i dopravni obsluznosti center. Vlastni
dopravni systém je ovSem slozen z rady dil¢ich casti ¢i subsystémd, nejzie-
telnéji ze subsystému jednotlivych druhti dopravy. Jednim ze smért sledo-
vani tedy bude vyhodnotit, jak se dil¢i dopravni médy podileji na vysledné
dopravni hierarchii stfedisek osidleni a dale jak parcialni dopravni hierar-
chie souvisi s komplexné-sidelni hierarchii ceskych stiedisek osidleni. Podle
teoretickych predpokladt budou tyto hierarchie ve vysoké asociaci, jejich
rozvinutost ovsem bude diferencovana. Divodem je jednak nerovnocennost
vnéjsich podminek (v piipadé dopravy se jedna zejména o dopravni polohu
stiedisek v sitich riznych dopravnich médi a fadi) i podminek vnitfnich
(napt. vliv dopravni politiky statu a kraji, ktera mize, vzhledem k vyznamu
sidel, neadekvatné nadlepsovat ¢i snizovat nabidku veiejné dopravy, vliv
diferencované poptavky po dopravnich sluzbach apod.). Oba typy téchto
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samozfejmé prinikovych podminek sice nejsou v praci exaktnéji hodno-
ceny, ale jsou zohlednény pii interpretaci vysledk® a v ¢etnych mapovych
znazornénich. Blizsi diskuse problematiky je obsahem podkapitoly 1.4.

2. Text v pfedchozim bodé¢ jiz naznacil druhy obsahovy okruh analyz,
a sice posouzeni strukturalnich podobnosti sidelnich jednotek. Jako nej-
zjevnéjsi se nabizi vyhodnotit strukturu obsluznosti sledovanych stfedisek
z hlediska zastoupeni jednotlivych druht dopravy (autobusové a vlakové
spoje, automobilizace domdcnosti) nebo z hlediska kvalitativnich typt
spoju (dalkové — expresni / mistni — zastavkové). Na zakladé strukturdlnich
rozdild bude provedena typologie stfedisek z hlediska charakteru dopravni
obsluznosti. Jinym strukturalnim znakem je podil vyuzivani riznych do-
pravnich prosttedkt k dojizdce za praci a $kolami, ktery je vlastné vyjadre-
nim poptavky po dopravé, a je proto s predchozimi ,nabidkovymi® znaky
komparovan. Strukturdlni podminénosti jsou piesnéji vyhodnoceny na
zaklad¢ korela¢nich vztaht s charakteristikami vnéjsich podminek, jako je
poloha stfedisek v dopravnich sitich nebo typ osidleni mikroregionu.

3. Tretim hlediskem obsahového ¢lenéni monografie je méritkova troven
sledovani. Je zifejmé, zZe dopravni vyznam jednotlivych stiedisek je vysled-
kem jednak vztaht stfediska s jeho mikroregionalnim zazemim, jednak
mezisttediskovych vztaht, které probihaji v ramci riiznych regionalnich
urovni (mikroregionalni, mezoregiondlni i nadnarodni), ale i mezi nimi.
Hierarchicky vySe postavena stfediska pak kumuluji své funkce (potazmo
funkce dopravni) na riiznych regiondlnich fadech, a tak dopravni spojeni
stfedisek rtznych radt ma odlisny charakter — jak z hlediska intenzity, tak
i funkce, kterou plni. Obecné je doprava jednim ze zplisobt interakci ¢asti
geosocietalnich systémii jako mechanismu vedouciho k vysledné geografické
organizaci komplexniho systému ¢i rezimu (viz Hampl 2002). Méritkové
rozli$eni na problematiku mezistiediskovych vztaht a vztahi stfedisko — za-
zemi se rovnéz promita do ¢lenéni kapitol této publikace.

V dalsim textu této kapitoly jsou uvedené problémové okruhy diskutovany
po strance vécné i metodologické (podkapitoly 1.2. a 1.3.), v podkapitole
1.5. jsou shrnuty v kontextu obecné teorie a v nasledujicich kapitolach jsou
vybrané otazky tykajici se velikostné-vyznamové a strukturalni diferenciace
stfedisek i vztahti dopravni a sidelni hierarchie a vztahti mezi stredisky a je-
jich zazemi empiricky ovétfovany.

V Gvodu je nutné zminit se jeSté o omezenich moznosti vyzkumu dosa-
zitelnou datovou bazi. Pro prakticky nedostupnost tizemné specifikova-
nych informaci o nakladni dopravé nebyla nakladni doprava do sledovani
zahrnuta. VétSina analyz byla provedena s vyuzitim tdaji o vefejné osobni
dopravé, Cerpané z elektronickych jizdnich radt IDOS. Databazovy export
udajti o spojich verejné zelezni¢ni a autobusové dopravy, provedeny firmou
CHAPS Brno spravujici elektronické jizdni fady, byl pro autory velkym
usnadnénim. V fad¢é analyz byla zohlednéna také individualni automobi-
lova doprava s pomoci tdaji ze S¢itani dopravy na silni¢ni a dalniénf siti,

13
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provadéného Reditelstvim silnic a dalnic CR s pétiletou periodicitou. Ani
v pripadé téchto dat vSak neni znam pocet skute¢né prepravenych osob,
ale — na rozdil od vefejné dopravy — ani pocatek a cil této dopravy. Tyto
udaje jsou proto vétsinou kombinovany s tidaji ze ttetitho vyznamného dato-
vého zdroje, ze S¢itani lidu, domi a byt (SLDB) z roku 2001, realizovaného
Ceskym statistickym tfadem (CSU), ve kterém byl mj. sledovan i dopravni
prosttedek pouzivany k dojizdce za praci a skolami.

1.2. Mezistrediskové vztahy

Postaventi stiediska v systému osidleni je podminéno predevsim jeho ,schop-
nosti“ koncentrovat pracovni prilezitosti a zejména progresivni aktivity. Vy-
znamnym podminujicim faktorem rustu jsou zde také dopravni podminky,
i kdyz soucasna literatura je povazuje spise za nutné, nikoliv za postacujici.
Vyznam strediska je do jisté miry ,sycen® také kvalitou jeho zdzemi. Tyto
podminénosti budou blize diskutovany v podkapitole 1.3. vénované proble-
matice vztah@im stfediska a jeho zazemi. V této podkapitole se blize zamé-
fime na vzajemnou interakci stfedisek, a to jak shodnych, tak i rozdilnych
hierarchickych trovni.

Jak uvadéji Johnston et al. (2000), prostorové interakce jsou indikatorem
vzajemnych vztahi mezi regiony, které jsou realizovany pohybem osob
(napt. dojizdkou za praci a do $kol, migraci), zbozi (napf. mezinarodni
obchod, dovoz nerostnych surovin apod.) nebo informaci a kapitalu. Po-
jem prostorova interakce se objevil v souvislosti s dopravnégeografickymi
studiemi v obdobi tzv. kvantitativni revoluce, v 60. let 20. stoleti a nejcastéji
byva spojovan s predstavitelem americké geografické skoly E. L. Ullmanem,
ktery teorii prostorovych interakci rozpracoval z hledisek dopravni geogra-
fie. Ullman (1973) ve své teorii zavadi tfi nezavislé podminky pro vznik pro-
storovych interakci mezi lokalitami ¢i regiony: tzv. regionalni doplinkovost
(regional complementarity), moznost intervence (intervening opportunity)
a piepravitelnost (transferability). Vyuziti tohoto konceptu popisuji také
napi. Potrykowski a Taylor (1982) na piikladu pfepravnich proudt oceli
v Polsku nebo Haggett (2001) na piikladu mezistatnich pfevozt dfeva
v USA.

Jak jiz bylo feceno, vyznam stiedisek osidleni je vysledkem jejich ptisob-
nosti na raznych radovostnich trovnich. Omezime-li nyni diskusi pravé na
vzajemné interakce mezi stfedisky a zanedbame vztahy jednotlivych stie-
disek k jejich zazemim, musime alespon ramcové diskutovat faktory, které
kontakty stfedisek podminuji. V dopravnégeografické studii je opravnéné
zminit na prvnim misté faktor vzdalenosti, kterd usnadnuje ¢i naopak zne-
snadnuje jejich dostupnost (akcesibilitu), tedy i intenzitu jejich kontaktii.
Vzrlstajici intenzity dopravnich vztahti s klesajici vzdalenosti mezi sidly
popisuji ¢etné ,klasické” modely, napf. znamé tzv. distance — decay (viz
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napi. Hagget 2001). Problematiku akcesibility zafadil Knowles (1993) mezi
deset nejdilezitéjsich otazek dopravnégeografického vyzkumu v 90. letech
hned nékolikrat (napt. dopady velkych infrastrukturnich staveb na lokality
a regiony nebo zvySujici se rozdily v mobilité bohatych a chudych slozek
obyvatelstva). S. Hanson (1995, cit. v Hudecek 2008, s. 9) uvadi tfi typy
akcesibility: a) akcesibilitu mista, tj. jak snadno miize byt urcité misto do-
sazeno, b) akcesibilitu obyvatel, tj. jak snadno skupina lidi dosdhne mista
pozadované aktivity v zavislosti na vzdalenosti, ¢asu, oteviraci dobé, denni
dobé¢, jizdnim fadu atd. a c) osobni akcesibilitu, tedy pocet moznych akti-
vit v urcitém okruhu od konkrétniho clovéka. Je ziejmé, ze uvedena pojeti
dostupnosti jsou vzajemné provazana, jedna se spise o metodologické vyme-
zeni a lze predpokladat, ze k rozvoji hierarchie sidel maji vztah vSechna tii
pojeti.

Problematika zmén dostupnosti (zejména casové) a jejich kartografické
vyjadfovani je tradi¢nim vyzkumnym tématem dopravnich geografii. Mapu
¢asové dostupnosti Prahy z tizemi Cech Zelezniéni dopravou zkonstruoval
s pouzitim metody izochron napf. jiz Novy (1904). V soucasnosti se Castéji
pouzivd metoda ,smrstujicich se map“ (z angl. shrinking maps), ktera
z izochron vychazi. V novéjsich pracich tuto metodu vyuzil napt. Horner
(2000) k ilustraci zlepSovani dostupnosti Zelezni¢ni dopravou ve vybranych
statech svéta nebo Spiekermann a Wegener (1996) ¢i Vickerman et al. (1997)
na piikladu evropské sité vysokorychlostnich zelezni¢nich trati. Uvedeni au-
tofi se shoduji, Ze dopady smrsténi (téz konvergence) prostoru jsou znacné
selektivni a profituji z néj predevSim nejsilnéjsi centra osidleni. K tomu
samoziejmé prispiva skutecnost, ze vysokorychlostni vlaky (podobné jako
letecké spoje) zastavuji pouze v nejvétsich aglomeracich, a tato doprava
tak slouzi zejména k interakci nejvyznamnéjsich center. Vysokorychlostni
zelezni¢ni traté jsou tak také paralelou dalnic s relativné fidkymi najezdy.
Jinou formu vyjadfeni deformace prostoru casovou dostupnosti prezentuje
na piikladu dostupnosti Ceskych Budéjovic z tizemi Jihoceského kraje Kraft
(2008). Vyuzil pii tom ukazatel tzv. vazené ¢asové dostupnosti porovnavajici
rychlost spojeni obci kraje s krajskou metropoli. Dopravni dostupnost je
také pfedmétem clanku Horndka (2006) vyhodnocujiciho problematiku na
ptikladu tzemi Slovenska.

Druhym zasadnim faktorem ovliviiujicim miru interakce stiedisek je
jejich velikost, nebot vétsi a rozsahlejsi stiediska samozfejmé generuji a pii-
tahuji vice cest, vétsi objem interakci. Velikost a vzdjemna vzdalenost (resp.
blizkost) jsou nejpodstatnéjsi faktory ovliviiujicimi intenzitu interakci mezi
stfedisky a pracuje s nimi také znamy gravita¢ni model a modely z néj odvo-
zené (viz napi. Hagget, Chorley 1969; Luoma et al. 1993; Isard 1998; Hude-
¢ek 2008; Chmelik 2008; BartoSova 2008 ad.). Pfesto dvé populacné stejné
velka a vzdalena sidla v realité generuji rozdilny objem kontaktti. Jednim
z duvodi této asymetrie je rozdilny funk¢ni, a proto i hierarchicky vyznam
sttedisek, ktery pouhou populacni velikost center modifikuje. U stfedisek
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vyssich fada navic dochazi ke kumulaci interakci vyvolanych jejich pozici
a funkcemi jak v narodnim systému osidleni, tak také na drovni nadnarodni.
Vy$§imi irovnémi jsou ovSem ovlivnéna i stfediska menstho vyznamu, ktera
lezi na mezinarodnich/nadregionalnich dopravnich osach, a mohou tak
tézit z interakci mezi stfedisky radu vyssiho. Jedna se tedy o vztah hierar-
chie os a n6du. Tim se dostavame k dal$imu aspektu: hierarchicky vyznam
a velikost stfedisek jsou totiz primarné ovlivnény fenoménem geografické
polohy, kdy poloha stfediska v ramci $ir§tho systému, tj. napt. fyzickogeo-
graficka uzavienost pfilehlého tizemi nebo relativni velikost stfediska vici
okolnim sidlim, mdze napf. vést az k ziskani administrativnich funkci,
a tim k posileni jeho hierarchického vyznamu (viz napt. Jihlava, Jesenik aj.).
Pravé geograficka (popf. specificky dopravni) poloha vnasi do vztahu veli-
kosti, vyznamu, vzdalenosti a interakci stfedisek zna¢nou variabilitu a také
asymetrii. Jinym faktorem podminujicim asymetrii vztaht je diferencovana
atraktivita sidel, kterd je ovSem cCastecné vazana na vyznam a opét i na
polohu stfedisek. To je pomérné¢ zfejmé pokud atraktivitu chdpeme napt.
z hlediska poctu a struktury pracovnich pfilezitosti. Kvalita zivota v sidlech
nebo jejich image je ovSem dana zejména jedine¢nostmi dané lokality, mar-
ketingem, ale i subjektivnim vnimanim jedinct. V literatufe je uvadén také
rozdilny potencidl sidel generovat cesty, tzv. emitivita, coz je zpravidla spo-
jovano s trovni piijmii obyvatel (napf. Rodrigue a kol. 2006), ale vliv mtize
mit napft. i dostupnost dopravnich prostiedki, tj. nabidka spoj& hromadné
dopravy ¢i droven automobilizace.

Badatelé se vliv téchto faktorti snazi do gravita¢niho modelu zahrnovat
pomoci nasobicich konstant, mocnitelt a rezidui, problémem ov$em ziistava
obtizna vycislitelnost téchto jevt, v disledku které budou modely vzdy
kritizovany pro slabé vystizeni reality. Zakladni vzorec gravitacni modelu
prevzaty z Newtonova gravitacniho zakona, kde mocnina vzdalenosti ma
hodnotu 2, je pak modifikovdn dal$imi parametry (viz napt. Lee 1973; Pavlik,
Kiithnl 1982; Rehak a kol. 1990; Rehak 1992, 2004; Haggett 2001; Mikkonen,
Luoma 1999 aj.). Napf. Rodrigue, Comtois, Slack (2006) uvadéji vzorec

[)i?»'Pjon
=
y

kde Xj; je teoretickd sila vzdjemné interakce mezi stfedisky i a j v bezroz-
mérném vyjadieni, P; a P; jsou hmoty ¢i masy stfedisek (napf. pocet obyva-
tel), D je vzddlenost téchto stfedisek, B je exponent urcujici velikost rezis-
tence vzdalenosti (v klasickém newtonovském pojeti je p = 2), o je atraktivita
stfediska 7 a A je emitivitou stfediska j. Cilem sledovani je nalézt kombinaci
uvedenych parametrt tak, aby teoretické interakce maximalné priléhaly ke
sledovanym interakcim realnym (tzv. kalibrace modelu).

Souvisejici metodologickou otazkou je proto vystizeni redlnych interakci
stfedisek, které nardzi na omezenou datovou zakladnu. Existujici tidaje
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o dopravé ¢i o pohybu obyvatel trpi zejména nedostatky v zachyceni zdrojt
a cilti pohybti, malym tizemnim rozsahem evidence, fidkou periodicitou sle-
dovéni a také obsahovou omezenosti (k dispozici jsou spise pocty kontaktt
nez jejich tcel apod.). Pfitom pravé vyhodnoceni dopravnich vztahti by
diky alespon hrubé znalosti o trasach a intenzitach vefejné dopravy mohlo
osvétlit napf. vahu interakci na rtiznych regionalnich trovnich. Moznosti,
jak vyjadrit dopravni vztahy mezi stiedisky, se zabyval jiz J. Harsky (1974),
kdyz popsal moznost stanoveni dopravnich pfedélt na bazi s¢itani automo-
bilové dopravy, které provadi na podstatné &¢asti nasf silniéni sité Reditelstvi
silnic a dalnic CR s periodou péti let. BohuzZel tyto minimalni intenzity,
o nichz lze predpokladat, ze vyjadfuji pocet vozidel protinajicich hranici
mikroregiondlni ptsobnosti sidel a jsou tedy dopravou prevazné mezistie-
diskovou, jsou problematicky vyuzitelné. Pfi¢inami je jednak mald hustota
s¢itacich bodi (v fadé z nich navic dochazi k chybam v méieni), jednak
zminénd kumulace vice smérovych proudt na jedné komunikaci. Jak napft.
presnéji rozlisit, jakou ¢ast dopravnich intenzit mezi Olomouci a Ostravou
tvori cesty z Prahy, z Brna atd.? Z hlediska moznosti urceni pocatku a konce
trasy tak zistdva ,nejspolehlivéjsim“ tdajem hromadnd doprava, kterd ma
ovéem nedostatecnou vypovidaci schopnost v fad¢ jinych ohledii (absence
udajti o vytizeni spoji, vliv dopravniho planovani kraji a statu, v dasledku
kterého spoje ¢asto neodpovidaji redlné poptdvce aj.).

Udaje, které nejspolehlivéji eviduji interakei stfedisek, jsou jednak prii-
bézna evidence obyvatel (migrace) a dale S¢itani lidu, domi a byt (SLDB),
které sleduje pohyb obyvatel za praci a $kolami, ov§em s relativné dlouhou
periodicitou deseti let. V poslednim cenzu v roce 2001 byl navic poprvé
evidovan dopravni prostiedek pouzivany k dojizdce, ktery ovSem neuvedli
vSichni respondenti a zachyceny tak byly celkové asi dvé tfetiny souboru.

Vyuziti diskutovanych datovych zdroji o realnych kontaktech stfedisek
je prezentovano v kapitole 4 na piikladu vztaht krajskych mést Ceska jako
klicovych prvki sidelniho systému (az na Jihlavu jsou to centra mezoregio-
nalniho vyznamu, Praha navic vyznamu makroregionalniho). Realné vztahy
jsou pomoci korela¢nich vztahti komparovany se vztahy teoretickymi, sta-
novenymi gravitaénim modelem. Udaje o vefejné hromadné dopravé jsou
vyuzity také k ilustraci zmén dopravnich vazeb mikroregiondlnich stredisek
ke stfediskiim vys$sitho fadu podle sociogeografické regionalizace v letech
1991-2001. Zapojeni makroregionalniho sttediska, Prahy, do nadnarodnich
systémi je prezentovano na zakladé prevzatych sledovani.

Vzhledem k pfevazné kvantitativni povaze uvedenych datovych zdrojt je
ovSem jesté slozitéj$i metodologickou otazkou postizeni, resp. zhodnoceni
kauzalnich vztahti uvedenych faktort a dopravnich procest a stanoveni
odpovidajicich pravidelnosti. Napf. podporuje nardst interakce stfedisek
vystavba rychlostnich komunikaci, kterd zlep$uje ¢asovou dostupnost cen-
ter? Anebo naopak riist kooperace ¢i konkurence mezi stfedisky (,potieba
interakce®) vyvolava nartist dopravy mezi stfedisky, tim nutnost zvysenim ka-
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pacity dopravni sité a nasledné zkraceni cestovnich ¢ast? Prvni pripad plati
spiSe pro mensi sidla, ktera se vystavbou siti vyssi kvality dostanou do nové,
zlepsené dopravni polohy a mohou z ni tézit (dilezitou podminkou rozvoje
je zde ovSem kvalita lidskych zdrojt, viz napt. vyzkum Vondrackové 2006
na dalnici D8, obecnéji o lidském a socidlnim kapitalu Jancak a kol. 2008b).
Pro stfediska nejvyssiho hierarchického vyznamu plati spiSe druhy popsany
ptipad, tedy Ze vystavba kvalitnéjsi dopravni infrastruktury je zpravidla vy-
volavana pottebami nejsilnéjsich stfedisek narodniho nebo i nadnarodniho
systému osidleni. Doklada to i skute¢nost, ze rozvoj dopravnich siti vyrazné
zaostava za intenzitou provozu na stavajicich komunikacich (samoziejmé
zejména pro velkou finan¢ni a ¢asovou naro¢nost infrastrukturnich staveb).
Pro nase nejvyznamnéjsi centra prokazala disproporci mezi intenzitou sil-
ni¢ni dopravy a polohou v dopravnich sitich napf. autorova studie (Marada
2006b) hodnotici vztah horizontalni a vertikdlni polohy stiedisek a jejich
komplexni velikosti.

V dusledku omezenosti datovych zdroju narazi vyzkum také na obtize
pti hodnoceni kvality vztahti stiedisek, tedy zejména zda se jedna o vztahy
konkurenc¢ni ¢i kooperacni, resp. jaké je vzajemné spoluptsobeni téchto
procest. Lze konstatovat, zZe pii souc¢asném stavu sledovani je toto rozliSeni
prakticky nemozné, nebo uskutecnitelné jen jako vybérové Setfeni na velmi
omezeném vzorku stfedisek. Chybi zejména tdaje o kontaktech mezi eko-
nomickymi subjekty (ptivod a cil nakladni dopravy a individualni osobni
dopravy, ale i napt. klasické a elektronické korespondence), k dispozici neni
centralizovand informace o obsazenosti spoji vefejné hromadné dopravy
nebo o druhu zprosttedkovavanych svazki (tcel cest). Hovory mobilnimi
telefony jsou sice evidovany, ale operatofi je ze strategickych davoda od-
mitaji poskytovat. I v pripadé dostupnosti takovych tdaji by ovSem bylo
obtizné rozhodnout o konkuren¢nim ¢i koopera¢nim charakteru vztahu:
znamena napf. vicedenni pracovni vyjizdka z Jesenicka do Prahy konku-
renci Prahy pracovnimu trhu Jesenicka a oslabovani jeho lidskych zdroji,
nebo naopak transfer vyhod prazského trhu prace pomaha fesit situaci
periferniho Jesenicka? Je ziejmé, Ze vzajemnd propojenost vyznamnych
stfedisek osidleni dopravnimi komunikacemi umoznuje rozvoj jak procesti
konkurenc¢nich, a tedy predevsim ,,rist silnéjsi center na tkor slabsich®, tak
procestt kooperacnich, tj. prohlubovani tzemni délby prace a regionalni
specializace, difize progresivnich aktivit apod.

1.3. Dopravni aspekty vztahu stredisko - zazemi

Problematiku dopravy ve vztahu stfediska se zdzemim lze uvést otazkami:
Ovliviuje kvalita dopravnich siti a souvisejici ¢asové dostupnosti plosné
roz$ifovani zazemi stfedisek, a tedy i mnozstvi dostupné pracovni sily? Nebo
je vyznamnéjsi pracovni atraktivita tieba i obtiznéji dostupného stiediska?
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M4 kvalita dopravni obsluznosti sidel v zazemi vliv na vyuzivani hromadné
¢i individualni dopravy? Je vyuziti vlastntho automobilu soucasnym tren-
dem Zivotniho stylu, nebo individualni doprava spise supluje nedostatecné
pruznou vetejnou dopravu? Jak doprava podporuje koncentraci vyrobnich
i nevyrobnich aktivit? Tyto pfiklady otazek jen dokladaji ifi diskutované
problematiky i jeji komplexnost, a tedy obtiznost uchopeni. Zde se zaméfme
alespon na diskusi dvou vybranych aspektd vztahujicich se ke zménam vy-
znamového postaveni stfedisek. Je jim jednak vliv dopravy na koncentraci
aktivit a jednak problematika dostupnosti stfediska z jeho zazemi.

Otazku vztahu dopravy a procesu koncentrace lze rozdélit do dvou
rovin, které spolu ovSem tzce souviseji. Prvni rovinou je role dopravnich
infrastruktury v rozhodovani firem o alokaci svych investic a aktivit, tedy
v geografické literatufe Casto feSend otazka vlivu dopravni infrastruktury na
regionalni rozvoj. K uvedené problematice vznikla fada znamych zobecnu-
jicich modelt a koncepci, které pracuji predevsim s dopravnimi naklady, jez
se vystavbou vyspélejsi infrastruktury snizuji (viz napt. Blazek, Uhlii 2002).
Otazku vztahu dopravy a procesu koncentrace lze zGzit na problematiku
koncentrace pracovnich prilezitosti, zvlasté pfrilezitosti v progresivnich
odvétvich ekonomiky. Pripadové studie k problematice vétSinou metodo-
logicky postupuji srovnanim stavu pied a po vystavbé nové dopravni ko-
munikace (nejcastéji dalnice, méné vysokorychlostni zZeleznice nebo letiste).
Napf. nizozemsti autofi Hakfoort, Poot a Rietveldt (2001) v pfipadové stu-
dii amsterdamského letisté¢ Schiphol odhadli, Ze vznik jednoho pracovniho
mista na letisti vede k vytvoreni jednoho dalstho mista v odvétvich mimo
leteckou dopravu v okoli letisté. Zaroven uvadéji fadu podobnych studii
tykajicich se dalsich evropskych letist, pficemz nékteré dospély i k vyssimu
multiplikatoru. Uvedenou metodiku aplikovala Chvojkova (2005) na piipad
letisté v Praze-Ruzyni a dosla rovnéz k hodnoté multiplikdtoru 2. Zminény
O’Connor (2003) rovnéz uvadi souvislost mezi objemem odbavenych cestu-
jicich v letecké dopravé a ekonomickym rozvojem.

Za hlavni hybnou silu prohlubovani komplexni hierarchie stredisek je
povazovana koncentrace kvartérnich aktivit, resp. tzv. progresivniho terci-
éru. Blazek (2001) ve své studii uvadi nazor Dickena a Lloyda (1992), ze
velka koncentrace firem progresivniho terciéru ,,...do centralnich regiond,
ktera je ve vyspélych zemich obvykle v zdsad¢ podobnd rozmisténi tstfedi
velkych firem, je pripisovana nenahraditelnosti osobnich kontaktti pfi fe-
Seni nekterych problémi” (s. 241). Blazek déle uvadi, Ze v rozmisténi firem
progresivniho terciéru v 90. letech v Cesku nebyl patrny jednoznacny vztah
napf. k velikosti stfedisek, socioekonomické vyspélosti okresti, ¢i geogra-
fické poloze. Ukazuje se tak velky vliv subjektivnich faktort, jako je lokalni
podnikatelskd iniciativa, ale i existence statnich podptirnych programa.
Upozoriiuje ovSem na datova omezeni a na skutec¢nost, ze v soucasnosti
je koncentrace téchto firem do Prahy nesrovnatelna s ostatnimi krajskymi
mésty. Vliv pritomnosti letist¢ v regionu na lokalizaci firem progresivniho
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terciéru lze tedy povazovat za nedostatecné prokazany. Velka cast téchto
firem je nadnarodnich, coz samozfejmé vytvari vysoké naroky na kontakt
s nadfazenymi nebo kooperujicimi pobockami v zahranic¢i. Metropolitni
oblasti navic pravidelné disponuji letisti s mezinarodnim statutem a posileni
spojeni zadanym smérem je véci prizptsobeni nabidky poptavce. V tomto
ohledu lze tedy povazovat vliv letisté za lokaliza¢ni faktor spise méné vy-
znamny, a predevsim za faktor zavisly na hierarchickém fadu stfediska.

Rovnéz v pfipadé hodnoceni dédlnic jako faktoru regionalniho rozvoje
autofi prakticky shodné konstatuji, ze pfitomnost dalnice je pouze jednou,
nikoliv viak postatujici podminkou rozvoje ptilehlych regionti. V Cesku
byla zatim asi nejpodrobnéjsi studie tohoto charakteru provedena Jerabkem
a Maradou (2003) a Vondrackovou (2006) na ptikladu dalnice D8 v tseku
Praha - Lovosice. Sledovani ukazalo, ze pfitomnost dalnice podpotfila vznik
rezidencnich C¢tvrti a lokalizaci urcitého typu ekonomickych aktivit zvlasté
v blizkém zazemi Prahy, mirné i v okoli Lovosic. V ptipadé prazské subur-
banni zény se vak Casto jednalo o presun existujicich ekonomickych aktivit
k dalnici. Dalnice tady podporuji tizemni koncentraci urcitého typu aktivit
(logistické aredly, nakupni centra apod.). Posun ve vnimani délnic je patrny
také v oblasti technickych véd, kde jsou si odbornici daleko vice védomi
i nepiimych efektti dalnic na regiony (viz napf. prace Lehovec a kol. 2003
vznikla s Gcasti geografii pokousejici se o ocenéni neptimych efekti). Pre-
hled vyznamnéjsich ptipadovych studii z anglosaské oblasti z posledni doby
uvadi napft. Preston (2001). Ve studiich zminénych v Prestonové ¢lanku vét-
$inou nebyl prokazan jasny vliv dalnic ¢i vysokorychlostnich Zeleznic na rtst
zameéstnanosti anebo afekt velmi slaby. Preston vsak vyzyva geografy, aby
nebyli v zavérech k vlivu dopravy na rozvoj regiond zbyte¢né skepticti, a pii-
pojuje provokativni otazku: ,Skute¢né véfime, Ze napi. rozvoj dalnicni sité
v Britanii béhem uplynulych 40 let nemél Zadny dopad na socioekonomické
aktivity?“ (Preston 2001, s. 22). I kdyz se vzdy jedna o zavéry z unikéatnich
ptipadovych studii, shoda v jejich vysledku umoznuje vyslovit myslenku,
ze hlavnim impulzem k vystavbé ddlnic neni podpora rozvoje ekonomicky
slabsich regionti (jak je decisni sférou ¢asto proklamovano), ale spise potieba
sttedisek vyssiho fadu propojit se rychlejsi a kapacitnéjsi infrastrukturou.
Ackoliv si to aktéri rozhodujici o vystavbé mozna ani neuvédomuji, hlavnim
hybnou silou zkvalitnéni siti je zde tlak celkového ekonomického vyvoje na
zaji$téni ,makroinfrastruktury® a zlep$eni dostupnosti a stavu perifernich
regiont je az druhotnym efektem.

Druhou rovinou diskuse vlivu dopravy na proces koncentrace je vyznam
dopravy jako prostfedku k zvyseni mobility obyvatel, coz umoznuje koncen-
traci pracovnich pftilezitosti. Opét se ovSem nejednd o jednoznacny a jed-
nostranny vztah. Byla by stfediskova ptisobnost mezoregionalnich stfedisek
a Prahy bez funkcéniho dopravniho systému tak vysoka, jak uvadi Hampl
(2004) ve své regionalizaci podle dojizdky za praci? Rostl by pocet pracov-
nich pfilezitosti (napt. v Praze), pokud by existoval nedostatek pracovnich
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sil, mimo jiné pro obtiznou moznost dojizdky? Anebo pocet pracovnich
prilezitosti roste bez ohledu na dostatek pracovnich sil a trh spoléhd na
atraktivitu prace ve stfedisku a pfizptisobeni se potencidlnich zaméstnancti?
Uvedené otazky jsou zamérné formulovany ponékud krajné pro zvyraznéni
diskutovaného vztahu. Je pravdépodobné, zZe naznadeny vztah plati obou-
smérné. Poptavka po praci v ur¢itém centru ve spojeni s existujicimi defor-
macemi na trhu s byty (vnitrostdtni migrace je do jisté miry nahrazovina
denni i nedenni dojizdkou za praci - viz napt. Cermak 2001 aj.) vytvafi tlak
na dopravni zajisténi dojizdky do Prahy. Na druhé stran¢ zvlasté progresivni
odvétvi se rozvijeji s ohledem na potieby ekonomiky, alokuji se do metropoli
jako vtdcich stfedisek osidleni a zameéstnance vyhledavaji cilené prostred-
nictvim persondlnich agentur, a to i v zahrani¢i. Vyssi platy v téchto firmach
pak umoznuji prondjem bydleni v misté a nezavislost na dojizdce.

Urditou ilustraci souvislosti vyznamu dopravy v dojizdce za praci mize
poskytnout jednoduché srovnani velikostnich charakteristik dopravniho
a pracovniho vyznamu krajskych mést Ceska. Pracovni velikost za rok 2001
je pfevzata z prace Hampla (2005) a odpovida poctu pracovnich piilezitosti
(tab. 1). Dopravni charakteristiky vychazeji z poctu odjizdéjicich spojt auto-
busové a vlakové dopravy ve vSedni den a jsou vazenym agregatem (blize viz
Marada 2003b a kapitola 2). Je patrné, ze v letech 2000-2006 objem vefejné
dopravy v nejvétsich stfediscich (Praha, Brno) stagnoval, v ostatnich spise
vzrostl, coz je pravdépodobné podminéno rostouci mobilitou obyvatelstva,
na kterou nabidka spoji reaguje. Naznacuje to také v podstaté neménny
pomér mezi spoji dalkovymi a regionalnimi, oba typy spojt se tedy zvySo-
valy propor¢né. Konkrétné hodnota priimérného indexu zmény ukazatele
podilu dalkové dopravy mezi lety 2000 a 2006 za soubor krajskych mést je
1,04 a dopravni vyznam stiedisek z hlediska vefejné dopravy hodnoceny
ukazatelem HROMADNA DOPRAVA se ve stejném obdobi v uvedeném souboru
zvysil v priméru o 21 % (podrobnéji viz také kapitola 5).

Bruinsma a Rietveld (1998) shrnuji, Ze vliv dopravni infrastruktury na trh
préace se projevuje na jedné strané ptrichodem novych firem do regionu, na
stran¢ druhé i moznym poklesem produkce mistnich podnikt v dasledku
nartstu konkurence z okolnich vyspélejsich regionti. Bez flexibilni pracovni
sily, tj. bez ochoty pracovnikii absolvovat rekvalifika¢ni kurzy ¢i dojizdét za
praci na delsi vzdalenosti, by tedy negativni vlivy nového dopravniho kori-
doru mohly vyznamné prevazit nad dopady pozitivnimi. Podminujici vliv
dopravy je v piipadé¢ koncentrace pracovnich prilezitosti pravdépodobné
spiSe nevyznamny, nebot vznik firem progresivnich odvétvi hospodatstvi je
ovlivnén fadou dal$ich faktort — hierarchickym vyznamem stfediska, jeho
geografickou polohou, image, flexibilitou a kvalitou pracovnich sil apod.
Doprava v§ak miize ovliviiovat mnozstvi dostupnych pracovnich sil, nebot
objem obyvatel dojizdéjicich do stfediska denné je vyrazné omezen ¢asovou
dostupnosti stfediska. Tato v historii limitujici funkce dopravy vsak pro sou-
¢asnou situaci vyzaduje bliz§i empirické ovéreni a navozuje jiz problematiku
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Tab. 1 - Charakteristiky dopravni a pracovni velikosti krajskych mést

Stredisko HROMADNA HROMADNA INDEX HROMADNA DALKOVOST
DOPRAVA 2000 DOPRAVA 2006 DOPRAVA 06,/00 2000
Praha 4035 4043 1,00 49,8
Brno 2075 2007 0,97 52,0
Ostrava 1351 1494 1,11 43,5
Plzeri 963 1149 1,19 54,5
Olomouc 1254 1553 1,24 55,0
C. Budé&jovice 663 1183 1,78 36,7
Hradec Kralové 960 1184 1,23 52,8
Zlin 914 929 1,02 36,1
Usti n. L. 651 860 1,32 47,5
Liberec 459 759 1,65 36,6
Pardubice 985 1325 1,35 61,2
Karlovy Vary 671 591 0,88 34,9
Jihlava 541 557 1,03 50,5

Zdroj: Hampl 2005, Marada 2003b, elektronicky jizdni rad IDOS, SLDB 1991 a 2001

Pozn. 1: Zlin = Zlin + Otrokovice

Pozn. 2: Pouzité charakteristiky jsou blize definovany v podkapitole 2.2. Jedna se o pocet autobusovych
a vlakovych dalkovych a mistnich spojd odjizdgjicich ze stiedisek v ,béZnou” stiedu dne 24. kvétna 2000
a 2006. Tyto pocty byly dale vazeny a slouceny do agregatu HROMADNA DOPRAVA. Z né€j byl pak vyjadren
podil dalkovych spoji (DALKOVOST). PRACOVNI velikost center byla vyjadrena jako podil poctu pracovnich
prilezitosti ve sttedisku na véech pracovnich piileZitostech v Cesku. Pocet pracovnich piilezitosti byl ziskan
z vysledkd SLDB pomoci poctu ekonomicky aktivnich obyvatel strediska ocistény o nezaméstnanost a pocet
dojizdéjicich a vyjizd€jicich (blize napr. Hampl 2005).

vztahu dostupnosti a dojizdky za praci, ktera patti k pomérné frekventova-
nym dopravnégeografickym témattim (viz i zminény gravita¢ni model).
Diskutované aspekty se samoziejmé promitaji do zmén tizemniho rozsahu
zazemi stfedisek i do zmén jejich regionalni autonomie. Uz ze zbézného
porovnani sociogeografické regionalizace k roktim 1991 a 2001 (Hampl,
Miiller 1996; Hampl 2005) je ziejmé, Ze rozsiteni dojizdkového zazemi stte-
disek mikroregionalniho vyznamu, popf. rozsifeni metropolitnich oblasti
probéhlo v fadé pfipadti ve sméru vyznamnych pozemnich komunikaci,
nebot v denni dojizdce obyvatel jisté¢ rozhoduje (kromé ceny) cestovni
Cas spiSe nez kilometrova vzdalenost. Ztustaneme-li u ptikladu Prahy jako
nejsilnéjstho mezoregionalniho stfediska u nas, je patrné, zZe jeji vyznam
v letech 1991-2001 plos$né expandoval mj. podél vyznamnych dopravnich
spojnic (viz Hampl 2004). Jako piiklady obci III. stupné (spravni tzemi
ORP), které v roce 2001 nové spadovaly k Praze, miZzeme z této studie uvést
Lovosice a Litométice ovlivnéné dalnici D8, Louny a Zatec (silnice &. 7, ¢4s-
te¢né rychlostni), Hofovice (dalnice D5, popi. patefni zelezni¢ni trat ¢. 170),
Podébrady (D11), Havlickv Brod (D1) ad. Proti roku 1991 se v roce 2001
na Prahu nové orientovalo celkem 8 mezoregionalnich center (tj. krajska
mésta bez Jihlavy) a 19 center mikroregionalnich (ostatni stiediska). V jiné
studii prokazala Vondrackova (2006) srovnanim vysledkii censti 1991 a 2001,
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DALKOVOST INDEX DALKOVOST PRACOVNI PRACOVNI INDEX PRACOVNI
2006 06,/00 1991 2001 01/91
54,7 1,1 1361,1 1550,3 1,14
58,7 1,1 462,4 482,1 1,04
44,4 1,0 466,0 400,9 0,86
57,7 1,1 208,9 208,4 1,00
46,4 0,8 124,4 139,1 1,12
31,2 0,9 121,1 139,0 1,15
57,8 1,1 1219 129,2 1,06
40,7 1,1 129,8 1324 1,02
52,3 1,1 110,9 104,7 0,94
37,2 1,0 106,2 117,2 1,10
64,3 1,1 112,4 115,4 1,03
447 1,3 58,2 62,8 1,08
44,7 0,9 62,3 72,7 1,17

ze dalnice D8 nezptsobila zménu nejsilnéjsich smért vyjizdky za praci (tj.
k mikroregionalnim centriim), ovéem ve vétsiné dotéenych obci doslo k na-
hrazeni druhého nejsilnéjstho proudu ve prospéch dobie dostupné Prahy.
Pfesahovému tématu souvislosti dopravniho spadu a administrativniho
vymezeni na ptikladu Ceska se vénuje Rolc 2001.

Je ovSem skutecnosti, ze dopravni sit vyssiho radu, ktera je zpravidla no-
sitelem zlepSené casové dostupnosti, se v intercensalnim obdobi 1991-2001
v okoli Prahy vyraznéji nezménila. Dobudovany byly pouze dalsi useky
dalnice D8 a doslo k technickému zlepSeni trati ¢. 011 na Kolin, ktera je
soucasti 1. Zelezni¢niho koridoru. V rozhodovani obyvatel o cili dojizdky
rozhoduji kromé ¢asovych hledisek také dopravni naklady, které se odvijeji
spise od kilometrické délky cesty (zvlasté pfi pouziti automobilu). Od urcité
hranice je tak denni dojizdka nahrazovana nedennimi pohyby, popft. tzv.
pfechodnou migraci (viz i nova spadovost tizemi relativné nedostupnych,
ale ekonomicky slabé rozvinutych regiont na Prahu ve zminéné Hamplové
studii — piiklad oblasti Jeseniki a Podorlicka). Svoji tilohu v prostorové
organizaci pohybt obyvatelstva tedy jisté hraje nejen casovd dostupnost
stfediska dojizdky, ale také pracovni atraktivita stfediska dojizdky. Tento
predpoklad bude alespon ramcové ovéfovan na piikladu osmi typoveé odlis-
nych modelovych mikroregionti v kapitole 6.

Zasadni zmény probéhly také ve zpusobu zajisténi dojizdky za praci
a studiem. Ackoliv hodnoceni vyvoje objemu vefejné hromadné dopravy
ve stfediscich ukazuje celkové na mirny nartst poctu autobusovych a vla-
kovych spojti (na jednotlivych regiondlnich trovnich byl vyvoj ovsem di-
ferencovany — viz kapitola 2, dalsi pripady napt. Kube$ a Slezakova 2000
k Pisecku nebo Kraft 2007 ke Karlovarsku), doslo k vyraznému zvyseni in-
tenzit i vykond individualni automobilové dopravy. Zptisob realizace cest za
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praci byl nové podchycen az v SLDB 2001, datova baze proto neumoziuje
presnéjsi retrospektivni srovnani. Udaje o nartistu poc¢tu motorovych vozi-
del v Cesku vSak zmény prokazuji zietelné. Zminéné tidaje ze SLDB 2001
za okresy Ceska ilustruji vysokou miru vyuzivani individualni automobilové
dopravy u nas, zvla§té v oblasti Cech (protikladem jsou zde okresy Kolin
a Nymburk vykazujici nejvyssi podil obyvatel vyuzivajicich k dojizdce vlak
v Cesku). Moravské a slezské okresy jsou vice zaméfeny na vyuziti hro-
madné dopravy. Je zajimavé, ze popsana regionalni diferenciace je témér
protikladem k vybaveni obyvatel osobnimi automobily, kdy automobilizace
okrest1 sldbne od jihozapadu k severovychodu Ceska (vyjimku samoziejmé
tvofi velkd mésta s vysokou automobilizaci). Déle plati, ze fidce zalidnéné
okresy maji vy$si automobilizaci proti urbanizovanéjsim okrest, s tim, Ze ve
venkovskych oblastech je vozovy park stars$i (blize Marada, Kvéton 2006).
Lze proto piedpokladat, ze obyvatelé oblasti s vy$si automobilizaci také vice
automobily vyuzivaji, a to bud z divodu pfijeti pokrocilejsitho dopravniho
chovani (ptipad bohatych regionti), nebo pro zajisténi nezbytné dostup-
nosti v fidce zalidnénych oblastech s horsi dopravni obsluznosti vefejnou
dopravou (podrobnéji viz kapitoly 4 a 6).

1.4. Faktory ovliviujici dopravni hierarchii stredisek osidleni

Interakce stfedisek na riznych regionalnich radech, diskutovana v pfedcho-
zich dvou podkapitolach se promita také do dopravniho vyznamu (velikosti)
stfediska a je tak jednim z faktorti ovliviiujicich vyslednou dopravni hierar-
chii stfedisek osidleni. Tém je vénovana tato podkapitola, kterd je zaroven
urcitym shrnutim aspektt diskutovanych v predchozim textu.

Za prvé lze zdUraznit skutecnost, Ze doprava je projevem mobility lidské
populace, a je proto samoziejmé silné¢ vazana na koncentraci obyvatelstva
a na jeho aktivity. Pfi ztZeni studia na osobni dopravu intenzita dopravy
ve stfediscich a mezi nimi proto souvisi s popula¢ni velikosti sidel. Svtij vliv
zde vSak nemd pouze obyvatelstvo bydlici ve stiedisku, ale také dojizdka
obyvatelstva ze zdzemi za praci a sluzbami. V tomto smyslu plati vzidjemna
velikostni souvislost dopravni a komplexné-sidelni hierarchie. Tato souvislost
je samozrejmé souhlasna, ma pravdépodobné podobné vyvojové tendence
a zji§téna asociace (korelace) dopravniho vyznamu stfedisek s vyznamem
komplexnim bude proto velmi tésna. Problematikou vztahti komplexni si-
delni hierarchie a hierarchie dopravni jako dil¢i jeji slozky se autor zabyval
jiz diive. V praci Marada 2003b byl dopravni vyznam stfedisek hodnocen na
zakladé¢ parcialnich i agregatnich ukazatelt odvozenych z poctu odjizdéji-
cich spoji vefejné dopravy. Tyto analyzy, rozsifené, aktualizované a oboha-
cené o dalsi ukazatele jsou hlavnim tématem kapitoly 2.

Souvisejici otazkou je orientace vzajemného ptisobeni sidelni hierarchie
a hierarchie dopravni. Vliv Zelezni¢ni dopravy na rozvoj sidel v 19. stoleti je
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dostatecné zndm. Lze uvést mnozstvi pfikladt stiedné velkych mést, jejichz
vyznam diky napojeni na zeleznici vyrazné vzrostl a jez pfevzala funkce mést
historicky vyznamnéjsich, kterd se dostala do hors$i dopravni polohy (viz
napi. Kolin-Kutnad Hora nebo Pardubice-Chrudim). Napojeni stiediska
na zeleznici v nékterych ptipadech dokonce vedlo k pozdéjsimu ziskani
administrativnich, tedy fidicich funkci. Také soucasny rozvoj dalni¢ni sité je
podminén potifebami propojovani hierarchicky nejvyznamnéjsich center na-
rodni i nadndrodni hierarchie a ma opét rtstovy vliv spiSe jen na nejsilnéjsi
centra, méné na slabsi centra mezilehla. Oba jednoduché piiklady dokladaji
kromé vzajemného ovlivnéni systému osidleni a dopravniho systému také ur-
¢ity rozdil mezi obéma hlavnimi typy dopravni infrastruktury u nas. Silni¢ni
sit, jako sit flexibilnéjsi a historicky nové€jsi, vice odrazi soucasnou hierarchii
sidel, zatimco dfive vznikla sit Zelezni¢ni vychazela z ekonomickych potieb
v dobé¢ industrialni, jeji sit je podstatné ridsi a jeji potfebnad hustota byla
jiz dosazena. Zeleznice tak ma proti silniéni siti ,zvy$eny* liniovy a selek-
tivni charakter a vyuziti spiSe v dalkové dopravé. Pravé odlisna prostorova
forma obou hlavnich typt dopravni sité je ¢astym dévodem rozdilné po-
zice sidel v dopravni a v komplexni sidelni hierarchii, a tak narusuje jejich
souhlasnost, resp. pravidelnost. K velkym rozdilim pak dochazi zejména
v ptipadé mensich stfedisek, jejichz poloha v obou typech dopravnich siti
je nevyvéazena a kterd Casto ,tézi“ z polohy na dopravnich tazich spojujicich
hierarchicky vyznamnéjsi nédy.

Poloha sttrediska v dopravnich sitich ovliviiuje také strukturu a intenzitu
jeho dopravnich vztahti, tedy pomér vlakovych a autobusovych spoji nebo
i pomér spoju mezinarodnich, dalkovych vnitrostatnich a mistnich. Zvlasté
men$i sidla na vyznamnych dopravnich tazich tak mohou mit vyrazné
nadleps$enou interakci s dal§imi centry. Dopravni poméry ve stiedisku z hle-
diska struktury dopravnich prostfedkti do jisté miry urcuje také charakter
zazemi stfediska. Z diivéjsich studii (napf. Kvéton 2006) je patrné, Ze fidce
zalidnénd dzemi jsou hiife obsluhovana vefejnou hromadnou dopravou
a jsou vice odkazana na individudlni zajisténi dostupnosti automobily. Tyto
tendence vSak maji vliv spiSe na strukturalni znaky stfedisek ¢i jejich do-
pravni typ nez na jejich hierarchizaci. Je ovSem zfejmé, ze pokud ma byt
dopravni hierarchie stfedisek vyjadiena s dostatecnou spolehlivosti, je tieba
zohlednit také dopravu individualni.

Z minulych autorovych studii (Marada 2003b) je také patrné, ze dife-
renciace center niz$ich radu je z hlediska objemu spoji verejné hromadné
dopravy nizka, a to z divodu nutnosti urc¢ité minimalni drovné dopravni
obsluznosti zajisStované zejména skrze dotacni politiku krajskych tradu.
Dalsim faktorem ptisobicim na vyslednou dopravni hierarchii stfedisek je
tedy institucionalni hledisko spojené s dopravni politikou. Na tomto mist¢ je
vhodné pfipomenout, zZe dalkovou vlakovou dopravu objednava centralné,
pro celé tizemi statu, ministerstvo dopravy, regionalni dopravni obsluznost
zelezni¢ni i autobusovou dopravou zajistuji krajské trady a mezinarodni
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vlakové spoje a dalkova autobusova doprava vnitrostatni i mezinarodni je
organizovana na komer¢ni bazi (i kdyz vnitrostatni dalkové autobusy jsou
Casto po segmentech zaclenény do regionalni obsluznosti jednotlivych
kraji).

Konec¢né se ve vysledné dopravni hierarchii uplatnuje vliv subjektivnich
faktorl, zejména ze strany uzivateld. Piikladem je individualni volba po-
uzivaného dopravniho prosttedku pfi zajisténi dopravnich potieb, do které
se promita tradice dopravniho chovani, socidlni statut, ekonomicka situace
nebo vzdélanost obyvatel. Vliv ma téz vék a pohlavi uzivateld. Tyto viceméné
sociologické aspekty jsou v této praci hodnoceny pouze ¢aste¢né (bliZe napi.
Brthova-Foltynova a kol. 2007). Jejich analyza na bazi sekundarnich dat
(prosttedek vyuzivany k dojizdce) je provedena v ramci mikroregionalnich
studif a strukturalnich analyz (kapitoly 4 a 6) a pii jejich ziejmém vyznam-
né¢jsim uplatnéni jsou vzdy alespon komentovany.

Vyse uvedené hlavni faktory ovlivnujici vyslednou dopravni hierarchii
stfedisek samoziejmé uplatnuji sviij vliv na vyslednou diferenciaci stiedisek
riznou mérou. Za primarni lze povazovat velikostni podminénost komplex-
né-sidelni hierarchii. Komplexni vyznam center je zaroven v soucasnosti
hlavnim argumentem pii planovani rozvoje dopravnich siti a projevuje se
tak také vliv komplexni velikosti na dopravni polohu stiedisek v silni¢ni
siti. Zelezni¢ni sit miize zlepSovat svoji kvalitu, ale jeji smérovani je dano.
Asymetrie polohy stiedisek v obou hlavnich typech dopravni sité tak bude
spiSe pretrvavat, bude se projevovat zvlasté u mensich stfedisek a je tak sice
sekundarnim, ale podstatnym faktorem ovliviiujicim vyslednou diferenciaci.
Rovnéz institucionalni politika se projevuje zvlasté v piipadé¢ stfedisek niz-
$ich rada. Subjektivni faktory pak maji jen omezené geografické rozmisténi,
spiSe se jedna o nahodné aspekty menstho vyznamu.

1.5. Dopravni systémy a geograficka organizace spole¢nosti

Predchazejici stru¢na hodnoceni dil¢ich okruhti problematiky komplexnich
a dopravnich systémti a jejich vztahd je nezbytné shrnout a zasadit do
sirsiho teoretického ramce. Vyjit je mozno z kauzalniho schématu Sayera
(1984) rozpracovaného pro sociogeograficky systém Hamplem (2002),
z jehoz clanku je pfejata tabulka 2 doplnénd o specifikaci struktur, mecha-
nism@ a vysledkd pro dopravni subsystém. V predchozich podkapitolach
byly blize diskutovany jednak faktory ovliviiujici dopravni hierarchii, které
jsou v sayerovsko-hamplovském konceptu vlastné strukturami a principy vy-
sledné hierarchie, jednak interakce stfedisek i stfedisek a zazemi, které jsou
mechanismem formovani diferenciace/hierarchizace. Nejprve je vhodné z ci-
tovanych teoretickych koncepti pfipomenout, alespon stru¢né, nasledujici
obecné principy:
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1. Diferenciace sociogeografickych jednotek z hlediska jejich velikosti a vy-
znamu ma hierarchické uspofadani. Nejedna se ovSem nutné o systém
s danou nadfizenosti a podfizenosti jednotek, privlastek ,hierarchicky*
zde vyjadiuje zejména velikostni a vyznamovou polarizaci jednotek uvnitt
systému ve smyslu maly-velky, vyspély—zaostaly apod. (Hampl 2002).
Charakteristické je ovSem ,hierarchické®, tj. krajné asymetrické rozdéleni
souboru: malo maxim, hodné minim. Toto uspofadani se opakuje, a je
proto pravidelnosti uspofadani téchto systémda.

2. Dalsim charakteristickym, opakujicim se znakem sociogeografickych
systému je podobnost z hlediska strukturalnich znaku jejich jednotek,
tj. z hlediska jejich vnitfni proporcionality (napf. podle podilu obyvatel
meést zaméstnanych v terciéru, podilu obyvatel regionu zijicich ve més-
tech), formy uspofadani (nodalni region jako ,univerzalni“ typ) apod.
Tyto znaky jsou nazyvany také jako druhovostni, nebot statistické roz-
déleni jednotek sociogeografickych systémi podle nich se blizi rozdéleni
normalnimu, podobné jako rozdéleni jednotek elementarnich systému
podle vnéjsich znakt (napt. vaha ¢i vyska jedinci urcitého zivocisného
druhu).

3. Konecné treti zakladni geografickou pravidelnosti je proces diftize progre-
sivnich zmén v rdmci systému. Diftize probiha sousedsky ¢i hierarchicky.
V realité¢ samozfejmé probihaji oba uvedené typy diftize soubézné a cely
mechanismus vede k postupné strukturalni rehomogenizaci systému
(blize Hampl 2008). Na pocatku procesu $ifeni ovSem novy jev ptisobi
svym selektivnim rozmisténim na zvyseni hierarchizace systému. Napf.
mobilnim telefonem byla z po¢atku vybavena pouze tzka vrstva obyvatel
mést, nyni je podil uzivatelt ve véech sidlech Ceska relativné podobny.

Prvni dvé uvedené pravidelnosti se, z hlediska Sayerovy a Hamplovy struk-
turace (tab. 2) tykaji vyslednych forem geografické organizace, které jsou
vyzkumem relativné dostatecné provéreny. Proces diftize lze zatadit mezi
geografické mechanismy prinikového charakteru z hlediska hlavnich obec-
nych typt interakce (adaptace, konkurence, kooperace). K podminujicim
strukturdm a principim lze pfipomenout, ze ,Hierarchicky usporddana
diferenciace ¢asti sociogeografickych systémi na jedné strané¢ a komplexni
vztahova propojenost téchto casti na strané¢ druhé jsou obecné, resp. nej-
obecnéjsi znaky téchto systéma® (Hampl 2002, s. 337). Z citatu vyplyvaji
i dva typy podminujicich faktorti délené podle jejich kauzalnich dasledkd,
tj. zdroje hierarchizace systému a zdroje kooperativni koexistence. Faktory
prvniho typu podporuji hierarchickou/velikostni a vyznamovou diferenciaci
jednotek systému (sidel, regionii apod.), druhé zajistuji potfebu sjednocuji-
ciho ,,sebezdchovného samortizeni systému.

Uvedené teoretické poznatky k usporadani komplexnich sociogeogra-
fickych systémt samoziejmé plati i pro dopravni subsystém, a lze je proto
vyuzit jako shrnujici ramec pfedchozich diskusi. Nasledujici text rozsituje
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stru¢nou specifikaci teorie pro dopravni problematiku uvedenou v tabulce 2
a pripojeny jsou i obecné hypotézy ovérované v ramci celé publikace:

1. Také pro dopravni hierarchii stfedisek — jako pro subsystém hierar-
chie komplexni — jsou platné principy/struktury, které jsou zdrojem jejich
hierarchizace a kooperativni koexistence. V pripadé dopravnich systému se
nerovnocennost vnéjsich podminek a nerovnocennost ¢ésti subsystému syn-
ergicky projevuji zejména v rozdilné dopravni poloze stfedisek. Dopravni
poloha stiediska zohlednuje odlisné vnéjsi podminky jednotek, tj. zejména
podminky pfirodni (viz napf. vy$si hustota dopravnich siti v uhelnych pan-
vich, fidkd zelezni¢ni sit v periferiich; blize Marada 2003a) a geografickou
polohu stfedisek na rtiznych fadech. Poloha v mezinarodni dopravni siti
napt. zlep$uje dopravni polohu ,malého“ Rozvadova, pozice v narodni
hierarchii osidleni ve spojeni s dominantnim postavenim v regionu vedla
napt. k poloze Ceskych Budéjovic ¢ Plzné v centru radialni dopravni sité.
V dopravni poloze se ovSem obrazeji i vnitini podminky jednotek, za néz
lze povazovat napf. jejich vnitfni potencial podporujici jejich atraktivitu
jako center dojizdky. Napf. kulturni a rekreaéni ,specializace® Kutné Hory
¢i Ceského Krumlova zvysuiji intenzitu spojeni téchto mést s vy$§imi centry,
podobny je priklad lazenstvi ¢i vyhodnad ekonomicka specializace na pro-
gresivni odvétvi, které vytvari pracovni atraktivitu center (viz automobilovy
primysl v Mladé Boleslavi ¢i vyrobni sluzby ve velkych méstech). Vysledné
stfediska vykazuji napojeni na riizné ,,vyspélé“ dopravni sité (silnice ITI. tiidy
vs. délnice, pfitomnost mezinidrodniho letisté¢ apod.) a lezi v regionech
s rozdilnou hustotou dopravnich siti. Vieobecné je mozno predpokladat
primarni podminénost hierarchie dopravnich siti (i stfedisek) komplexni
hierarchii stfedisek, i kdyz se jedna pochopitelné o vzajemné (interaktivni)
ptsobeni obou téchto hierarchickych soustav.

Uvedené podminky se samozfejmé projevi v ,poruchich® pravidelnosti
dopravni hierarchie stifedisek proti hierarchii komplexni, a to zejména ze
dvou pficin. Prvni je skutecnost, ze hierarchii siti v soucasnosti vytvareji
hierarchicky vySe postavena stiediska a slabsi stfediska z ni mohou tézit,
bez ,velikostnich zasluh“. Druhou pfi¢inou pak je, Ze Zelezni¢ni sit ma
selektivnéjsi charakter nezli sit silni¢ni, nebot vznikla dfive, z ¢asto jinych
potfeb nez ma soucasny systém a je méné¢ rozsahla. Kvalita dopravniho
spojeni stfedisek, casto ovlivnéna pravé kvalitou dopravnich siti, je pak do
jisté miry podminkou pro realizaci délby prace mezi relativné autonomnimi
¢astmi sociogeografického systému a pro naslednou kooperaci a specializaci
jednotek.

2. Jinou vyzkumnou otazkou je vliv podminujicich struktur na vy-
slednou hierarchickou velikostné-vyznamovou diferenciaci, tedy analyza
vzajemnych souvislosti dopravnich charakteristik stfedisek a jejich zazemi
i souvislosti dopravnich charakteristik s dal$imi ukazateli geografického
charakteru. Jak naznadil pfedchozi bod, podstatny bude pfedevsim vliv
horizontalni dopravni polohy v sitich a komplexni hierarchie stfedisek na
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Tab. 2 - Struktury, mechanismy a vysledné formy geosocietalniho (sociogeografického)

systému a dopravniho subsystému

Principy/struktury

Mechanismy/interakce

Vysledné formy
organizace

Rozpracovani pro komplexni geograficky systém

A. Zdroje hierarchizace

1. nerovnocennost vnéjsich (prirod-
nich a polohovych) podminek

2. nerovnocennost ¢asti geosocietal-
nich systém0 (sidel, regiont apod.)

3. potreba sjednocujici sily formujici
komplexni celek

B. Zdroje kooperativni koexistence

4. pluralita a heterogenita relativné
autonomnich ¢asti geosocietalniho
systému (potencidl pro specializaci
¢innostf)

5. vzéjemna potrebnost ¢asti
(specializace a kooperace) v ramci
sociogeografického systému

6. potreba spolupréace spole¢enskych
aktérd pri exploataci prirodnich
zdrojd a prekonavani prirodnich
determinaci, tj. pfi jejich ,vn&jsim”
plsobeni

a) adaptace na podminky prostredi
b) konkurence mezi ¢astmi geo-

hierarchické integrace
a organizace komplex-
societalnich systémU a exploatace  nich rezimd/systém

prirody

c) kooperace ¢éasti: rozvoj délby

funkci a vyuzivani prirodnich
zdrojl pri respektovani zasad
ochrany prostredi

Specifikace pro dopravni subsystém

A. Zdroje hierarchizace

1. orografické a hydrografické poméry
(pohoti vs. tdoli, prasmyky,
uhelné panve; vodni toky); poloha
vlci trodnym oblastem, hlavnim
centrdm apod.

2. vyznamova diferenciace sidel a re-
giond a odpovidajici rozdily v jejich
atraktivité i piisobnosti (dojizdka za
pracovnimi prilezitostmi, sluzbami,
rekreace a cestovni ruch apod.)

3. potreba propojeni/integrity
dopravnich systémi

B. Zdroje kooperativni koexistence

4. rozdilné predpoklady specializace
sidel a region(, a proto i rzné
naroky na dopravni obsluznost

5.+6. dopravni propojeni jako nutna
podminka tzemni délby prace
a integralniho pUsobeni spolec¢nosti
na pfirodu

adaptace na rozdilné prirodnf
podminky ve smyslu nékladd na
vystavbu dopravni infrastruktury;
prizptsobeni dopravy potrfebam
velkych center, resp. jejich poloze
konkurence mezi dopravnimi
subsystémy a zaroven diferenciace
v intenzité€ a kvalité siti v dasledku
vzajemné konkurence stredisek

a regiont (ovlivnéna regulacemi,
dotacemi atd.)

kooperace ,celkovd” v rdmci
rozvoje Uzemni délby prace

a ,specifickd” v ramci délby funkci
mezi jednotlivymi druhy dopravy
(ekonomicka efektivita)

dopravni hierarchie
stredisek osidlenf

Zdroj: Hampl 2002 (tab. 1, s. 338), dopInéno autorem
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dopravni hierarchii. Sledovan ale bude také vliv charakteristik zazemi ve
smyslu sociogeografické regionalizace k roku 2001 (Hampl 2005) na ,sva“
stfediska. Tim budou do vyzkumu zahrnuta i nestfediskova sidla ze zazemi
144 mikroregionalnich center Ceska (kapitola 4). Na zakladé predchozich
diskusi 1ze predpokladat, ze i pro sidla v zazemi stfedisek bude platit ptimé
ovlivnéni velikosti nabidky hromadné dopravy populaéni velikosti sidel.
Vztah velikosti sidel k mife vybaveni obyvatelstva osobnimi automobily
bude vsak pravdépodobné mirné inverzni. Existujici dopravni moznosti
obyvatelstva by pak mély souhlasit s redlnym vyuzivanim dopravnich pro-
stfedkt k dojizdce za praci. Vzhledem k tomu, ze zminény charakter zazemi
ovliviiuje nejen velikost, ale i strukturu dopravy ve stfedisku mikroregionu,
bude soucasné ovéiovan také teoreticky predpoklad, zZe ,,z hlediska struktu-
ralnich/druhovostnich znakt jsou i u environmentélnich systémi ,obvyklé*
relativni podobnosti vazané na jejich druhové soubory: vnitini proporcio-
nalita, forma uspotadani, typy integrujicich procesti apod.“ (Hampl 2008,
s. 23). Rozdéleni stiedisek podle dopravnich strukturdlnich znakt (napi.
podil dalkové dopravy nebo podil domacnosti vybavenych automobilem)
by se tedy mélo blizit rozdéleni normalnimu (blize kapitola 4).

3. Zavér bodu 1 jiz navodil problematiku dopravnich interakci stiedisek,
jako jednoho z vyvojovych mechanismia geografické organizace ovliviiuji-
ctho jeji vysledné formy. Ackoliv je doprava nepochybné vyznamnym vzta-
hovym mechanismem, potiebné rozlieni povahy dopravnich interakci na tfi
zékladni typy (adaptace, konkurence, kooperace) je vzhledem k dosazitelné
datové bazi nemozné. Za adaptacni mechanismus lze v dopravnim subsys-
tému povazovat napt. uplatinovani dopravni politiky statu a krajt, které se
fizené jednotky musi zpravidla podfidit nebo ji mohou ovlivnit jen malo.
Prikladem je objednavani regionalni dopravni obsluznosti krajskymi trady,
tj. poctu spojti, nebo vedeni a harmonogram vystavby novych infrastruk-
turnich staveb. Jinym adapta¢nim mechanismem je napt. makroekonomicky
vyvoj a jeho diferencované regionalni dopady, které ovliviiuji napf. rozsah
a kvalitu vozového parku i subvencované hromadné dopravni obsluznosti
a samozfejmé piepravni vykony (tj. pouzivani dopravnich prostiedki;
o elasticité poptavky po dopravé vzhledem k vyvoji HDP viz napt. Britho-
va-Foltynova 2007). Konkuren¢ni a koopera¢ni mechanismy, probihajici
pravdépodobné paralelné v riiznych oblastech Zivota spole¢nosti (napf.
soupefeni mést v prilakani zahrani¢nich investic vs. rozvoj spoluprace mést
v oblasti cestovniho ruchu, kultury, ziskdvani dotaci apod.), se v oblasti do-
pravy mohou v obou pfipadech projevit zvySenim dopravnich intenzit bez
zfetelnéjsiho rozliseni.

Povaha dopravnich interakci vychazi do zna¢né miry z principti shrnutych
v predchozim bodé¢ a Ize predpokladat, ze ji pfedurcuje kombinace vzajemné
polohy stfedisek, jejich velikosti a ,jednoduchosti realizace” interakce (kva-
lita dopravniho spojeni). V ptipadé vztahti silného a slabsiho centra v kratké
vzdalenosti od sebe budou pievazovat spise koopera¢ni vztahy (i kdyz
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»z donuceni®), jejichZ intenzita mtize byt uréena ¢asovou vzdalenosti, tedy
kvalitou dopravniho propojeni. V pripadé¢ podobné velikosti center bude
pravdépodobné vyssi podil konkurencnich vztahti. Z gravita¢niho modelo-
vani je znamo, ze do vztahu stfedisek vstupuje i napf. atraktivita a emitivita
center apod. Tyto zajimavé predpoklady ovsem neni mozné pfi soucasném
stavu evidence dat plné ovéfovat (viz kapitola 3, ktera se vénuje problematice
dopravni interakce stfedisek na riiznych méiitkovych tirovnich). Lze ovéem
predpokladat, Ze obecna atraktivita center vychazejici zejména z jejich
velikosti bude prevazovat nad vyznamem Casové dostupnosti, pficemz oba
faktory se v interakci stfedisek uplatnuji ve vzajemné kombinaci.

Konec¢né interakce stfediska se sidly v jeho zazemi je sledovana na sedmi
piipadovych mikroregionalnich studiich (kapitola 6). Do vybéru byla zahr-
nuta jednak ,4spé$nd“ sttediska riznych radd, kterda mezi roky 1991 a 2001
zvysila svoji plisobnost a rozsifila pracovni zdzemi i regionalni vyznam
(Praha, Opava, Tabor), udrzela si stejnou mikroregionalni ¢i subregionalni
vyznamnost (Jesenik, Horazdovice), ale také na stiediska, jejichz pracovni
zazemi se zmensilo (Hustopecde) ¢i v podstaté zaniklo (Neratovice). Zo-
hlednéna byla také poloha stfedisek v dopravnich sitich, nebot na téchto
mikroregiondlnich pripadovych studiich je mj. dokladan prostorovy dopad
velikostni diferenciace stfedisek, tedy vliv ristu stfedisek a jejich dopravni
dostupnosti na izemni rozsah jejich mikroregionalniho zazemi.

4. Samostatnou teoretickou otazkou je vzajemny vztah dopravni a kom-
plexni hierarchie sttedisek osidleni Ceska, ktery je sledovan zejména v ka-
pitole 3, a to jednak z hlediska miry hierarchizace sledovaného souboru
stfedisek podle jednotlivych charakteristik, jednak z hlediska souhlasnosti
hierarchii dopravnich a hierarchie komplexni sidelni. Jak bylo prokazano
v predchozich pracich (Marada 2003b), dopravni hierarchie je, jako par-
cialni systém, v silné asociaci s hierarchii komplexni sidelni. Zaroven se uka-
zalo, ze specifické formy a funkce geografické organizace dopravy (zminéné
v bodé¢ 1 u zdroji hierarchizace) a vyznam liniovych forem diferenciace
(u dalkové a zvlasté u zZelezni¢ni dopravy) podminily podstatné omezené;jsi
miru hierarchizace u dopravnich stfedisek z hlediska hromadné dopravy
v porovnani s hierarchii komplexniho typu. Mirou hierarchizace se z do-
pravnich charakteristik bude hierarchii komplexni pravdépodobné nejvice
piiblizovat intenzita automobilové dopravy ve stfediscich (kapitola 3), ktera
nejspise projevi i nejvys$si souhlasnost (korelaci) s komplexni hierarchii.
Vlastnimu hodnoceni vztaht bude predchizet vyhodnoceni dopravniho
vyznamu stfedisek z hlediska vefejné hromadné a individualni automo-
bilové dopravy (kapitola 2). Sledovani je provedeno jak v ramci souboru
171 stfedisek subregionalniho a vyssiho vyznamu vymezenych k roku 1991
(podle Hampl, Miiller 1996), tak v ramci novéjsiho vymezeni 144 stiedisek
mikroregiondlniho vyznamu k roku 2001 (pievzato z prace Hampl 2005).
Metodické postupy jsou diskutovany vzdy v prislusnych kapitolach.
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2. Dopravni hierarchie stredisek osidleni

2.1. Vstupni predpoklady pro hodnoceni

Z diskuse povahy a podminek riznych druht dopravy a vztahti dopravy ke
komplexnimu vyznamu stfedisek uvedené v predchazejici kapitole lze pro
studium dopravni diferenciace/hierarchie stfedisek z hlediska vefejné osobni
a individualni automobilové dopravy prezentované v této kapitole shrnou
zejména nasledujici skute¢nosti. Dopravni vyznam stiediska (jeho velikost)
a struktura (typ) zajisténi jeho dopravni obsluznosti je uréena jednak popu-
la¢ni velikosti stiediska (resp. jeho velikosti komplexné-funkéni), jednak jeho
horizontalni dopravni polohou, tj. pfedevsim polohou v silni¢ni a Zelezni¢ni
siti. Hierarchie dopravnich siti pak ovliviiuje nabidku spojt ve stfedisku.
Na vykony hromadné osobni dopravy samoziejmé maji vliv i dalsi faktory,
které byly shrnuty pod pojem charakter zazemi stfediska. Jedna se napf.
o velikostni strukturu osidleni, kterd ovliviiuje frekvenci spojii hromadné
dopravy i jeji cenu, jeji rychlost, dostupnost dopravni stanice, pohodli apod.
Zakladni je zde vS$ak ,makropoloha“ a odpovidajici formovéni siti podle
hierarchicky vyssich drovni stfediskovych soustav. Proto je v geografické
studii tfeba zddraznit primarni vliv sidelni hierarchie na utvareni hierarchie
dopravnich siti. Kazdé sidlo (dopravni uzel) lze charakterizovat z hlediska
jeho ,mezopolohy® (vnitrostatni), ,makropolohy“ (v nadnirodnim sys-
tému), a také zohlednit urcita lokalni specifika vyplyvajici z mikroregional-
nich vztahti. Vztahy na kazdé z uvedenych trovni geografické polohy se pak
odrazeji v dopravni funkci stfediska: ,makropolohovy“ vyznam ovliviiuje
pocet mezinarodnich spoji, ,,mezopoloha“ ovliviiuje organizaci vnitrostatni
dalkové dopravy a mikroregionalni vyznam stiediska pak organizaci mist-
nich dopravnich linek. Existujici velikost dopravni obsluznosti stfediska
je tedy vysledkem jak jeho regiondlniho vyznamu, tak exponovanosti jeho
polohy. Oba tyto faktory budou mit vliv na diferenciaci stfedisek z hlediska
jednotlivych druht dopravy i na celkovou souhlasnost ¢i nesoulad dopravni
hierarchie s hierarchii komplexni.

Je tfeba pfipomenout, ze z hlediska svych funkci i hlediska technicko-
-ekonomického maji zelezni¢ni a autobusova doprava rizné predpoklady
pro rozvoj pfislusnych siti a jejich vyuzivani (napt. z hlediska kapacity do-
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pravnich prostiedkii, mozné trovné frekvence dopravy atd.). Technologické
a technické moznosti do zna¢né miry ovlivnuji flexibilitu a rychlost daného
druhu dopravy i cenu prepravy. Oba typy dopravy jsou vSak zejména deter-
minovany existujicimi dopravnimi sitémi. Zvlasté silnd je tato determinace
v piipadé¢ zeleznicni sité, jejiz prostorovy rozvoj byl jiz v zasad¢ ukoncen
a jejiz soucasny rozsah je dan spise historickymi podminkami v dobach
jejiho formovani, nez soucasnymi potiebami. V disledku této skutecnosti
bude dopravni vyznam center Zelezni¢ni dopravy vice dan dopravni polohou
v siti, zatimco vyznam center autobusové dopravy bude pravdépodobné vice
zohlednovat velikost a regiondlni ptisobnost stfedisek. Z toho samoziejmé
vyplyva také vétsi orientace Zelezni¢ni dopravy na dopravu dalkovou, vétsi
(polohova) selektivnost zelezni¢ni dopravy a konecné také rtizny vztah
téchto dopravnich hierarchii k hierarchii sidelni.

Z uvedené diskuse lze vyvozovat nékolik predpokladd, resp. vychozich
hypotéz pro dalsi hodnoceni:

1. Velikostni poradi nejvyznamnéjsich stfedisek autobusové dopravy a do-
pravy zelezni¢ni se bude dosti lisit — autobusova doprava a doprava indivi-
dualni automobilova bude pravdépodobné vice odpovidat komplexnimu
vyznamu stfedisek nez sitémi vice determinovana doprava zelezni¢ni.

2. Dalkova doprava a zZelezni¢ni doprava bude obecné selektivnéjsi nez do-
prava mistni a autobusova: pfislusné hierarchizace center dopravy budou
tedy vyraznéjsi. Mirou hierarchizace se bude komplexni hierarchii nejvice
blizit doprava individualni automobilova, nebot svoji nejvétsi flexibilitou
muze nejvice odpovidat potiebam stiedisek.

3. Pravdépodobna je i vzajemna doplitkovost obou sledovanych druhd hro-
madné dopravy podle vyhodnosti polohy v silni¢ni, resp. Zelezni¢ni siti
a jejich specializace. Zvlasté na mikroregionalni drovni bude vyznamnym
doplnkovym médem doprava automobilova.

4. V diisledku nutnosti zdkladni (minimalni) dopravni obsluznosti sidel ur-
cované dopravni politikou kraji budou nizsi tirovné dopravni hierarchie
jen omezen¢ diferencované.

2.2. Metodika hodnoceni

Hlavnimi metodickymi problémy studia dopravniho a komplexniho vy-
znamu stfedisek a jejich vztahu je jednak vybér reprezentativnich ukazatelt
charakterizujicich dopravni a komplexni vyznam stiedisek, jednak vhodné
vymezeni zkoumaného souboru stfedisek.

Hodnoceni postaveni stfedisek ve vyznamové hierarchii v podstaté
odpovida hodnoceni vertikalni dopravni polohy stfedisek, kterou lze
charakterizovat jako velikost a kvalitu dopravni obsluznosti stfedisek indi-
vidualni a hromadnou dopravou. Ta je vyrazem vyznamu stiediska a jeho
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dostupnosti ze zazemi ¢i stfedisek ostatnich. Jak bylo uvedeno vyse, objem
a struktura dopravy ve stfedisku je ovlivnéna funkcemi stfediska na rtiznych
regionalnich trovnich, tj. typem zprostfedkovavanych vztahd. Na mikrore-
gionalni trovni dominuje spojeni strediska s jeho zazemim, na mezoregio-
nalni spojeni mezi hlavnimi centry statu, na makroregionalni pak propojeni
jadrovych oblasti statd a na kontinentdlni, event. globalni pak soustavy
vazeb mezi svétovymi metropolemi. Z uvedenych elementarnich prikladi je
zfejmé, ze s hierarchickym vyznamem dopravnich n6dt nartistd komplexita
zajisténi jejich dopravnich potteb, tzn., Ze méné vyznamné dopravni nédy
jsou obsluhovany spise lokalni dopravou, u stfedné vyznamnych ndéda se
ve struktufe dopravni obsluznosti jiz vyraznéji uplatnuje dalkova doprava
a n6dy nejvyznamnéjsi jsou obsluhovany vsemi druhy i vSemi hierarchickymi
urovnémi dopravy. Vyhodna poloha na dopravnich tazich vyssich radt nebo
periferni poloha v§ak muize zptisobovat vys$si nebo naopak nizsi zastoupeni
dalkové dopravy v obsluznosti stiediska. Dopravni vyznam stfedisek (verti-
kalni poloha) je zde proto hodnocen z hlediska vefejné hromadné dopravy
rozlisené na dalkovou a mistni a z hlediska dopravy automobilové, tzn.
prevazné osobni, jako celku.

Vyznam, resp. rozsah vefejné osobni zelezni¢ni a autobusové dopravy
ve stfediscich byl hodnocen pomoci poctu spoji odjizdéjicich ze stiediska,
a to ve stfedu dne 24. kvétna 2000 a ve stiedu 24. kvétna 2006. Vyjadiena
je tak nabidka vefejné dopravy ve vSedni den (Htrsky 1978 hovoii o po-
¢tu cestovnich pfilezitosti), ktery je téméi nedotéeny rtznymi vyjimkami
v jizdnim fadu tykajicich se vétsinou patku a vikendovych dni. Zvolené
dny také nebyly zasazeny zadnymi statnimi svatky ¢i $kolni prazdninami
apod. Tento jednoduchy ukazatel ma sice omezenou vypovidaci schopnost,
nebot tdaje o obsazenosti spoju, a tedy readlnych prepravnich proudech,
nejsou v tak rozsahlém souboru dostupné, vzhledem k urcité provazanosti
nabidky a poptavky po dopravé pravé ve vétsich stiediscich vsak lze tento
ukazatel prijmout jako dostatecné reprezentativni. Provadéna jsou navic
zejména relativni srovnani. Udaje byly ziskdny z elektronického jizdniho
fadu IDOS (verze na CD ROM firmy CHAPS Brno), ktery umoznuje vyhle-
dani vsech odjizdéjicich spojti v dany den anebo pouze pocet spoji urcité
kategorie. Pro ucely kvalitativniho hodnoceni dopravy ve strediscich byly
zvlast vycisleny pocty dalkovych spoji. Déalkové spoje vlakové (oznaceni
RYCHLIK) byly stanoveny jako soucet poctu expresnich, rychlikovych a spés-
nych vlakovych spoji, kategorie dalkovych autobusovych spoju je oznacena
DALBUS a podle definice zpracovatele jizdniho fadu obsahuje autobusové
spoje nadokresniho dosahu. Zbyvajici spoje maji lokalni/mistni charakter
a jsou oznaceny jako NERYCHLIK (mistni vlakové spoje), resp. NEDALBUS
(mistni autobusové spoje). Vzhledem k vét§imu vyznamu dalkovych spojt
v hierarchickém postaveni stfedisek a také vzhledem k vétsi kapacité (pii-
tom mensimu poctu) vlakovych spojii byly pii stanoveni celkovych velikost-
né-vyznamovych dopravnich charakteristik pouzity rozdilné véhy téchto
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spoju: agregat osobni Zelezni¢ni dopravy vLak byl definovan jako soucet
trojnasobku poctu dalkovych vlakovych spojii (RYCHLIK) a jednonasobku
poctu ostatnich (lokalnich) spojii (NERYCHLIK), obdobné byl konstruovan
agregat autobusové dopravy BuUs (tedy 3xDALBUS + 1xNEDALBUS). Celkova
dopravni hierarchizace stfedisek z hlediska hromadné dopravy pak byla
provedena pomoci souhrnného dopravniho agregatu HROMADNA DOPRAVA
stanoveného — opét pro vyssi kapacitu, ale nizsi frekvenci spoji — jako
soucet trojnasobku hodnoty agregatu vLAK a jednonasobku agregatu BUS.
Potteba vazeni poctu spoji je ziejma, jak v pripadé zdiraznéni vyznamu
zapojeni stfedisek do sité¢ dalkovych spoji, tak v piipadé vyrazné mensiho
poctu vlakovych spoju. Obtiznéjsi je vSak stanoveni hodnoty vahy, a to
zvlasté v situaci, kdy zelezni¢ni doprava ma v jednotlivych stiediscich velmi
diferencovany vyznam - viz piiklad pfiméstskych linek v zazemi velkych
aglomeraci, kde je vaha 3 nedostate¢na, vs. rychliky s dvéma vagény, jejichz
redlny vyznam muze vaha 3 precenovat. Hodnota 3 byla pfijata shodné pro
oba ptipady, nebot pro ptidéleni rozdilného vyznamu dopravé dalkové a do-
pravé Zelezni¢ni neni dostatecné odtivodnéni. Kone¢né provedené analyzy
nepiinesly problematické vysledky a stanovené vahy lze proto pfijmout.
Zpresnéni téchto vah pro mensi soubory sidel ovSem muze byt podnétnym
vyzkumnym tématem do budoucna.

Druhym zplisobem hodnoceni dopravniho vyznamu stfedisek bylo
vycisleni tzv. pfitazlivosti mést (Harsky 1978), resp. dopravni exponova-
nosti stiedisek z hlediska intenzity automobilové dopravy. K hodnoceni
bylo vyuzito vysledki s¢itani dopravy na hlavnich silnicich, které provadi
s pétiletou periodicitou Reditelstvi silnic a ddlnic CR. Prakticky se jedna
o soucet celkovych dopravnich intenzit ve sc¢itacich bodech lezicich nejblize
stfedisku, tedy o jakysi celkovy pocet vozidel, ktery za 24 hodin tzv. pri-
mérného dne vjede do stfediska nebo z néj vyjede (vice o metodice napt. na
webovych stranach RSD, www.rsd.cz). Sledovana je i struktura dopravniho
proudu, pro ¢asovou naroc¢nost ale jednotlivé kategorie nebyly v této studii
hodnoceny. Osobni automobily vSak v souboru stfedisek vytvareji pies tfi
¢tvrtiny dopravniho proudu (v roce 2005 to bylo 76 %), vétsinu zbyvajicich
intenzit tvoii nakladni automobily vSech hmotnostnich kategorii, margi-
nalné autobusy, motocykly, popf. cyklistickd doprava. Piistupnd databaze
bohuzel neumoziuje ocisténi dat o autobusovou dopravu, ktera je z vétSiny
zahrnuta v hodnoceni pomoci jizdnich radd, jejich frekvence je ovsem
marginalni a nema na provedené analyzy vliv. Dopravni vyznam stfedisek
z hlediska intenzity silni¢ni dopravy byl vycislen za roky 1990 a 2005, jako
data ohranicujici obdobi ekonomické a spolecenské transformace.

Pro tucely srovnani dopravni hierarchizace s komplexni hierarchizaci
stiedisek pak byl pouzit ukazatel komplexni velikosti stiedisek (kv) za rok
2001 (Hampl, 2005). Konstrukce ukazatele, ktery nahrazuje autorem diive
pouzivany agregat KFv (komplexni funkéni velikost), je zalozena na zhod-
noceni obytné a pracovni funkce stiediska vzhledem k narodnimu systému.
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Proti KFv jiz Kv nespecifikuje samostatné pracovni pfilezitosti v terciéru.
»Dtvodem je rychle rostouci podil nevyrobniho sektoru na vSech pracov-
nich pfilezitostech (54,5 % v roce 2001), a proto snizeni citlivosti tohoto
ukazatele pro vyznamové rozliSovani jednotek. Nevyhodou této slozky kom-
plexni funkéni velikosti byla a je i vnitfni heterogenita nevyrobnich aktivit
z hlediska jejich vyznamu, resp. kvalifika¢ni naro¢nosti, mzdového ohodno-
ceni apod “ (Hampl, 2005, s. 44). V komplexni velikosti proto byla celkova
pracovni funkce zdlraznéna vahou dvé. kv je tak definovana jako soucet
podilu sttediska na obyvatelstvu Ceska a dvojndsobku podilu na pracovnich
piilezitostech Ceska k roku 1991 a 2001 déleny tfemi. Principy regionalizace,
tedy vymezeni sociogeografickych (nodalnich) regiont rtizného stupné,
které jsou v této praci rovnéz vyuzivany, jsou podrobné popsany v kapitole 4
publikace Hampl (2005), ze které byly idaje o komplexni velikosti stfedisek
za rok 1991 a 2001 prevzaty.

Druhym metodickym problémem bylo stanoveni souboru sledovanych
sttedisek. Jako kritérium byl zvolen hierarchicky stupen regionalniho vy-
znamu stiedisek uréeny v praci Hampl, Miiller (1996). V citované praci byl
na zakladé¢ SLDB 1991 pfifcen alespoinn omezeny mikroregionalni vyznam
(tj. vyznam subregionalni) celkem 170 stfediskiim. Tento soubor stiedisek
byl pfevzat i pro ucely tohoto vyzkumu s tim, ze z ostravské konurbace
byl vzhledem k rozséhlosti vyélenén Cesky Téin. Tim se sledovany soubor
roz§iril na celkem 171 stfedisek. Nékolik z téchto stfedisek bylo pro svoji
vicejadernost aglomerovano (konkrétné Ceskd Tiebova-Usti nad Orlici,
Zlin-Otrokovice, Vamberk-Letohrad a Rumburk-Varnsdorf). Zaroven
u nékterych aglomeraci nebo stfedisek musely byt agregovany ddaje o po-
¢tech spojii za vice existujicich Zelezni¢nich stanic s tim, Ze ,,vnitfni“ doprava
mezi témito stanicemi byla vyloucena. Data tedy vyjadiuji Jpouze »vnéjsi®
dopravu. Jedna se o nasledujici piipady: Ceska Ttebova a Usti nad Orlici,
Dé¢in (Décin hl. n. a Dé¢in-vychod), Chomutov a Jirkov, Chrudim (stanice
Chrudim a Chrudim-mésto), Nymburk (Nymburk hl. n. a Nymburk-mésto),
Ostrava (Ostrava hl. n., Ostrava-Kuncice, Ostrava-Svinov), Praha (Praha hl.
n., Praha-HoleSovice, Praha Masarykovo nadrazi a Praha-Smichov), Rakov-
n1k a Luzna u Rakovnika, Rumburk a Varnsdorf, Tibor a Sezimovo Usti,
Uherské Hradi$té a Staré Mésto u Uherského Hradisté, Usti nad Labem
(Usti nad Labem hl. n., Usti nad Labem-Stfekov a Usti nad Labem- zapad)
Zlin a Otrokovice, Zamberk a Letohrad, Zatec (stanice Zatec a Zatec-za-
pad). Manualni excerpce udajl z jizdniho fadu IDOS byla pro kontrolu
konfrontovana s vystupy pfi zapnuti funkce ,skryt pfejezdy v ramci uzlu®.
Kartograficky prehled o souboru sledovanych stiedisek véetné jejich polohy
v zékladni dopravni siti Ceska podava mapa na obrazku 1.

Uvedeny soubor 171 stfedisek vymezenych k roku 1991 je pro vétsi zachy-
covanou §ifi pouzivan pro hodnoceni dopravni diferenciace stedisek i pro
posouzeni miry hierarchizace a souhlasnosti souboru podle pouzitych uka-
zateld s tim, Zze pouzita dopravni data jsou vztazena predevsim k roku 2000
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a 2006 (hromadné doprava), vyjime¢né k roku 2005 (intenzity automobilové
dopravy). Komplexni velikost stfedisek je vazadna na Sc¢itani lidu, domu
a bytt a jeji nejaktualnéjsi vyjadreni je tedy k roku 2001. Divodem rozdil-
ného vroceni ukazateld byla nutnost vyuziti diive zpracovanych tdaji, a to
pro vysokou ¢asovou naro¢nost piipravy databazi a z duvodu periodicity
nékterych Settfeni. Zaroven Casové rozdily nejsou prilis velké a nezpiisobuji
zasadni ovlivnéni vysledk.

Shodnou metodikou bylo na zakladé vysledkit SLDB 2001 vymezeno
144 mikroregiondlnich stiedisek 1. stupné (viz Hampl 2005). Tento méné
rozsahly, aktualnéjsi soubor je pouzivan pro hodnoceni vyvoje sledovanych
dopravnich ukazatelti a jejich souvislosti s dal$imi geografickymi charak-
teristikami stfedisek a jejich zazemi. Pro tyto ucely ho lze povazovat za
dostate¢ny, nebot zmény probihaji zejména na vyssich tirovnich hierarchie
sidel. Oba soubory se z hlediska zastoupeni stfedisek lisi jen minimalné.
Mikroregionalniho vyznamu dosédhla k roku 2001 nové pouze dvé strediska
(Bilina a Ostrov), naopak $est stfedisek svoji autonomii ztratilo — jedna se
o Dobfis, Sobéslav, Chocen, Hustopece, Ivancice a Kopfivnici.

Hierarchizace jednotlivych soubort je hodnocena jednak pomoci za-
kladnich charakteristik popisné statistiky, jednak s vyuzitim pravidla veli-
kostniho pofadi mést (Auerbach 1913), které je zde pouzito jako srovnavaci
model pro rozliSeni drovné hierarchizace. Vypocty jsou provedeny nejvyse
pro prvnich pét definovanych kategorii, tj. do 98. prvku. Zachycena je tak
nejpodstatnéjsi, vrchni a stfedni ¢ast hierarchie stfedisek. Hierarchizace je
pfitom posuzovana dvojim zpusobem. Jednak podle miry rozriiznénosti
stiedisek (hierarchizace), jednak pomoci korelaci podle stupné souhlas-
nosti — v piipadé srovnavani riiznych funkénich typt hierarchii.

2.3. Hierarchie stredisek osidleni z hlediska verejné hromadné dopravy

Prvotni hodnoceni vyznamu stiedisek z hlediska vefejné dopravy lze za-
lozit na zakladnich statistickych ukazatelich, charakterizujicich strukturu
souboru dat (tab. 3). Primérny pocet dalkovych spojii (RYCHLIK, DALBUS)
je samozfejmé niz$i nez u spoji lokdlnich (NERYCHLIK, NEDALBUS), COZ
odpovida selektivnimu charakteru — hierarchicky vyssi formé - déalkovych
spoju. Pro postizeni hierarchie souboru 171 sledovanych sttedisek je vsak
podstatné srovnani priméru, medianu a modu u pouzitych ukazatelt, coz
ve vSech pripadech doklada krajné asymetrické, a tedy predpoklddané vy-
razn¢ hierarchické usporadani soustavy stfedisek. Z uvedeného porovnani
pomért uvedenych stfednich hodnot zaroven vyplyva rozdilna troven asy-
metrické — a tedy i hierarchické — diferenciace souboru stfedisek. Nejvyraz-
néjsi je podle komplexniho vyznamu (kv), fadové nizsi pak podle charakte-
ristiky HROMADNA DOPRAVA, RYCHLIK a DALBUS a nejnizsi podle NERYCHLIK
a NEDALBUS, coz potvrzuje vychozi hypotézy. Hierarchizaci soubort blize
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Tab. 3 - Zakladni charakteristiky sledovanych soubort (2000)

NERYCHLIK 2000

RYCHLIK 2000 NEDALBUS 2000

Primér

Median

Modus

Smérodatna odchylka
Varia¢ni koeficient
Maximum

Minimum

Rozpéti

Rozptyl

31,51
27
20
19,15
0,61
149
0
149
366,68

10,03 147,91
6 116
0 98
13,43 140,95
1,34 0,95
87 1578
0 28
87 1550
180,37 19 866,78

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, Hampl 2005
Pozn.: Viysledky za soubor 171 stredisek. Agregat BUS byl stanoven jako soucet poctu mistnich autobusovych
spojl (NEDALBUS) a trojnasobku poctu délkovych autobusovych spojd (DALBUS) odjizdéjicich ze stiediska ve
stfedu dne 24. kvétna 2000. Agregat VLAK byl stanoven jako soucet poctu mistnich vlakovych spojd (NERYCHLIK)
a trojndsobku poctu dalkovych vlakovych spojd (RYCHLIK) odjizdéjicich ze stfediska ve stfedu dne 24. kvétna
2000. Ukazatel HROMADNA DOPRAVA byl vypocitan jako soucet BUS a trojndsobku VLAK. KV = komplexni vyznam

strediska. Blize podkapitola 2.2.

Tab. 4 - Nejvétsi a nejmensi strediska podle ukazatele Bus (2000)

Nejvétsi centra autobusové dopravy

Nejmensi centra autobusové dopravy

Poradi Stredisko Hodnota BUS 2000 | Poradi Stredisko Hodnota BUS 2000
1. Praha 2805 | 152.-154. Blatna 91
2. Brno 1406 | 152.-154. Slavi¢in 91
3. Ostrava 715 | 152.-154. Vimperk 91
4. Zlin-Otrokovice 623 | 155. Milevsko 86
5. Hradec Kralové 600 | 156.-158. Kralupy n. VIt. 83
6. Frydek-Mistek 526 | 156.-158. Prelou¢ 83
7. Plzen 525 | 156.-158. Tachov 83
8. Olomouc 522 | 159.-160. Kaplice 82
9. Uher. Hradisté 499 | 159.-160. Lede¢n.S. 82

10. MI. Boleslav 498 | 161. Horazdovice 79

11. Vyskov 444 1 162. Décin 78

12. Prostéjov 409 | 163.-164. Frydlant 74

13. C. Budé&jovice 405 | 163.-164. Vitkov 74

14. Karlovy Vary 401 | 165. A3 73

15. Hodonin 359 | 166. Broumov 69

16. Jihlava 358 | 167. Mikulov 68

17. Benesov 351 | 168. Tynisté n. Orl. 67

18. Novy Ji¢in 343 | 169. Skute¢ 66

19. Pardubice 340 | 170. Pacov 65

20. Kladno 332 | 171. Chocen 54

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS

Pozn.: Agregat BUS byl stanoven jako soucet poctu mistnich autobusovych spojd a trojnasobku poctu délko-
vych autobusovych spojd odjizdéjicich ze strediska ve stfedu dne 24. kvétna 2000.
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DALBUS 2000 VLAK 2000 BUS 2000 HROMADNA KV 2001
DOPRAVA 2000
25,98 61,60 225,84 410,63 39,10
18 48 175 325 16,7
2 20 191 309 10,2
38,75 55,29 246,77 376,09 117,14
1,49 0,90 1,09 0,92 3,00
409 410 2 805 4035 1414,5
0 0 54 111 4,4
409 410 2751 3924 1410,1
1501,34 3056,67 60 895,71 141 442,69 13721,37

charakterizuje srovnani s pravidlem velikostniho poradi mést souhrnné pro-
vedené v podkapitole 3.1. Maximalni jednotkou ve vSech téchto souborech
je pochopitelné Praha, minimum predstavuji vyznamové slaba, vétSinou
periferné polozena stiediska, ktera nejsou obslouzena zadnymi dalkovymi
Spoji.

Pro nazornéjsi predstavu je v tabulkach 4, 5, 6 a 7 uvedeno pofadi stre-
disek na prvnich dvaceti a poslednich dvaceti mistech podle agregovanych
ukazatel@i BUS, VLAK 2 HROMADNA DOPRAVA a podle Kv. Jiz prvni pohled
na uvedené poradi naznacuje urcity nesoulad mezi poradim sledovanych
stfedisek z hlediska autobusové a vlakové dopravy a z hlediska jejich kom-
plexniho vyznamu. Nejvyssi soulad pfitom vykazuje poradi stiedisek podle
HROMADNA DOPRAVA a KV, coz pfesnéji prokaze vycisleni korelac¢nich vztahu
v kapitole 3.2.

Na prvnich 20 mistech se z hlediska vyznamu autobusové dopravy umistila
vétsina krajskych mést (kromé Liberce na 55. misté), ale zaroven nékolik
mést mensich. Jedna se vesmés o mésta na vyznamnych kifizovatkach dal-
kovych linek (napi. Vyskov, Hodonin), o stiediska lezici na dilezitych dal-
kovych tazich (napi. Uherské Hradisté, Novy Ji¢in) nebo o sidla v zazemi
krajskych mést, se kterymi jsou svazana intenzivni dojizdkou (Kladno, Fry-
dek-Mistek). V nékterych ptipadech jsou uvedené faktory samoziejmé kom-
binované (napf. Mlad4 Boleslav). Na opa¢ném konci zZebii¢ku nachazime
véts§inou mensi, periferni stfediska (Milevsko, Vitkov, Pacov aj.) a také sidla
s vyznamnou orientaci na Zelezni¢ni dopravu, a tedy s vyrazné umensenou
obsluznosti dopravou autobusovou (Horazdovice, Chocen, Kralupy nad
Vltavou aj.). Dopliikovost obou druhti doprav a pfedpokladanou vyssi se-
lektivnost zelezni¢ni dopravy potvrzuji také rozdily v poradi stfedisek podle
charakteristik Bus a K¥v, kdy nejvétsi rozdily, az o desitky mist, nalézame
pravé u center vyrazné¢ orientovanych na zelezni¢ni dopravu, tedy u stfe-
disek lezicich na hlavnich Zelezni¢nich tazich a vyznamnych kfizovatkach.
Napt. Ceska Ttebova-Usti nad Orlici se z hlediska objemu autobusové
dopravy umistila o 43 mist niZze nez podle krv, Bfeclav o 35, Nymburk o 68
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nebo Usti nad Labem o 78 mist nize. Daldim typem ,propadu® strediska
v hierarchickém postaveni z hlediska autobusové dopravy je periferni, resp.
pithrani¢ni poloha stiediska (napf. Rumburk - Varnsdorf o 57, AS o 52, Ta-
chov o 65 mist). Vzhledem k nevyhodné poloze posledné uvedenych stiedi-
sek i ve vztahu k Zelezni¢ni siti je jejich nedostatecnd autobusova obsluznost
zvlast zavazna. Tato skute¢nost by proto méla byt podnétem pro regionalni
politiku. Rada sttedisek naopak vykazuje vyrazné lep$i pozici v hierarchii
autobusové dopravy nez v hierarchii komplexni. Pfic¢inou je pfedevsim
vyhodnd poloha na frekventovanych trasach dalkovych autobusovych linek
(rozdil u Lovosic je 50 mist, u Podébrad 76, u Hofic 86, u thomysle 98,
u Holic dokonce 102, u Dobfise 103 mlst) Castym a ,pfirozenym® dvodem
je v8ak i relativné vysoky regionalni vyznam mensiho stfediska spojeny s in-
tenzivnim kontaktem s rozsahlym zazemim (naptf. Kyjov 51 mist, Jevicko
52 mist). Prehled rozdili v poradi za vSechna stiediska podava tabulkova
piiloha v autorové starsi praci (Marada 2003b).

Souvislost dopravni polohy, vyznamu autobusové dopravy a poméru
dalkovych a lokdlnich spojti ve stfediscich pfehledné znazornuje obrazek 2.
Vyznaceny jsou v ném také hlavni silnice, tj. dalnice, rychlostni silnice a sil-
nice I. tfidy. Zfejma je ,,nodalni“ organizace autobusové dopravy. Jak bylo
uvedeno, hlavnimi sttedisky autobusové dopravy jsou vétSinou centra lezici
na vyraznych kfizovatkach (napf. Ji¢in, Tabor, Louny aj.) a samoziejmé fada
sttedisek vyssiho regiondlniho vyznamu. Je patrné, ze mistni autobusova
doprava byla v ramci okrest z let 1960-2002 organizovana ,,dostfedné®, coz
zvys$ilo vyznam autobusové dopravy ve vétsiné byvalych okresnich mést.
To souvisi s direktivnim soustfedénim terciérnich a kvartérnich cinnosti
do administrativnich center, které ,pfirozené“ vyvolava zvySenou potiebu
dojizdky. Pfestoze uvedené faktory podporovaly ,bodovou” koncentraci au-
tobusové dopravy, prosazovaly se i liniové formy diferenciace. Zddraznit je
mozno (z hlediska podilu dalkovych autobusi) ¢tyfi vyrazné osy: Praha—Ta-
bor—Ceské Budé&jovice, Praha-Louny-Most/Chomutov, Ceské Budéjo-
vice/Tabor—Tel¢/Jihlava—Brno a Liberec/Mlada Boleslav—Ji¢in—Hradec
Kralové - Svitavy —Brno. Zvlasté posledni dvé uvedené osy jsou z hlediska
regionalnich kontaktti velmi vyznamné, pfitom jsou nedostate¢né obsluho-
vany zelezni¢ni dopravou pro nevyhodné trasovani zelezni¢ni sité. Urcité
vyraznéjsi regionalni rozdily pak lze konstatovat v pripadé¢ Podkrkonosi
(zesilend autobusova doprava) na strané jedné a Podkrusnohofi (zeslabend
autobusova doprava diky vysoké hustoté Zeleznic) na strané druhé.

Také v ptipadé vyznamu stfedisek z hlediska Zeleznicni dopravy je mozné
konstatovat, obdobné¢ jako u autobusové dopravy, splnéni vychozich
predpokladt: mira asymetrie/hierarchizace sledovaného souboru roste
v posloupnosti NERYCHLIK — VLAK — RYCHLIK — KFv. Zvlastni zdtraznéni vy-
zaduje vysoka Cetnost nulovych pripadd pfi hodnoceni rychlikovych spoju.
Téch je zde 45 a jsou i nejcetnéjsi hodnotou (modus je 0). Toto zjisténi je
dalsim dokladem selektivnosti rychlikové dopravy. Stfediskem s maximalni
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hodnotou (viz tab. 3) je ve vSech tiech piipadech Praha, minimum charak-
teristiky vLAK ,,drzi“ Velka Bites, kterd jako jediné ze sledovanych stfedisek
nema zelezni¢ni zastavku; druhym nejmens$im stfediskem je Humpolec
s hodnotou 8. Nejmensim stfediskem rychlikové dopravy s nenulovou hod-
notou jsou Mikulov, aglomerované stfedisko Rumburk - Varnsdorf, Susice,
Sternberk, Tanvald a Uni¢ov (viechna 1 dalkovy vlakovy spoj).

Tabulka 5 poskytuje pfehled o nejvétsich a nejmensich stfediscich ze-
lezni¢ni dopravy. V tomto pripadé je uvedeno 21 stredisek, nebot stiediska
na 19. az 21. misté¢ dosahla shodné hodnoty. Obdobné je tomu na konci
skaly. Zatimco v pfipadé autobusové dopravy se do prvni dvacitky nomi-
novala vSechna krajska mésta s vyjimkou Liberce, mezi nejvyznamnéjsimi
zelezniénimi centry chybi hned 5 krajskych mést (Ceské Budéjovice, Jihlava,
Karlovy Vary, Liberec a Zlin), tedy mésta s hor$im postavenim v Zelezni¢ni
siti (postaveni Zlina nezlep$ilo ani slou¢eni s Otrokovicemi) nebo s nizsim
podilem rychlikové dopravy (lezi mimo traté expresii, napi. Ceské Budéjo-
vice). Zajimavé je i pofadi krajskych mést. Olomouc a Pardubice dokonce
predstihly Ostravu, Pardubice jsou jako stfedisko orientované spise na

Tab. 5 - Nejvétsi a nejmensi strediska podle ukazatele vLAK (2000)

Nejvétsi centra Zelezni¢ni dopravy Nejmensi centra Zelezni¢ni dopravy

Poradi  Stredisko Hodnota VLAK 2000 | Poradi Stredisko Hodnota VLAK 2000
1. Praha 410 | 151.-152. Cesky Krumlov 16
2. Kolin 266 | 151.-152. Vrchlabi 16
3. Olomouc 244 | 153.-156. Hustopece 15
4. Brno 223 | 153.-156. Nové Mésto na Moravé 15
5. Pardubice 215 | 153.-156. Skutec 15
6. Ostrava 212 | 153.-156. Tel¢ 15
7-8.  C.Trebova-Ustin. Orl. 196 | 157.-159. Dacice 14
7.-8. Prerov 196 | 157.-159. Poli¢ka 14
9. Usti n. L. 160 | 157.-159. Vimperk 14
10. Hranice 156 | 160.-161. Moravska Trebova 13
11. Plzen 146 | 160.-161. Prachatice 13
12. Kralupy nad Vitavou 143 | 162.-163. Roznov pod Radhostém 12
13. Breclav 141 | 162.-163. Tachov 12
14. Zabreh 139 | 164.-166. Bystfice nad Pernstejnem 11
15.-16. Most 133 | 164.-166. Ledec nad Sazavou 11
15.-16. Cesky Tésin 133 | 164.-166. Litomys| 11
17. Hradec Krélové 120 | 167. Dobfi$ 10
18. Lovosice 118 | 168.-169. Jevicko 9
19.-21. Beroun 114 | 168.-169. SedI¢any 9
19.-21. Bohumin 114 | 170. Humpolec 8
19.-21. Nymburk 114 | 171. Velké Bites 0

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS
Pozn.: Agregat VLAK byl stanoven jako soucet poétu mistnich vlakovych spojd a trojndsobku poctu dalkovych
vlakovych spojd odjizdéjicich ze strediska ve stfedu dne 24. kvétna 2000.
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zelezni¢ni dopravu o 12 mist pred stejné velkym, ale spiSe ,autobusovym®
Hradcem Kralové. Mezi krajské metropole se vklinila stfediska, ktera lezi
na vyznamnych Zzelezni¢nich kiizovatkach (Ceska Ttebova, Kolin, Nym-
burk, Pterov, Bfeclav), nebo jsou vyznamnymi stiedisky na hlavnich tratich
(Hranice, Beroun, Zabteh). Na opa¢ném konci fady se nachazi vesmés mald
mésta v periferni poloze (napt. Sedl¢any), nebo mésta s vyhodnéjsi polo-
hou v silni¢ni siti nez v siti Zelezni¢ni (napt. Dobiis, Litomysl aj.). V téchto
stfediscich proto zajistuje dopravni obsluznost pfednostné doprava autobu-
sova, ktera je flexibilnéjsi. Z byvalych okresnich mést se na spodnich pric-
kéch umistily Cesky Krumlov, Prachatice a Tachov, mésta v jihozdpadnim
pohranici. Vsechna lezi na lokalnich tratich v fidce zalidnéném tzemi a jsou
obsluhovana spise autobusovou dopravou, kterd je ovSem rovnéz nedosta-
te¢nd (viz vyse). Stfediska tohoto typu patii z hlediska dopravni obsluznosti
k nejvice problémovym.

Zvlasté posledni uvedeny piipad opétovné naznacuje, Zze dopravni vy-
znam stiediska a komplexni vyznam stfediska miiZe spolu souviset jen volné
a v individudlnich pfipadech muze byt rozdilnost zna¢na. Jednoduse to
dokladuji rozdily v poradi stfedisek podle charakteristiky vLAk a kv. Kromé
jiz uvedenych piicin jsou dal§imi divody nejvétsich rozdilti v poradi nedo-
statecna konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy proti dopravé autobu-
sové (ovSem u stiedisek s moznostmi vyuziti obojiho druhu dopravy; napi.
Ttebi¢ o 62, Pifbram o 83 mist) nebo nevyhodna poloha z hlediska dalkové
dopravy (napt. Klatovy si ,pohorsily“ o 50 mist, Pelhfimov o 67). Ptehled
rozdild v poradi za vSechna stfediska podava tabulkova priloha v autorové
starsi praci (Marada 2003b).

Zretelnéjsi predstavu o prostorovém rozlozeni charakteristik a o poloze
stiedisek v Zelezni¢ni siti umoznuje obrazek 3. Zaujme pfedevsim ,,0sova“
koncentrace vyznamnych stfedisek Zelezni¢ni dopravy v moravskych tvalech
a v Podkrusnohoii. Pochopitelné¢ je patrné, ze centra dalkové Zelezni¢ni
dopravy lezi na hlavnich Zelezni¢nich tazich. Nejdtlezitéjsimi osami jsou
kromé zminénych tahtt Podkrusnohofim a moravskymi tvaly také tahy spo-
jujici Prahu s Ustim nad Labem, s Plzni a Chebem, s Ceskymi Budéjovicemi,
dale s Brnem, Olomouci a Ostravou (v podstaté tzv. zelezni¢ni koridory).
Sttediska s malym podilem dalkové dopravy a s celkové malym objemem Ze-
lezni¢ni dopravy (v oblastech s nizkou hustotou Zelezni¢ni sité) indikuji pe-
riferni oblasti, véetné tzv. vnitinich periferii. Jsou to Jeseniky, rozsahla oblast
Ceskomoravské vrchoviny, jizni, jihozapadni a zdpadni pomezi Stiedodes-
kého kraje s kraji sousednimi, ale také Podkrkonosi, s vysokym zastoupenim
lokalnich trati. Jiz z porovnani obrazkd 2 a 3 je zfejmé, ze formovani os, resp.
siti je u Zelezni¢ni dopravy podstatné vyraznéjsi nez u dopravy autobusové.

Po stru¢ném vyhodnoceni agregatnich ukazateld vyznamu autobusové
a zelezni¢ni dopravy lze pfistoupit k celkovému hodnoceni verejné hromadné
dopravy pomoci ukazatele HROMADNA poPrRAVA. Udaje v tabulce 6 ukazuij,
ze do prvni dvacitky stfedisek podle celkového dopravniho vyznamu se
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z krajskych mést nedostaly pouze Liberec (42. misto) a Jihlava (36. misto),
které jsou dopravné nejméné¢ vybavenymi krajskymi metropolemi. Poradi
krajskych mést doklada urcitou doplnkovost obou druhti dopravy alespon
v nékterych piipadech (napt. Hradec Kralové, Zlin s Otrokovicemi), nebot
jejich potadi v celkové dopravni charakteristice se zlep$ilo vzhledem k poradi
v dil¢i charakteristice VLAK, resp. BUS. V nékterych pfipadech k interferenci
nedoslo a prevazuje vyrazné jeden druh dopravy (napt. Usti nad Labem).
Na pfednich pozicich se mezi krajskymi mésty umistila dalsi stfediska, jako
jsou hlavni centra zelezni¢ni dopravy na klicovych tazich (Hranice), centra
intenzivni dojizdky za praci (Kladno, Frydek-Mistek) nebo oboji (Kolin).
Vycet stredisek na poslednich dvaceti mistech se pfili§ nezménil. Opét se
jednd pievazné o mésta v perifernich oblastech, at uz v pohranici (Vimperk,
A$, Broumov) nebo v tzv. vnitfnich periferiich (Skute¢, Milevsko). Ponékud
piekvapi byvalé okresni mésto Prachatice, jehoz vyznam snizuje relativné
maly pocet dalkovych spoji v diusledku nevyhodné polohy v dopravnich
sitich. Naopak Mikulov lezici na hlavnim tahu na Viden ma podil dalkovych
spoju vysoky, ma ovSem nizky pocet lokalnich spoji dany slabou regionalni
pasobnosti.

Tab. 6 - Nejvétsi a nejmensi stiediska podle souhrnné charakteristiky HROMADNA DOPRAVA
(2000)

Nejvétsi dopravni centra Nejmensi dopravni centra
Poradi Stredisko HROMADNA DOPRAVA 2000 | Poradi Stredisko HROMADNA DOPRAVA 2000
1. Praha 4035 | 152. Humpolec 160
2. Brno 2075 | 153. Dacice 158
3. Ostrava 1351 | 154. Milevsko 152
4. Olomouc 1254 | 155.-156. Blatna 151
5. Kolin 1041 | 155.-156. Prachatice 151
6. Pardubice 985 | 157. Lanskroun 149
7. Plzen 963 | 158. Susice 148
8. Hradec Krélové 960 | 159. Kaplice 142
9. Zlin-Otrokovice 914 | 160. Broumov 141
10. Prerov 903 | 161. Bystrice nad Pernstynem 135
11. Ceska Trebova-Usti n. Orl. 779 | 162. Mikulov 134
12. Frydek-Mistek 769 | 163. Vimperk 133
13. Uherské Hradisté 763 | 164. Velka Bites 130
14. Vyskov 720 | 165. Padov 128
15. Mladé Boleslav 708 | 166. A3 127
16. Hranice 703 | 167. Sedl¢any 126
17. Karlovy Vary 671 | 168. Vitkov 125
18. Ceské Budéjovice 663 | 169. Tachov 119
19. Kladno 662 | 170. Ledec nad Sazavou 115
20. Usti nad Labem 651 | 171. Skuted 111

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS
Pozn.: Agregat HROMADNA DOPRAVA byl stanoven jako soucet ukazatele BUS a trojnasobku ukazatele VLAK.
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Také ze srovnani poradi stfedisek podle celkového dopravniho vyznamu
a podle kv vyplyva, jak je dopravni vyznam stiedisek ovlivnén polohou
v dopravni siti a poradi je v disledku této skutecnosti pomérné rozdilné.
Plati to zvlasté¢ o poloze vici hlavnim Zelezni¢nim tratim. Nejvétsi rozdil
v poradi, az o padesat a vice pricek, nalézame zejména u stfedisek na hlav-
nich tratich, kterd jsou navic dominantné obsluhovéana zelezni¢ni dopravou.
Takovym ptikladem mohou byt Hranice (posun o 58 mist), Bucovice (o 65),
Zabteh (o 68) nebo Lovosice (o 83 mist). Opa¢nymi pfipady jsou relativné
vétsi stfediska lezici vSak jen na lokdlnich tratich (napf. Jablonec nad Ni-
sou v dopravnim vyznamu zaostal za vyznamem komplexnim o 63 mist,
Kopfivnice o 63, Znojmo o 66). Dopravni vyznam nékterych stiedisek je
pievazné uréovan naopak polohou v silni¢ni siti, resp. v siti linek (dalkové)
autobusové dopravy (napi. Holice jsou podle HROMADNA DOPRAVA 0 56 mist
vy$e nez podle xv), u jinych stfedisek je tento vliv samoziejmé kombinovany
(napt. Podébrady o 68 mist). Pozitivni vliv Zeleznice se projevuje také v pii-
padé¢ rady stredisek s vyrazné niz§im dopravnim vyznamem nez vyznamem
regionalnim. Tato stfediska maji lepsi pozici v dopravé zelezni¢ni nez v au-
tobusové, a to piesto, ze lezi pouze na lokédlnich tratich (napf. pohrani¢ni

Tab. 7 - Nejvétsi a nejmensi stiediska podle charakteristiky Kv (2001)

Nejvétsi strediska podle komplexniho vyznamu Nejmensi stiediska podle komplexniho vyznamu
Poradi Stredisko Hodnota kv | Poradi Stredisko Hodnota kv
1. Praha 1414,5 | 152. Sobéslav 7,7
2. Brno 4440 | 153. Bystrice n. P. 75
3. Ostrava 404,5 | 154. Frydlant 74
4, Plzen 192,8 | 155. Dobruska 7,3
5. Olomouc 126,1 | 156. Moravsky Krumlov 7,1
6. Ceské Budéjovice 125,2 | 157. Jilemnice 7,0
7. Zlin-Otrokovice 120,9 | 158. Slavi¢in 6,7
8. Hradec Krélové 117,8 | 159. Lede¢ nad Séazavou 6,6
9. Liberec 111,0 | 160. Bucovice 6,5
10. Pardubice 107,3 | 161.-162. Holice 6,4
11. Usti nad Labem 101,8 | 161.-162. Horazdovice 6,4
12. Mlada Boleslav 76,0 | 163. Tynisté nad Orlici 6,2
13. Opava 72,4 | 164.-165. Tel¢ 6,1
14. Karvina 68,9 | 164.-165. Velka Bites 6,1
15. Kladno 67,7 | 166. Vitkov 6,0
16. Most 66,9 | 167. Podborany 5,9
17. Jihlava 65,0 | 168. Valagské Klobouky 53
18. Teplice 63,2 | 169. Pacov 51
19. Chomutov 60,9 | 170. Skuted 4,9
20. Karlovy Vary 59,2 | 171. Jevicko 4,4

Zdroj: Hampl (2005)
Pozn.: kv = komplexni vyznam strediska, blize viz podkapitola 2.2.
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AS si ,polepsila“ o 53 mist, Rumburk—Varnsdorf o 51 mist). V nékterych
pripadech snizuje celkovy dopravni vyznam jak nedostate¢na Zzeleznic¢ni,
tak nedostate¢nd autobusovd doprava (napf. n¢kolikrdt uvadénd , problema-
ticka“ stfediska Prachatice o 56 mist, Cesky Krumlov o 60, Tachov o 77 mist).
Hodnotit ovSem vyznam velikosti rozdilu v potadi je obtizné, nebot posun
u nejvyznamnéjsich stfedisek znamena rozdil hodnot o desitky i stovky,
zatimco u malych stfedisek pouze o jednotky. K diskusi je samoziejmé také
provedené vazeni spoju. Jako vhodné feseni se proto jevi vyjadfeni shody
v razné cetnych souborech stfedisek. Porovname-li prvnich deset stredisek
podle hodnoty ukazatele HROMADNA DOPRAVA a podle kv (tab. 7), shoduje
se tato skupina z 80 %, tzn., ze 8 stfedisek z deseti se umistilo v prvni ,,de-
sitce“ podle obou ukazateli. Shoda ve skupiné prvnich dvaceti stfedisek je
uz pouze 65 % a v prvni ,tficitce” 63,3 % (19 shodnych stfedisek z tficeti).
Vysoka shoda u nejvyznamnéjsich stredisek sice doklada komplexnost do-
pravniho systému, pfesto je skupina ,narusena“ Kolinem a Pferovem, které
ziskavaji z polohy na pétefni zeleznici, Kolin pak i z dojizdkové orientace
na blizkou Prahu.

Prostorovou diferenciaci sledovaného jevu zndzornuje obrazek 4. Lze
fici, Ze uréita ,,osova“ koncentrace patrna u zZelezni¢ni dopravy byla agregaci
potlacena ve prospéch koncentrace ,bodové“. Celkovy dopravni vyznam
stfedisek jako vysledek urcité doplnkovosti obou druhtt doprav bude
pravdépodobné vice odpovidat jejich komplexnimu vyznamu (blize budou
asociace téchto hierarchii studovany v podkapitole 3.2).

2.4. Zména dopravniho vyznamu stredisek z hlediska verejné
hromadné dopravy v letech 2000-2006

Po provedeni zakladniho popisu velikostni diferenciace stiedisek z hlediska
vefejné hromadné dopravy je vhodné se zaméfit na vyvoj dopravniho vy-
znamu stfedisek. Pro toto sledovani bylo zvoleno obdobi 2000-2006, pfi-
c¢emz pro novéjsi rok byly vycisleny stejné ukazatele a jejich agregaty jako
k roku 2000, a to opét v ,béznou” stiedu dne 24. kvétna 2006. Ukazatele
byly vyjadfeny za soubor stfedisek alespon subregionalniho vyznamu z roku
1991, se kterymi bylo pracovano uz k roku 2000. Jedna se tedy o 170 stfedisek
a Cesky Tésin, ktery byl pro svoji relativni autonomii vy&lenén z aglomerace
Ostravy (blize viz podkapitola 2.2.). Za tento soubor jsou provedena cel-
kova hodnotova srovnani hlavnich pouzitych ukazatelt a jejich diferenciace
je ilustrovana také v obrazcich 4 a 5.

Podrobnéjsi posouzeni vyvojovych zmén podle hierarchickych trovni
stfedisek bylo provedeno v ramci nové¢jsi regionalizace z roku 2001, ovsem
jiz bez stiedisek subregiondlniho vyznamu, o ktera je soubor rozsahové
zmens$en. Pfi téchto analyzach tak bylo pracovdno s ,podmnozinou® pi-
vodniho souboru o poctu 144 stiedisek (tj. 100 mikroregiondlnich stiedisek
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1. stupné, 32 mikroregionalnich stfedisek 2. stupné, 11 mezoregionalnich
stfedisek, tj. krajskd mésta bez Jihlavy a Prahy, a 1 stfedisko makroregio-
nalni — Praha). Vzhledem ke skutecnosti, Ze nejvyraznéjsi vyvojové zmény
probihaji na stfednich a nejvyssich trovnich hierarchie, je tento zmenseny
soubor pro zachyceni hlavnich zmén postacujici.

V ramci hierarchickych skupin 144 stfedisek k roku 2001 byl vyvoj vyrazné
diferencovany. Lze piedpokladat zvyseni celkového dopravniho vyznamu
a podilu dalkovych spoji u ,silnych® stfedisek na vyss$ich patrech hierarchie
spolu se zvySenim variability dopravnich charakteristik. Naopak u slabsich
center (zvlasté u mikroregionalnich stfedisek 1. stupné) dojde z diivodu za-
jisténi plosné dopravni obsluznosti k pravdépodobnému snizeni variability
celkového dopravniho vyznamu, a tedy i ke snizeni podilu spoji dalkové
dopravy. Vzhledem k obecné horsi poloze regionalné méné vyznamnych cen-
ter v zelezni¢ni siti a k urcité specializaci autobusové dopravy na regionalni
obsluznost lze u téchto center predpokladat také nizsi vyznam vlakovych
spoju a stagnaci ¢i zvySeni poctu spoji mistnich. Z vysledkt uvedenych
v tabulkach 8 a 9, 1ze zdtraznit zejména nasledujici skutecnosti:

1. Primér hodnoty HROMADNA DOPRAVA v letech 2000-2006 vzrostl (in-
dex 1,10), primérna agregovana hodnota BUs ovsem klesla 0 9 % a celkovy
vzrist byl zptisoben riistem primérné hodnoty agregatniho ukazatele vLAk
(o 33 %). Ptitom vzrostl primérny pocet rychlikovych i nerychlikovych
vlakovych spojt, poklesl primérny pocet dalkovych autobusovych spoji
a stagnoval pramérny pocet mistnich spoji autobusovych. Z uvedeného
vyplyva, ze specializace zeleznice na dalkové pfepravy se v oblasti vefejné
dopravy prohlubuje. Objem autobusové dopravy ziejmé dosahl svého eko-
nomického a funk¢niho optima a autobusova doprava je do jisté miry vysta-
vena silné konkurenci individudlni automobilové dopravy vice nez doprava
zelezni¢ni. Uvedené vysledky ovSsem nelze pfecenovat. Jednak primérna
absolutni hodnota agregatu BUS je samozfejmé vétsi nez primérna hodnota
vLAK: v roce 2000 vice nez 3,5krat a v roce 2006 2,5krat, a to pres zvyseni vahy
vlakovych spoji hodnotou 3. Vyznam autobusové dopravni obsluznosti je
tedy zasadni, zejména v oblastech s nevyhodnou polohou v Zeleznic¢ni siti.
Je tfeba upozornit také na posuny v kategorizaci spojii na dalkové a mistni,
které jednak stanovuji sami dopravci, jednak MD CR objednava dalkové
vlakové spoje sice na zakladé¢ frekvencniho sc¢itani dopravcee, ale bez hlubsi
koordinace s kraji. Dochazi tak pravdépodobné k mirnému ovliviiovani
hodnot vypoctenych agregatt. Platnéjsi je proto spise posouzeni struktural-
nich zmén na rtznych hierarchickych trovnich.

2. Posun uvedeny v bod¢ 1 zptisobil zvyseni vyznamu vlakové dopravy ve
sledovanych centrech (primérné o 18 %), zaroven ale mirné snizeni podilu
dalkovych spojt (o 3 %). Z toho lze vyvodit, Ze centra pravdépodobné posi-
luji svoji funkci na lokalni tirovni, a to zvlasté ta s horsi polohou v dopravni
siti. Toto vysvétleni podporuje skutecnost, ze variabilita vybaveni center
vlakovou dopravou mistni i ddlkovou se v letech 2000-2006 zvysila, zatimco
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Tab. 8 - Indexy zmény ukazatelli verejné dopravy mezi roky 2000 a 2006

Hierarchicka NE- RYCHLIK  NEDALBUS  DALBUS VLAK BUS HRO- PODIL DAL~ PODIL
Groven RYCHLIK MADNA KOVYCH VLAKU
DOPRAVA SPOJU

MAKRO 1,64 1,38 0,70 0,92 1,48 0,79 1,00 1,10 1,47

MEZO

Primér 1,31 1,50 1,06 0,89 1,42 1,00 1,19 1,05 1,16
Median 1,42 1,55 0,99 0,88 1,50 1,02 1,23 0,98 1,17
Rozpéti 1,73 1,44 0,80 0,98 1,43 0,71 0,88 1,26 0,91
Var. koef. 1,32 0,83 0,85 1,10 0,94 0,75 0,76 1,05 0,81
MIKRO 2

Prémér 1,31 1,31 0,96 0,74 1,31 0,88 1,07 0,96 1,22
Median 1,36 1,50 1,04 0,73 1,42 0,92 1,14 1,03 1,28
Rozpéti 1,15 1,26 1,22 0,95 1,38 0,90 1,21 1,34 1,02
Var. koef. 1,00 091 1,14 1,37 0,98 1,11 1,12 1,37 0,88
MIKRO 1

Primér 1,23 1,38 1,02 0,67 1,30 0,91 1,09 0,96 1,17
Median 1,19 1,20 1,03 0,73 1,35 0,90 1,04 0,88 1,18
Rozpéti 1,33 1,34 1,52 0,74 1,33 1,09 1,12 1,10 1,10
Var. koef. 1,01 1,00 1,33 1,11 1,05 1,07 1,05 1,16 1,00
CELEK 144

Pramér 1,27 1,39 0,99 0,75 1,33 0,91 1,10 0,97 1,18
Median 1,34 1,43 1,00 0,67 1,33 0,86 1,05 1,01 1,21
Rozpéti 1,67 1,38 0,71 0,92 1,48 0,80 1,00 1,10 1,10

Var. koef. 1,13 0,98 0,86 1,22 1,06 0,92 0,97 1,19 0,96

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocty autora

Pozn.: MAKRO = stiedisko makroregionélniho vyznamu (Praha), MEZO = stfediska mezoregionalniho
vyznamu (krajskd mésta bez Prahy a Jihlavy), MIKRO 2 = stfediska mikroregionalniho vyznamu 2. stupné
(32 jednotek), MIKRO 1 = strediska mikroregionalniho vyznamu 1. stupné (100 jednotek), CELEK 144 =
cely soubor stredisek mikroregionalniho vyznamu k roku 2001. Vysvétleni ukazatel(i viz predchozi tabulky
a podkapitoly 2.2. a 4.2.

v pripadé autobusové dopravy se podil dalkovych spoji zvysil a spoji
mistnich snizil. Jedna se pravdépodobné o vliv potieby zajisténi plosné
obsluznosti na mikroregionadlni drovni, kterou postupné stale vice prebira
autobusova doprava (postupné selektivni omezovani ¢i ruseni provozu na
lokélnich Zelezni¢nich trati, organizace dopravni obsluznosti z kraji atd.).

3. Z tabulky 8 je patrna nejvyssi dynamika vyvoje dopravniho vyznamu
u stfedisek mezoregiondlni trovné, ktera je podminéna zejména nartstem
zelezni¢ni dopravy. Autobusovd doprava v piipadé téchto stfedisek stag-
nuje, v piipadé Prahy jeji relativni vyznam poklesl o 21 %, coz je nejvice
ze vSech drovni. Je ovSem otazkou nakolik presné je v jizdnim fadu IDOS
podchycena integrovand doprava PID. Zaroven je pro zazemi Prahy cha-
rakteristickd zna¢na dojizdka z novych suburbii automobilem a také vaha 3
zohlednuje vyznam pfiméstské Zeleznice nedostatecné. Celkovy dopravni
vyznam Prahy tedy budu ve skute¢nosti znac¢né vyssi.
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Tab. 9 - Hodnoty ukazatelt hromadné dopravy za roky 2000 a 2006

Hierarchicka NERYCHLIK RYCHLIK ~ NEDALBUS  DALBUS VLAK BUS  HROMADNA  PODIL

. . 2000 2000 2000 2000 2000 2000 DOPRAVA DALKOVYCH
uroven 2000 SPOJU 2000
MAKRO 149 87 1578 409 410 2 805 4035 49,8
MEZO

Pramér 61,64 30,00 330,45 69,91 151,64 540,18 995,09 46,44
Median 59,00 29,00 266,00 50,00 146,00 522,00 960,00 47,47
Rozpéti 45,00 50,00 626,00 203,00 169,00 123500 1616,00 26,34
Varia¢ni koeficient 0,22 0,57 0,55 0,78 0,39 0,59 0,43 0,19
MIKRO 2

Pramér 38,22 11,16 168,44 31,16 71,69 261,91 476,97 39,07
Median 37,00 8,00 152,00 27,50 59,00 240,50 436,00 39,13
Rozpéti 54,00 50,00 270,00 61,00 180,00 400,00 662,00 45,83
Variaéni koeficient 0,34 1,09 0,39 0,47 0,59 0,33 0,32 0,30
MIKRO 1

Prmér 27,55 791 122,15 19,91 51,28 181,88 335,72 34,09
Median 24,00 5,00 106,50 15,00 40,50 157,00 309,00 34,99
Rozpéti 66,00 65,00 261,00 102,00 258,00 430,00 922,00 70,41
Varia¢ni koeficient 0,53 1,25 0,42 0,94 0,77 0,47 0,49 0,46
CELEK 144

Prameér 33,37 10,87 158,46 28,93 65,97 245,25 443,17 36,25
Median 28,00 7,00 122,50 21,00 51,50 192,00 362,50 36,63
Rozpéti 141,00 87,00 1524,00 409,00 402,00 2737,00 3916,00 70,41
Varia¢ni koeficient 0,59 1,29 0,95 1,43 0,87 1,07 0,90 0,41

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocty autora
Pozn.: vysvétleni ukazatel(i viz predchozi tabulky a podkapitola 2.2. a 4.2.

4. Zatimco podil dalkovych autobusovych spoji klesl na vSech mérit-
kovych trovnich, podil dalkovych vlakovych spoji naopak v$ude narostl,
a to nejvyraznéji na mezoregionalni drovni (index 1,50, Praha ,jen“ 1,38, tj.
shodné s mikroregionalni trovni 1. stupné). Lze proto konstatovat nariista-
jici pottebu propojeni krajskych center, Praha je ddlkovou dopravou prav-
dépodobné obslouzena jiz dostate¢né (v¢. dopravy mezinarodni) a posiluje
se jeji funkce na mikroregionalni trovni.

5. Zatimco dynamika zmén poctu mistnich vlakovych spoji plynule
sldbne od ,,makrotrovné® k ,,mikrotrovni“, u mistnich autobusovych spoji
je patrny nejvétsi nartst (index 1,06) na mezoregiondlni tirovni center a dale
na urovni mikroregiondlni, kde index 1,02 doklada vétsi dulezitost autobu-
sovych spojii v regionalni dopravni obsluznosti proti vlakové doprave. Jak
bylo uvedeno vyse, v absolutnim vyjadfeni je pocet autobusovych spojt
samozfejmé nékolikanasobné vyssi nez pocet spoju vlakovych a poskytuje
tak kvalitnéjsi dopravni obsluhu nez se mtze zdat z relativnich vyjadieni.
Nejvétsi pokles mistnich autobusti je u Prahy (index 0,70), coz podporuje
zavéry z bodu 4.
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PODIL  NERYCHLIK RYCHLIK  NEDALBUS  DALBUS VLAK BUS ~ HROMADNA  PODIL PODIL

VLAKU 2006 2006 2006 2006 2006 2006 DOPRAVA DALKOVYCH  VLAKU
2000 2006 SPOJU2006 2006
30,5 245 120 1097 377 605 2228 4043 54,7 44,9

47,26 80,91 44,91 350,91 62,36 21564 538,00 118491 48,66 54,59
45,48 84,00 45,00 264,00 44,00 219,00 531,00 1183,00 46,36 53,41
41,89 78,00 72,00 503,00 198,00 241,00 880,00 1416,00 33,11 37,96

0,27 0,29 0,47 0,47 0,85 0,37 0,44 0,33 0,20 0,22

42,98 49,94 1459 161,81 23,09 93,72 231,09 512,25 37,39 52,39
40,82 50,50 12,00 157,50 20,00 84,00 221,00 497,50 40,50 52,18
60,59 62,00 63,00 330,00 58,00 248,00 361,00 804,00 61,39 61,54

0,34 0,35 0,99 0,44 0,64 0,58 0,37 0,37 0,41 0,30

42,78 33,83 10,91 124,37 13,42 66,56 164,63 364,31 32,83 49,94
39,98 28,50 6,00 110,00 11,00 54,50 141,50 322,00 30,93 47,30
74,72 88,00 87,00 397,00 75,00 343,00 470,00 1033,00 77,62 81,88

0,37 0,54 1,25 0,57 1,05 0,81 0,51 0,51 0,53 0,37

43,08 42,47 15,08 156,75 21,83 87,72 222,25 485,42 35,20 50,81
40,25 37,50 10,00 122,50 14,00 68,50 165,00 381,50 36,91 48,56
74,72 236,00 120,00 108500 377,00 596,00 2193,00 3929,00 77,62 81,88

0,36 0,67 1,27 0,82 1,75 0,92 0,99 0,87 0,49 0,34

6. Celkové doslo ke stagnaci podilu dalkovych spoji (primér hodnoty za
viech 144 stfedisek se snizil o 3 %). Podle piedpokladu sviij podil dalkové
spoje zvysily nejvice na makroregionalni a mezoregionalni drovni, na obou
stupnich mikroregionalni trovné se podil dalkové dopravy v priiméru mirné
snizil. Sviij podil na tom nese zvy$eni podili spoji Zelezni¢ni dopravy (cel-
kové o 18 %), ktera se specializuje spiSe na dalkové prepravy. Podil vlako-
vych spoji se zvysil na vSech trovnich, nejvice véak v Praze (1,47) a dale na
urovni mikroregion 2. stupné (index 1,22), coz miiZe ukazovat na zvy$eni
vyznamu zeleznice a potteby vzdjemné dopravni propojenosti silnych mikro-
regionalnich stfedisek.

7. Mimoradné zajimavy je ovSem vyvoj variability dopravnich ukazateld na
vymezenych regionalnich trovnich méfeny zménou varia¢niho koeficientu.
K nejvétsimu snizeni variability dopravniho vyznamu z hlediska hromadné
dopravy totiz doslo v pfipad¢é mezoregionalnich stredisek, k nejvétsimu zvy-
$eni pak na trovni mikroregiondlni 2. stupné. Zatimco zelezni¢ni doprava,
jako selektivnéjsi dopravni méd prispéla ke snizeni variability celkového
dopravniho vyznamu na ,mezotrovni“ jen mirné (index 0,94), autobusova
doprava vyrazné (index poklesu variability podle ukazatele Bus 0,75). Na
mikroregionalni trovni 2. stupné variabilita Zelezni¢ni obsluznosti stagnuje
(index 0,98), oviem variabilita autobusové dopravy naopak vyrazné vzrostla
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(index 1,11) a podpotila nejvétsi nartst variability celkového vyznamu ze
vSech trovni. Mirny nartst variability celkového vyznamu na drovni mikro-
C g v 1 Y : oy A e v 2
regionalnich stiedisek 1. stupné je podminén zvySenim variability stfedisek
z hlediska obou dopravnich méda. Uvedené vysledky naznacuji vyrazné di-
ferencujici zmény na mikroregionalni tirovni 2. stupné. Stiediska této trovné

b4 v Y 7 A 7 v . v .

pravdépodobné nové definuji potieby dopravni obsluznosti, pfitom jsou
Y Ve v v vz v 7 4 o4
vétsinou dobfe polozena v obou typech pfislusnych dopravnich siti a mohou
tedy vyuzivat moznosti kooperace zelezni¢ni a autobusové dopravy. Naopak
v ptipadé center mezoregionalni drovné dochazi k uréitému vyrovnavani
dopravnich funkci na mikroregionalni tirovni (denni vztahy stfedisko —za-
Vs 7 . . . ’ v, v/ 2
zemi), danych nejen diferencovanou velikosti center, ale pfedevsim jejich
shodnou administrativni funkci. Tyto funkce ,,plo$né* obsluznosti plni v do-
pravnim systému zejména autobusova doprava, doprava zZelezni¢ni se bude
nadale specializovat na dalkové propojeni, popf. selektivné na obsluznost
nejvétsich metropoli (viz i zvySeni variability podle lokalnich vlakovych
spoju proti snizeni podle spojii mistnich autobusovych).

Zavérem kapitoly vénované problematice verejné hromadné dopravy lze
shrnout, ze podle predpokladu dopravni vyznam stfedisek diferencované
roste. Nejvyssi nartst byl zaznamenan v pfipad¢ silnych center, v nichz do-
chazi i k silné spolupraci obou hlavnich dopravnich odvétvi. Proti ptivod-
nimu pfedpokladu ov§em dochazi k vétsi diferenciaci u mensich stredisek,
u nichz byl pfedpokladan niveliza¢ni vliv dopravni politiky krajti. Pfesto
Ize zvySenou variabilitu stfedisek této trovné (zejména mikroregionalni
2. stupné) pricitat pravé dopravni politice, nebot rozriiznéni ,syti“ zejména
selektivni dalkova i mistni autobusova doprava, ktera je objednavana kraj-
skymi arady, popf. organizovana plné komerc¢né.

2.5. Hierarchie stiedisek osidleni z hlediska silni¢ni dopravy

Provedené hodnoceni dopravniho vyznamu stfedisek na zakladé objemu
spoju vefejné hromadné dopravy ma samoziejmé sva nékolikrat opakovana
omezeni. Je ziejmé, ze dopravni vyznam center by lépe vystihly napt. data
o obsazenosti spojti, ktera vSak v celorepublikovém méftitku nelze ziskat.
Jinym problémem je skute¢nost, ze vyznam hromadné dopravy v transfor-
macnim obdobi relativné poklesl ve prospéch individualni dopravy auto-
mobilové. Urditou moznost jak vyhodnotit exponovanost sttedisek osidleni
z hlediska intenzit automobilové dopravy nabizi jiz prace Hirského z roku
1978. Tzv. ptitazlivosti mést zde byla vycislena na zakladé¢ vysledkt séitani
dopravy na hlavnich silnicich, které provadi v pétileté periodé Reditelstvi
silnic a dalnic CR. Prakticky se jedna o soulet celkovych dopravnich in-
tenzit ve scitacich bodech lezicich nejblize stfedisku, tedy o jakysi celkovy
pocet vozidel, ktery za 24 hodin tzv. primérného dne vjede do stiediska
nebo z néj vyjede (viz také podkapitola 2.2 a www.rsd.cz). Samoziejmé
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i tato datova baze ma omezenou vypovidaci schopnost. Scitaci body jsou
pomérné malo husté a pfi méfeni se obcasné vyskytuje chyba. Sousednim
useklim je pak pfifazena stejna hodnota. Dalsi metodické problémy vytvari
zmény v silnicni siti, které zptsobuji vznik novych, popft. zanik starsich boda
sledovani. Ve scitani je samozfejmé zachycena veskera silni¢ni doprava, tedy
véetné verejné autobusové a nakladni, osobni automobily vsak tvoii pres
75 % dopravniho proudu a zbyvajici ¢tvrtinu témét vypliuji nakladni vozi-
dla vSech hmotnostnich kategorii. Data lze proto povazovat za odpovidajici
podchyceni individudlni automobilové dopravy a zvlasté ve strukturalnim
srovnani jsou postacujici. Z davodu zachyceni vyvoje v transformacnim ob-
dobi byla exponovanost 171 stfedisek (s alespon subregionalnim vyznamem
v roce 1991) z hlediska intenzity silni¢ni dopravy zpracovana za rok 1990
a 2005 a v tabulkach je oznacovana AuTo se zkracenym vrocenim.

Stejnou Hurského praci je inspirovano i hodnoceni polohy stfedisek v do-
pravni siti (horizontalni) na zaklad¢ vazeni kvality komunikaci, na nichz
sttedisko lezi. Vahy byly upraveny tak, zZe kazdd zaustujici rychlostni silnice,
dalnice a Zeleznice s provozem vlaki vys$si kvality (EC, IC) byla vazena
tfemi, silnice 1. tfidy a trat s rychlikovym provozem dvéma, silnice 2. tiidy
a ostatni zeleznice jednou. Vysledny soucet pak souhrnné charakterizuje
horizontalni polohu stfediska v dopravnich sitich (v tabulkidch oznaceno
POLOHA). Zahrnovany byly také komunikace, které piimo nezatstuji do
intravilanu stfedisek, a to pokud se nachdzely do 5 km od center (jednalo
se zejména o exity z dalnice, napt. u Jihlavy byly zapocitana dalnice D1 dva-
krat, tj. do dvou smért1). Poloha v dopravnich sitich byla stanovena k roku
2005 na zaklad¢ analyzy aktudlnich autoatlast.

Prvotni hodnoceni vyznamu stfedisek z hlediska automobilové dopravy
lze zalozit na zakladnich statistickych ukazatelich charakterizujicich struk-

Tab. 10 - Zakladni charakteristiky ukazatell silni¢ni dopravy a Kv

AUTO 1990 AUTO 2005 KV 1991 KV 2001
Pramér 19 936,45 39 588,67 38,70 39,10
Median 16 171,00 30 567,00 16,70 16,70
Modus — 15 545,00 11,30 10,20
Smérodatna odchylka 16 788,88 43 441,37 110,00 117,14
Varia¢ni koeficient 0,84 1,10 2,84 3,00
Maximum 164 151,00 448 851,00 1 300,20 1414,50
Minimum 3271,00 5 710,00 3,30 4,40
Rozpéti 160 880,00 443 141,00 1 296,90 1410,10
Rozptyl 281 866 483,91 1887 152 937,05 12 100,72 13 721,37

Zdroj: S¢itani dopravy na délnicich a hlavnich silnicich 1990 a 2005, www.rsd.cz; Hampl (2005)

Pozn.: Ukazatel AUTO je souctem celkovych dopravnich intenzit automobilové dopravy ve scitacich bodech
lezicich nejblize stredisku. Jedna se tedy o celkovy pocet vozidel, ktery za 24 hodin tzv. prmérného dne
projede strediskem. Kv = komplexni velikost stiediska (viz Hampl 2005), text v Gvodu této kapitoly a podka-
pitola 2.2.
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turu souboru dat (tab. 10). Primérny pocet vozidel projizdéjicich sttedis-
kem byl v roce 1990 samozfejmé nizsi, a to polovi¢ni proti roku 2005. Pro
postizeni hierarchie souboru 171 sledovanych stfedisek je vSak podstatné
srovnani primeéru, medidanu a modu pouzitych ukazatelti, které ve vSech
pripadech charakterizuje krajné asymetrické, a tedy vyrazné hierarchické
usporadani soustavy stfedisek. Z uvedeného porovnani poméri primér-
nych, medidanovych a modalnich hodnot zaroven vyplyva vyssi tiroven asy-
metrické diferenciace souboru stfedisek z hlediska automobilové dopravy
nez dopravy vefejné hromadné (ukazate]l HROMADNA DOPRAVA), ovem
niz$i nez podle komplexniho vyznamu (kv). Divodem rozdilné velikostni
diferenciace je vys$si omezeni vefejné hromadné dopravy dopravnimi sitémi
a dopravni politikou. Zaroven se jedna o parcialni charakteristiky hierarchie
komplexni. Hierarchizaci souboru blize charakterizuje srovnani s pravidlem
velikostniho pofadi mést souhrnné provedené v kapitole 3.1. Maximalnim
prvkem souboru je v obou sledovanych letech Praha, minimum pfedstavuji
vyznamové slaba, subregiondlni, vétSinou periferné polozena stiediska,
ktera vétsinou nelezi na vyznamnéjsich dalkovych trasach (tab. 11).

V pripadé dopravni exponovanosti stfedisek z hlediska intenzity silni¢ni
dopravy je ovSem pozoruhodnad zejména dynamika vyvoje v letech 1990-2005

Tab. 11 - Nejvétsi a nejmensi stiediska podle intenzity silni¢ni dopravy (2005)

Nejexponovanéjsi centra Nejméné€ exponované centra
Poradi Stredisko Hodnota AUTO 2005 | Poradi Stredisko Hodnota AUTO 2005
1. Praha 448 851 | 152.  Blatna 14716
2. Brno 269 321 | 153. Hlinsko 14 568
3. Ostrava 176 625 | 154.  Hofrice 14 561
4. Plzen 127438 | 155.  Tel¢ 14 347
5. Olomouc 121824 | 156.  Semily 14 032
6. Pardubice 107 796 | 157. Dacice 13489
7. Frydek-Mistek 100 140 | 158. Bystrice nad Pernstejnem 12 988
8. Teplice 96 123 | 159.  Podborany 12425
9. Ceské Budéjovice 89658 | 160.  Chotébor 11900
10. Hradec Krélové 87201 | 161.  Slavi¢in 10 853
11. Zlin-Otrokovice 83774 | 162.  Skutec 10 816
12. Prostéjov 77230 | 163.  Ledec nad Sézavou 10 565
13. Hranice 76 923 | 164. Prachatice 10550
14. Kolin 72099 | 165. Broumov 10 454
15. Usti nad Labem 70 424 | 166. Neratovice 10 165
16. Liberec 68299 | 167.  Vitkov 9368
17. Vyskov 66 466 | 168.  Jevicko 8 046
18. Benesov 65393 | 169.  Moravsky Krumlov 6 090
19. Jihlava 64 462 | 170.  Pacov 5941
20. Opava 63677 | 171. Kaplice 5710

Zdroj: S¢itani dopravy 2005 RSD CR, www.rsd.cz, vypocty autora
Pozn.: Ukazatel AUTO viz pozn. u predchozi tabulky 10 a text v Gvodu této podkapitoly.
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Tab. 12 - Zakladni charakteristiky pouzitych ukazateld v ramci skupin podle hierarchickych
Grovni

Hierarchicka ~ POLOHA AUTO AUTO Kv Kv Zména Zména
Groven 1990 2005 1991 2001 AUTO KV
MAKRO 59 164 151 448 851 1300,20 1414,50 2,73 1,09
MEZO

Primér 26,36 48 104,18 114 743,64 174,23 173,69 2,39 1,00
Median 24,00 41 087,00 89 658,00 113,60 120,90 2,18 1,06
Rozpéti 26,00 81 269,00 209 501,00 393,60 384,80 2,58 0,98
Var. koef. 0,32 0,44 0,51 0,75 0,70 1,16 0,94
MIKRO 2

Pramér 15,16 23 896,53 46 374,63 37,10 37,29 1,94 1,01
Median 15,00 21 873,50 44 150,00 32,30 33,15 2,02 1,03
Rozpéti 16,00 36 038,00 80 703,00 57,20 56,00 2,24 0,98
Var. koef. 0,26 0,34 0,39 0,46 0,43 1,13 0,95
MIKRO 1

Pramér 12,17 16 593,38 30 399,90 19,27 19,00 1,83 0,99
Median 12,00 14 624,00 26 376,50 13,85 14,35 1,80 1,04
Rozpéti 22,00 36 296,00 66 776,00 78,50 70,70 1,84 0,90
Var. koef. 0,34 0,50 0,48 0,74 0,72 0,96 0,98
CELEK 144

Primér 14,24 21 648,08 43 298,67 43,97 44,57 2,00 1,01
Median 13,00 17 570,50 32 745,00 19,50 18,80 1,86 0,96
Rozpéti 54,00 158 193,00 438 397,00 1295,60 1409,20 2,77 1,09
Var. koef. 0,48 0,81 1,07 2,71 2,85 1,31 1,05

Zdroj: www.mapy.cz, S&itani dopravy 1990 a 2005 RSD CR, www.rsd.cz, Hampl (2005)

Pozn.: Ukazatel POLOHA urcuje horizontaIni dopravni polohu stredisek stanovenou jako pocet zaustujicich
komunikaci vazenych podle jejich kvality (blize viz text v Gvodu této podkapitoly). Vymezeni regionélnich
Urovni viz Gvod této podkapitoly a poznamka u tabulky 8, AuTO viz pozndmka u tabulky 10 a text v Gvodu
této kapitoly.

na riiznych regiondlnich fadech spise nez prosté poradi na zaklad¢ velikost-
niho srovnani, ve kterém samoziejmé vedou popula¢né vetsi stiediska nad
stfedisky mensimi. Podobné jako v pfipadé vefejné hromadné dopravy byla
dynamika zmén sledovana v ramci méné rozsahlého, ovsem postacujiciho
souboru 144 stfedisek alespon mikroregionalniho vyznamu ve vymezeni
k roku 2001 (Hampl 2005), tedy bez stiedisek subregionalnich. Z tabulky 12
vyplyvaji nasledujici skute¢nosti:

1. Nejvyssi dynamiku zmén poctu projizdéjicich automobild vykazuji
Praha a mezoregiondlni stfediska, dynamika klesa s regionalnim radem.
Hodnota varia¢niho koeficientu se pfitom zvysila nejvice v pfipadé mezo-
regionalnich stfedisek a zména variability klesa s regionalnim fadem. Lze
tedy konstatovat, ze k nejvétsimu nardstu poctu projizdéjicich automobilt
doslo v letech 1990-2005 v krajskych méstech, a to soucasné s prohloubenim
jejich diferenciace, ktera je pravdépodobné dana jejich rozdilnou polohou
i trovni vybaveni obyvatelstva automobily (viz i podkapitola 4.1.). Zmény
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na mikroregiondlnim fadu byly méné dynamické a diferenciace stiedisek se
prohloubila méné. V tomto smyslu odpovida vyvoj dopravni hierarchizace
z hlediska automobilové dopravy vyvoji komplexni hierarchie stfedisek,
tedy procesu prohlubovani diferenciace center zvlasté na nejvyssich pozicich
hierarchie.

2. Hodnoty horizontalni polohy stfedisek v dopravnich sitich, stanovené
na zakladé vazeni kvality komunikaci vstupujicich do stfediska, vykazuji lo-
gickou klesajici tendenci se snizovanim radu stfedisek. Zdtraznit 1ze zejména
odlehlou hodnotu dopravni polohy Prahy (a to i bez zohlednéni letecké
dopravy) a podprimérnou hodnotu v ptipadé souboru mikroregionalnich
stfedisek niz§tho stupné. Zajimavéjsi je ovSem variabilita souborti: mezire-
gionalni stiediska maji relativné vice diferencovanou dopravni polohu nezli
mikroregionalni stfediska 2. stupné a na trovni diferenciace ,,mikrostfedisek”
1. stupné. I ptes rozdilnou cetnost sledovanych soubort jsou patrné znacné
rozdily v kvalité dopravni polohy mezi mezoregionalnimi stfedisky. Rozdily
se navic budou ziejmé prohlubovat. Divodem je jednak dokonéeny vyvoj
zelezni¢ni sité, a tedy omezeni piistupu nékterych mést na zelezni¢nich
koridory (napf. Liberec, Karlovy Vary, Zlin), jednak rozvoj dalni¢ni sité,
kterd ma postupné propojit vSechna meziregionalni stiediska, ovSem cel-
kovy ,,polohovy potencial® téchto stfedisek ovlivni dalnice relativné malo.
Rozdil ve variabilit¢ souborti mikroregionalnich stfedisek 1. a 2. stupné lze
vysvétlit jejich rozdilnym hierarchickym postavenim spojenym opét s kvali-
tou polohy. Rozdily v dopravni poloze se v ptipadé ,,mikrostfedisek” budou
pravdépodobné dale selektivné prohlubovat pravé na zakladeé jejich velikosti
a polohy vtci nadfazenym centrim. Néktera znevyhodnéna stfediska této
skupiny mohou svoji autonomii i ztracet.

Uzemni diferenciace stfedisek podle poctu projizdéjicich automobild je
zfejma z obrazku 6. Mensi prirGstek intenzit automobilové dopravy je pa-
trny napf. v n¢kterych hiife poloZenych stfediscich zapadmch a jihozapad-
nich, jiznich a severovychodnich Cech nebo zapadm a severni Moravy Svoji
roli zde jisté hraje pocate¢ni stav, ktery se jiz blizil hranici nasyceni dopravy
(pravdépodobné pf‘ipad extrémni Mladé Boleslavi), nebo byl naopak nizsi
nez repubhkovy prumér (predev51m pripad Moravy proti vice automobilizo-
vanym Cecham) Vliv ma také ekonomicka vyspélost stfedisek, ktera casto
nesouvisi s mirou automobilizace obyvatelstva (Marada, Kvéton 2006), ale
ovliviiuje prave intenzitu provozu (pravdepodobne ptipad Piibrami, Mostu,
Sumperka aj.). Koneéné je zde ovlivnéni délbou prepravm prace mezi indi-
vidualni a hromadnou dopravu, kdyz hromadna doprava je podle vysledki
SLDB 2001 vyrazné vice vyuzivana v moravskych okresech nez v okresech
Cech.

Do budoucna lze pfedpokladat pravdépodobné dal$i nartst intenzit
automobilové dopravy, ov§em ,hierarchicky® diferencovany podle velikosti
a vyznamu center. Zatimco v nejvétsich stediscich bude pocet automobilti
jesté vyznamné rust, jejich relativni vyuzivani zde bude pravdépodobné stag-
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novat vzhledem k moznostem vyuziti IDS a MHD i pro planované restrikce
individualni dopravy. Relativni vyuzivani automobilt (a ,zavislost“ na nich)
bude naopak nartistat zejména v mensich centrech, a to pfedevsim v malych
obcich, kde pouziti automobilu ¢asto nema odpovidajici alternativu (prav-
dépodobné poroste pocet cilii vyjizdky, pficemz hromadna doprava bude

766 v

zajistovat pouze ,centralni“ smér do nadfazeného stiediska).
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3. Dopravni hierarchie stredisek osidleni
a jeji vztah k hierarchii komplexni

3.1. Hierarchizace stiedisek osidleni podle dopravnich ukazatelG

Po zakladnim velikostnim a vyvojovém srovnani lze pfistoupit k vyhodno-
ceni miry hierarchizace stfedisek podle jednotlivych dopravnich ukazatelti
a ke srovnani souhlasnosti dopravni hierarchizace stfedisek s hierarchizaci
komplexné-sidelni. Jak bylo uvedeno v kapitole 2 vénované popisu dil¢ich
dopravnich hierarchii, jiz z porovnani priimérnych, medianovych a modal-
nich hodnot vyplyvé rozdilna troven asymetrické, a tedy hierarchické, dife-
renciace souboru stiedisek podle sledovanych charakteristik. Hierarchizaci
soubort blize charakterizuje srovnani s pravidlem velikostniho pofadi mést,
které je zde pouzito jako srovnavaci model (tab. 13). Podle pfedpokladu
také tyto hodnoty dokladdaji vy$e zminéné poradi v drovni hierarchizace

Tab. 13 - Velikostni hierarchizace stredisek podle dopravnich ukazatelti a komplexni
velikosti (2000)

RYCHLIK ~ NERYCHLIK  DALBUS NEDALBUS VLAK BUS HROMADNA AUTO KV
2000 2000 2000 2000 2000 2000 DOPRAVA 1990 2001
2000

1. 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
2.-4. 200,00 153,69 108,07 112,29 178,78 97,83 115,99 134,55 73,62
5-12. 37931 369,80 135,21 158,62 347,07 143,42 181,26 214,53 62,64
13.-34. 525,29 778,52 252,57 302,66 589,51 259,64 340,57 424,72 83,18
35.-98. 67586 141544 376,77 554,63 951,46 480,86 625,53 771,03 103,84
1.-98. 1880,46 281745 972,62 122820 2166,83 108175 136335 164484 423,28
MH 24,98 11,56 33,06 24,76 18,09 26,72 22,36 19,62 92,83

Zdroj: elektronicky jizdni fad IDOS, S¢&itani dopravy dalnicich na hlavnich silnicich 1990 a 2005 RSD CR,
www.rsd.cz, Hampl 2005

Pozn.: 1. Mira hierarchizace (MH) = 100 x ((velikost 1.-4. stfediska) / (velikost 13.-98. sti'ediska)), tj. velikost
nejvétsich stredisek v poméru k velikosti stiedisek stfednich a malych. Hodnoty pod 100,0 odpovidaji nizsi
mire hierarchizace, nez predpokladé pravidlo velikostniho poradi mést, hodnoty nad 100,0 pak mire vyssi.
2. Radek 1.-98. uvadi soucet procentnich bodti za uvedenych pét kategorii. Pokud by velikostni rozlozent
stredisek odpovidalo predpoklad@im pravidla velikostniho poradi mést, hodnota tohoto souctu by byla 500,0.
Hodnoty pod 500,0 odpovidaji vyssi mire hierarchizace, nez predpokladé pravidlo velikostniho poradi mést,
hodnoty nad 500,0 pak mire nizsi.

3. Vysvétleni ukazatelC viz poznamky pod tabulkou 3 a 10 a podkapitola 2.2.
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souboru podle zvolenych charakteristik. Celkova dopravni hierarchie stte-
disek z hlediska vefejné hromadné dopravy (podle ukazatele HROMADNA
DOPRAVA) je vyvinuta podstatné slabéji nez nejrozvinutéjsi hierarchie kom-
plexni sidelni. Pri¢inou je jednak zminovana nutnost plo$ného zajisténi
dopravni obsluznosti (poc¢ty odjezdi od urcité velikosti sidla s jeho velikosti
témét neklesaji), jednak vySe diskutovana omezena vypovidaci schopnost
pouzitych dat, nebot pocet spoji plné neobrazi objemy prepravenych cestu-
jicich, resp. obsazenost spoji, ani realnou poptavku. Dale lze konstatovat,
ze z hlediska dalkové dopravy jsou strediska pochopitelné vice hierarchizo-
vana nez z hlediska dopravy lokalni. Vyssi hierarchizaci vykazuji soubory
DALBUS a RYCHLIK jako selektivnéjsi typ spoju, ktery je zastoupen predevsim
ve stfediscich na pfednich mistech Zebfi¢ku a na niz§ich ,,patrech hierarchie
se jejich podil rychle zmensuje. To je hlavni rozdil proti méné hierarchizo-
vanym souboriim mistni Zelezni¢ni a autobusové dopravy, které se z divodu
nutnosti minimalni dopravni obsluznosti sidel od urcité velikosti stfedisek
témér neméni. Vétsina sidel na spodnich pozicich hierarchie ma dalkovou
dopravu malou ¢i vitbec zadnou. Proti komplexni sidelni hierarchii je tedy
rozvinutost hierarchie stfedisek dalkové dopravy zptsobena spise slabosti
(eventuelné nulovym vyznamem) malych stfedisek nez vyraznymi rozdily
mezi stiedisky velkymi.

Nejmensi mira hierarchizace stfedisek podle NERYCHLIK a NEDALBUS po-
chopitelné potlacuje i hierarchizaci podle agregovanych charakteristik BUs
a vLAK. Pres celkové nizkou hierarchizaci dopravniho vyznamu je ovsem
patrné, ze stfediska z hlediska vybaveni autobusovou dopravou jsou hierar-
chizovana vyraznéji nez z hlediska obsluznosti dopravou zelezni¢ni. Hlav-
nim ddvodem je jiz uvedena spise nodalni koncentrace autobusové dopravy
a liniova koncentrace dopravy Zeleznicni. Jinymi slovy, vybaveni stfedisek
autobusovou dopravou je podminéno spise hierarchii nédd, zatimco Zelez-
ni¢ni obsluznost stfedisek je dana spise hierarchii dopravnich siti ¢i os. Je
vSak nutné znovu zdUraznit, ze hierarchie dopravnich os je primarné podmi-
néna hierarchii nédd, ovsem prevazné ndda nejvyssich rada.

Nejvice hierarchizovanym dopravnim souborem je ovSem AUTO 2005, tedy
ukazatel vyjadiujici pocet stifediskem projizdéjicich motorovych vozidel
za 24 hodin tzv. primérného dne v roce 2005 (tab. 14). Mira hierarchizace
tohoto souboru prevys$uje i hierarchizaci podle agregovanych autobusovych
spoju a vykazuje rovnéz nodalni podminénost. Rozvinutosti komplexni
hierarchizace stfedisek vSak samozfejmé rovnéz nedosahuje. V roce 1990 se
vSak hierarchizace podle automobilové dopravy blizila hierarchizaci podle
dopravy zelezni¢ni v roce 2000. Korela¢ni vztahy hierarchie dopravni a kom-
plexné-sidelni budou blize hodnoceny v nasledujici podkapitole.

Zajimavé srovnani vyvoje hierarchizace, byt jen za ¢asové omezené obdobi
2000-2006 umoznuji tabulky 13 a 14. K pfedpokladanému zvySeni hierarchi-
zace podle selektivnéjsich dalkovych spojti doslo jen v piipadé autobusové
dopravy. Celkové se prohloubila hierarchizace podle vlakovych spojt, ale
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Tab. 14 - Velikostni hierarchizace stredisek podle dopravnich ukazateld a komplexni
velikosti (2006)

RYCHLIK NERYCHLIK DALBUS ~ NEDALBUS  VLAK BUS  HROMADNA  AUTO Kv

2006 2006 2006 2006 2006 2006  DOPRAVA 2005 2001

2006

1. 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00
2.-4. 200,00 136,33 104,77 157,79 165,95 112,34 125,01 127,74 73,62
5-12. 351,67 286,12 121,49 262,72 322,48 180,57 221,17 170,16 62,64
13.-34. 543,33 600,00 209,81 466,45 533,72 313,02 380,04 296,15 83,18
35.-98. 719,17 1105,31 285,41 801,82 871,24 531,37 698,59 518,36 103,84
1.-98. 1914,17 2227,76 821,49 178879 199339 123730 152481 121241 423,28
MH 23,76 13,86 41,35 20,33 18,93 25,15 20,86 27,96 92,83

Zdroj: elektronicky jizdni fad IDOS, S¢itani dopravy 1990 a 2005 RSD CR, www.rsd.cz, Hampl 2005
Pozn.: Mira hierarchizace (MH) a ukazatel 1.-98. - viz poznamky u tabulky 13. Vysvétleni dalSich ukazatel(
viz poznamky u tabulky 3 a 10 a podkapitola 2.2.

spiSe diky vétsim posuntim v hierarchizaci podle spojt nerychlikovych. Zde
se ovSem opctovné ukazuje omezenost datové baze, nebot fada osobnich
vlakd ma i dalkovy dosah a nékteré vlaky spésné se svym charakterem ,,po-
dobaji“ spojim osobnim. Velké prohloubeni hierarchizace je patrné v pti-
padé automobilové dopravy, nelze je ovSem srovnavat s dopravou veiejnou
z dtivodu delstho zachyceného obdobi.

3.2. Vztah dopravni hierarchie stredisek a hierarchie komplexni sidelni

Predchazejici kapitola byla zaméfena predevsim na deskripci velikostniho
poradi dopravnich stfedisek a na jeho zakladni zdGvodnéni. Analyza vztahu
mezi dopravni hierarchii a hierarchii komplexni byla omezena pouze na
komentaf nejvétsich rozdild v poradi stfedisek podle dopravnich charakte-
ristik a podle kv a na zhodnoceni miry hierarchizace sledovanych souborti
pii pouziti srovnani s pravidlem velikostniho pofadi mést. Tato kapitola
se proto bude vénovat presnéjsimu zhodnoceni vztahu mezi zminovanymi
hierarchiemi. Néstrojem pro tyto analyzy bude pfedevsim korela¢ni analyza.
V pfredchazejici kapitole bylo zjisténo, ze vybaveni stfedisek zelezni¢ni
dopravou se vice odviji od hierarchie siti, zatimco vybaveni stredisek au-
tobusovou dopravou a jejich zatizeni automobilovym provozem je vice
podminéno hierarchii nédd. Proto 1ze predpokladat, ze nejvyssi souhlasnost
bude existovat mezi Kv a charakteristikami HROMADNA DOPRAVA a zejména
BUS a AUTO, mensi mezi kv a vLAK. Tésnéjsi korelace v piipadé¢ agregovanych
charakteristik potvrdi jednak urcitou doplnkovost/specializaci obou druhti
verejné hromadné dopravy, jednak i vhodnost pouziti ukazateld agregatni
povahy.

Pro lepsi orientaci v textu je vhodné pfipomenout, zZe dopravni hierarchie
bude opét hodnocena pomoci jiz pouzitych charakteristik, tj. pomoci poctu



3. DOPRAVNI HIERARCHIE STREDISEK OSIDLENT{

odjezdl autobusové a vlakové osobni dopravy ve stiedu 24. kvétna 2000 a ve
stfedu 24. kvétna 2006, a sice ve struktute dalkové/rychlikové spoje a spoje
lokalni, a dale pomoci agregatnich ukazatelti Zelezni¢ni dopravy, autobu-
sové dopravy a vefejné osobni dopravy celkem. Dals$i pouzitou dopravni
charakteristikou je intenzita automobilové dopravy, tedy pocet motorovych
vozidel projizdéjicich stfediskem za 24 hodin tzv. primérného dne v roce
2005. Komplexni vyznam stfedisek je opét hodnocen pomoci agregovaného
ukazatele komplexni vyznam v roce 2001 (podle Hampl 2005). Pouzité cha-
rakteristiky i zptasob jejich agregace byly blize vysvétleny v podkapitolach
2.1.a25.

Pro posouzeni vztah@ mezi dopravni a komplexni hierarchii stfedisek
je nejpodstatnéjsi srovnani v ramci celého souboru 171 stfedisek. Celkové
vysokou asociaci sledovanych hierarchii (viz tab. 15) lze oznacit za ocekava-
nou, nebot dopravni hierarchie je podcasti hierarchie komplexni. Rozdilny
vztah ov§em vykazuji oba sledované druhy dopravnich systémd. Vyznam au-
tobusové dopravy totiz koreluje s komplexnim vyznamem stfedisek tésnéji
nez vyznam dopravy zelezni¢ni. Diivodem je pfedevs$im zminovana vyssi
nodalni podminénost organizace autobusové dopravy. Asociace parcialnich
dopravnich charakteristik s kv je vyrazné nizsi nez v piipadé prislusnych
charakteristik agregovanych. Lze vSak konstatovat, ze pocet dalkovych
spoju v obou pfipadech koreluje s hodnotami kv méné nez pocet spoju
lokélnich (v ptipadé rychlikovych vlakovych spoji se jedna o vitbec nejnizsi
korelaci). Vzhledem ke zjisténi, ze soubory dalkovych spoji jsou celkové
vice hierarchizovany, je jejich nizsi asociace s nejvice hierarchizovanym sou-
borem komplexniho vyznamu ponékud piekvapujici. Zvlasté u Zelezni¢ni
dopravy se zde ov§em projevuje nékolikrat opakovany rozdil mezi hierarchii
dopravnich n6da a hierarchii dopravnich siti. Dalsim podminujicim fak-
torem je zde skutec¢nost, ze k nodalni organizaci je citlivéjsi spiSe vyznam
lokalni dopravy, zelezni¢ni doprava se ovSem specializuje spiSe na dalkové
prepravy. Disledkem pak je, ze hierarchie stfedisek z hlediska Zelezni¢ni do-
pravy ,,musi“ odpovidat komplexni sidelni hierarchii celkové méné ,,pfesné“
nez hierarchie z hlediska dopravy autobusové. Tabulka 15 dale mj. doklada,
ze vztah dalkovych autobusovych spoji a spoji vlakovych je volnéjsi nez
vztah lokalnich autobusovych spoji se spoji vlakovymi. Naznacuje to ur-
¢itou doplnkovost dalkové autobusové a vlakové dopravy, kterou ostatné
potvrzuje predevsim skutecnost, ze agregaci dopravnich charakteristik se
mira asociace dopravni hierarchie a hierarchie komplexni se zvysSuje.

Podobné tésnou asociaci jako agregat Bus vykazuje s komplexnim vy-
znamem stfedisek pocet projizdéjicich vozidel (auTto 2005), coz potvrzuje,
ze automobilova doprava jako nejflexibilnéjsi dopravni méd bude nejvice
odpovidat komplexnimu vyznamu center. Zarovenl ma ukazatel AuTo 2005
vyrazné tésnéjsi vztah ke spojiim mistnim (autobusovym i vlakovym) nez ke
spojum dalkovym, coz naznacuje dominantni vyuzivani automobild k zajis-
téni funkci stfedisek na mikroregionalni Grovni.
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Tab. 15 - Parové korelace dopravnich charakteristik a komplexni velikosti

RYCHLIK NERYCHLIK DALBUS NEDALBUS VLAK
2000 2000 2000 2000 2000
RYCHLIK 2000 1,000 0,691 0,518 0,607 0,968
NERYCHLIK 2000 0,691 1,000 0,565 0,633 0,850
DALBUS 2000 0,518 0,565 1,000 0,840 0,573
NEDALBUS 2000 0,607 0,633 0,840 1,000 0,662
VLAK 2000 0,968 0,850 0,573 0,662 1,000
BUS 2000 0,591 0,628 0,951 0,967 0,648
HROMADNA DOPRAVA 2000 0,815 0,787 0,877 0,926 0,866
VLAK 2006 0,935 0,823 0,612 0,659 0,966
BUS 2006 0,568 0,639 0,876 0,938 0,635
HROMADNA DOPRAVA 2006 0,840 0,811 0,813 0,872 0,893
AUTO 2005 0,687 0,713 0,887 0,923 0,748
KV 2001 0,600 0,633 0,865 0,922 0,657

Zdroj: elektronicky jizdni fad IDOS, S¢itani dopravy 1990 a 2005 RSD CR, www.rsd.cz, Hampl 2005
Pozn.: Vysledky za soubor 171 stiedisek. Vysvétleni ukazateld viz poznamky u tabulky 3 a 10 a podkapitola 2.2

Z porovnani korela¢nich vztaht dopravnich ukazateld za rok 2000 a 2006
vyplyva, zZe dopravni hierarchie z hlediska vefejné hromadné dopravy se za
6 let prakticky nezménila a vykazuje vysokou inercii.

Zminované srovnani sledovanych dopravnich hierarchii s pravidlem veli-
kostniho poradi mést vedlo k zavéru, ze hierarchicky princip je u nich nej-
vice rozvinut na vrchnich trovnich hierarchie, avsak celkova hierarchizace
je vyrazné podminéna predevsim relativné malo diferencovanymi spodnimi
urovnémi hierarchie. Jako tcelné se proto jevi provedeni korela¢ni analyzy
nejen za cely soubor 171 stfedisek, ale také v ramci jeho dil¢ich hierarchic-
kych kategorii. Vzhledem ke skute¢nosti, ze korela¢ni analyza v ramci skupin
stiedisek vymezenych podle hodnoty krv (ukazatel obdobny zde pouzivané
kVv) byla podrobné provedena ve starsi praci autora (Marada 2003b), zde
uvadime metodiku pouze stru¢né a shrnujeme zjisténé zavery.

Skupiny stfedisek byly vymezeny podle hodnoty xFv na soubor 34 stie-
disek s nejvétsim komplexnim vyznamem, tj. s hodnotou xrv 40,0 a vétsi,
soubor 42 stfedisek se stfednim komplexnim vyznamem s hodnotou Krv
od 20,0 do 39,9 a soubor 94 stiedisek s niz§im komplexnim vyznamem (KFv
mensi nez 20,0). Navic byl hodnocen soubor velkych a stfednich stfedisek
spole¢né, tzn. stfediska s hodnotou krv 20,0 a vétsi (celkem 76 stiedisek).

1. Analyzy prokazaly, ze — podobné jako hierarchizace komplexniho
typu — je dopravni hierarchizace nejvyraznéji rozvinuta pouze na nejvyssich
patrech hierarchie (v ,nejsilnéjsi“ skupiné 34 stfedisek s hodnotou xrv 40,0
a vice). Zvlast¢ omezena je diferenciace malych dopravnich stiedisek, a to
v dusledku potfeby zajisténi minimaélni, ,plo$né“ dopravni obsluznosti.
Potvrzuje to také tésnost vztahti mezi dopravnimi charakteristikami a KFv



3. DOPRAVNI HIERARCHIE STREDISEK OSIDLENT{

BUS HROMADNA VLAK BUS HROMADNA AUTO KV
2000 DOPRAVA 2006 2006 DOPRAVA 2005 2001
2000 2006

0,591 0,815 0,935 0,568 0,840 0,687 0,600
0,628 0,787 0,823 0,639 0,811 0,713 0,633
0,951 0,877 0,612 0,876 0,813 0,887 0,865
0,967 0,926 0,659 0,938 0,872 0,923 0,922
0,648 0,866 0,966 0,635 0,893 0,748 0,657
1,000 0,942 0,665 0,948 0,881 0,945 0,934
0,942 1,000 0,862 0,902 0,972 0,950 0,903
0,665 0,862 1,000 0,644 0,917 0,756 0,678
0,948 0,902 0,644 1,000 0,895 0,917 0,902
0,881 0,972 0,917 0,895 1,000 0,917 0,864
0,945 0,950 0,756 0,917 0,917 1,000 0,920
0,934 0,903 0,678 0,902 0,864 0,920 1,000

Yv7

v ramci velikostnich skupin stfedisek, kdy vyrazné nejvyssi korelace lze
sledovat u skupiny nejvétsich center. Témér stejn¢ tésné jsou pak vztahy
v ramci celé skupiny 171 stiedisek, coz mj. doklada vliv nejvétsich center
a jejich hierarchizace na hierarchizaci celkovou (blize viz Marada 2003b).

2. Opétovné se projevila vys$si nodalni podminénost autobusové a auto-
mobilové dopravy, ktera se projevuje vyssi souhlasnosti s komplexni hierar-
chii nez v pfipadé zelezni¢ni dopravy. Selektivita Zelezni¢ni sité je zfejma
predevsim u malych a zvlasté silné u stfednich stfedisek osidleni. V pripadé
nejvétsich stredisek 1ze hovofit o souladu hierarchie dopravnich nédt a do-
pravnich siti, ktery se odrazi vysokou souhlasnosti dopravni a komplexni
hierarchie (nejvétsi nédy hierarchii siti urcuji).

3. Skutecnost, ze agregaci dopravnich charakteristik se mira asociace do-
pravni hierarchie a hierarchie komplexni zvyS$uje, je dokladem urcité dopln-
kovosti obou sledovanych druhti dopravy ve stfediscich. Pritom ve stredis-
cich v8ech vyznamovych trovni dochézi k riiznym kombinacim specializace
obou doprav na dalkové, resp. lokalni prepravy. S jistou mirou zjednoduseni
1ze konstatovat, ze nejvetsi stfediska jsou obsluhovana komplexné, u stfedné
vyznamnych stiedisek poné¢kud prevlada specializace na zelezni¢ni dopravu
délkovou i lokalni, kterd zde zplisobuje nejvyraznéjsi ,,poruchy” ve vztahu
komplexniho a dopravniho vyznamu stfedisek, a u nejmensich stredisek
dominuje lokalni autobusové doprava. Zelezni¢ni doprava se obecné vice
specializuje na prenaseni dalkovych vazeb.

4. Pric¢iny rozdilti mezi dopravnim a komplexnim vyznamem sttredisek Ize
obtizné kvantifikovat, nebot, jak bylo uvedeno, hodnota rozdilu v poradi
stfediska podle jejich dopravniho vyznamu a podle vyznamu komplexniho
ma samoziejmé riznou vahu v piipadé nejvétsich stredisek a v pripad¢ stie-
disek malych. Obecné vsak lze zdUraznit, ze vétsi presuny ve vyznamovém
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poradi stfedisek zplisobuje doprava zelezni¢ni nez doprava autobusova
a automobilovd. U komplexné nejvyznamnéjsich stfedisek a u stfedisek
malych je jejich dopravni vyznam proti vyznamu komplexnimu posouvan
obéma druhy dopravy, a to na zakladé¢ vyhodnosti jejich polohy v prislus-
nych dopravnich sitich. V pripadé¢ sttedné velkych stiedisek vSak pristupuji
i vyjimeéné velké vykyvy v pofadi z hlediska dopravy autobusové (casto
ovem vlivem dominance Zelezni¢ni dopravy ve stiedisku). Vyvoj nékterych
z téchto stfedné velkych mést byl ¢asto podminén pravé vyhodnou dopravni
polohou a zachovavaji si proto jistou dopravni specializaci plynouci z této
polohy (napft. Bieclav). Rozvoj jinych mést této skupiny byl naopak domi-
nantné¢ podminén jinymi nez dopravnimi faktory a jejich dopravni vyznam
je proto nizsi nez komplexni (napt. Kopfivnice). Tyto souvislosti ovSem
vyzaduji podrobnéjsi zkoumani intenzivniho charakteru.

Zavérem lze konstatovat trividlni skutecnost, ze diferencovana poloha
stfedisek v riznych typech dopravnich siti bude vzdy pfetrvavat a v pripadé
velkych center se bude i prohlubovat pod vlivem rozvoje dalni¢ni, popft.
vysokorychlostni Zelezni¢ni sité. Kooperace hromadnych dopravnich méda
pti zajisténi dopravni obsluhy center je proto nezbytnosti.



4. Strukturalni charakteristiky stredisek
a souvislosti s jejich dopravnim vyznamem

4.1. Souvislosti struktury dopravni obsluznosti stredisek
a jejiho realného vyuziti

Obecnaé diskuse vztahu komplexni sidelni a dopravni hierarchie provedena
v zavéru kapitoly 2 poukdzala mj. na vliv horizontalni dopravni polohy
a charakteru zazemi na dopravni vyznam stfediska. Pfipomenme, ze pod-
minénost sitémi se projevuje jednak ve velikostnim smyslu (poloha na ta-
zich vy$siho fadu zplisobuje vyssi dopravni frekvence), jednak ve smyslu
strukturalnim (pomér mistnich a dalkovych spoji, ¢i rozdéleni pfeprav
mezi dopravu silni¢ni a Zelezni¢ni). Kvalita horizontalni dopravni polohy
bude v nésledujicim textu hodnocena pomoci zminované metody Hurského
(1974), ovSem v urcité modifikaci, kterd je popsana nize.

Vliv charakteru zazemi na dopravni vyznam stfediska lze rovnéz spatfovat
v roviné velikostni i strukturalni. Popula¢ni velikost zdzemi ma jisté vliv na
velikost poptavky po dopravé a ovliviiuje tak pocet spojti verejné hromadné
dopravy i vyuziti dopravy individualni. Zaroven kvalita Zelezni¢ni a silni¢ni
sité ptispiva ke skladbé pouzitych dopravnich prostfedkt. V tomto smyslu je
nutné pfipomenout zavéry drivéjsich studii (napi. Marada, Hudecek 2006),
které zaznamenaly vyssi automobilizaci v okresech s nizkou hustotou zalid-
néni. Z provedenych mikroregionalnich studii (napt. Kraft 2007, Seidenglanz
2007, Kvéton 2006) vyplyva, ze malé obce trpi nedostate¢nou dopravni ob-
sluznosti hromadnou dopravou. Je tedy pravdépodobné, zZe v téchto perifer-
nich Gzemich je vefejna doprava nahrazovana individualni automobilizaci.
V této kapitole proto bude posuzovan vztah charakteru osidleni a dopravné
a komplexné¢ vyznamovych ukazateld, a to pomoci podilu obyvatel zazemi
stfediska zijicich v malych obcich do 500 obyvatel. Kone¢né budou vyhod-
noceny souvislosti dopravnich moznosti obyvatel mikroregionu (nabidka
dopravnich pfilezitosti) a skute¢ného vyuzitim hlavnich druhti dopravnich
prostredkt k dojizdce za praci a studiem. Nabidka bude charakterizovana
diive definovanym agregovanym poctem autobusovych a vlakovych spojt
ve stfedisku a podilem domacnosti mikroregionu vybavenych alespon jed-
nim automobilem, poptavka pak poctem a podilem dojizdéjicich za praci
a Skolami vyuzivajicimi vlak, autobus a automobil v pripadné kombinaci
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Tab. 16 - Souvislosti mezi dopravnim vyznamem stredisek a charakteristikami zazemi

VLAK 2000 BUS 2000 HROMADNA DOPRAVA 2000 POLOHA
VLAK 2000 1,000 0,657 0,867 0,815
BUS 2000 0,657 1,000 0,945 0,779
HROMADNA DOPRAVA 2000 0,867 0,945 1,000 0,868
POLOHA 0,815 0,779 0,868 1,000
AUTO 2005 0,761 0,947 0,955 0,855
KV 2001 0,670 0,939 0,910 0,754
POC.DOJ 2001 0,706 0,960 0,940 0,803
OBYV 2001 0,691 0,944 0,923 0,794
POD_DO 500 -0,317 -0,197 -0,267 -0,217

Zdroj: elektronicky jizdni fad IDOS, www.mapy.cz, www.rsd.cz, Hampl (2005), CSU
Pozn.: Vysledky za soubor 144 jednotek (stfedisek/mikroregiond). POCDOJ 01 = pocet dojizdéjicich do
stfediska celkem (2001), oBYv 01 = pocet obyvatel mikroregionu 1. stupné (stfedisko a jeho zazemi);

a text v podkapitole 2.2.

s jednim dal$im dopravnim prostfedkem (blize k metodice viz dalsi text).
Pokud jsou nabidka a poptavka v rovnovaze, 1ze ocekavat pozitivni korelace
odpovidajicich parti ukazateltt podle uvedenych tfech kategorii dopravnich
prosttedkti. Vzhledem ke skute¢nosti, ze populacni velikost obci ovliviiuje
efektivitu spoji vefejné dopravy, lze pfedpokladat nizsi nabidku spojt
v mikroregionech s rozdrobenou sidelni strukturou, ,,doplnovani“ nedosta-
tecné dopravni obsluznosti automobilizaci a vy$§im vyuzivani automobild
k dojizdce.

Pred provedenim vlastnich analyz je ovSiem nutné poukazat na moznosti
a omezeni pouzitych ukazatelti. Pro hodnoceni dopravni velikosti (vaZena
nabidka spojiti hromadné dopravy, intenzita automobilové dopravy) a kom-
plexniho vyznamu stiedisek, tj. vlastné vertikalni polohy (hierarchie), byly
opét pouzity ukazatele popsané v predchozich kapitolach (viz zejména pod-
kapitola 2.2.). Vzhledem k ¢asovému urceni SLDB, které je podkladem pro
stanoveni Kv jsou ukazatele hromadné dopravy pouzity v hodnotach k roku
2000. Moznosti individualni automobilové dopravy reprezentuje podil by-
tovych domacnosti mikroregionu disponujicich alespon jednim automobi-
lem. Tento ukazatel byl zpracovan z vysledktt SLDB 2001 slouc¢enim tdajt
o bytovych domacnostech s jednim a s dvéma a vice automobily. Primérny
podil za soubor 144 sociogeografickych mikroregiont je 53,8 %, pricemz
minimum souboru je 40,7 % (mikroregion Usti nad Labem) a maximum
65,3 % (mikroregion Sedl¢any). Tim se piipomina i nékolikrat zminéna
tendence v rozmisténi automobilizace, kdy regiony periferniho charakteru
s rozdrobenym osidlenim maji z ddvodu horsi dostupnosti vyssi automobili-
zaci nez regiony urbanizované.

Poptavka po vefejné hromadné dopravé a dopravé individualni automo-
bilové je zde hodnocena prostiednictvim 0idaji o dopravnim prostfedku
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AUTO 2005 KV 2001 POC.DOJ.2001 OBYV 2001 POD_DO500
0,761 0,670 0,706 0,691 -0,317
0,947 0,939 0,960 0,944 -0,197
0,955 0,910 0,940 0,923 -0,267
0,855 0,754 0,803 0,794 -0,217
1,000 0,927 0,958 0,949 -0,271
0,927 1,000 0,983 0,988 -0,210
0,958 0,983 1,000 0,993 -0,223
0,949 0,988 0,993 1,000 -0,240

-0,271 -0,210 -0,223 -0,240 1,000

pouzivaném k dojizdce za praci a skolami do daného strediska, které byly
poprvé sledovany v roce 2001 v ramci SLDB. Vybrany byly pouze tdaje
o dojizdkovém proudu z obci zazemi do prislusného strediska mikroregio-
nélniho vyznamu. Podle informaci CSU oviem polozené otdzka umoziiovala
nejednoznacnou interpretaci, a tak néktefi respondenti pouzivajici kom-
binaci vicero dopravnich prostfedkd uvedli pouze pievladajici prostredek,
jini prostfedky vSechny. Vzniklo tak nékolik desitek kombinaci pouzitych
dopravnich prostfedkii a o regionalni diferenciaci velikosti této ,,chyby® 1ze
pouze spekulovat (pravdépodobné ale bude vSude zhruba stejnd). Autoriim
se podarilo ziskat z CSU ¢aste¢né ocisténé udaje o pouziti tfi hlavnich zpt-
sobu vyjizdky — autobusové, Zelezni¢ni a automobilové, a to samostatné,
nebo v kombinaci s jednim dal$im prostfedkem. Podil ostatnich kategorii,
tj. napt. dojizdka na bicyklu, pési doprava, ale zejména rtizné kombinace
tf a vice pouzitych dopravnich prostfedku, tvoii v celorepublikovém sou-
boru cca tfetinu, coz umoznuje vyuziti uvedenych ddaji s dostatecnou
vypovidaci schopnosti. Vyssi podil ostatnich odpovédi se vyskytuje zejména
v zazemi velkych mést, kde pravdépodobné dominuje pouziti MHD jako
jiz tretiho dopravniho prostfedku v navaznosti na dva pfedchozi. Zaroven
v zazemi vétsich mést tvori zachycené tfi kategorie zpravidla vyrazné mensi
podil respondentll nez v oblastech ostatnich, a to i o desitky procent (viz
i kapitola 6). Vysledky v piipadé velkych center je proto nutné posuzovat
opatrnéji. Unikatnost dat zaroven neumoznuje jiné vyhodnoceni, které by
uvedené analyzy mohlo korigovat.

Pro tcely tohoto hodnoceni byly brany v tvahu pouze obyvatelé dojiz-
déjici z tzemi mikroregionu do pfislusného jadra — mikroregionalniho stie-
diska (poc_poj_o1). Pohyby opa¢ného sméru, v ramci zdzemi a vné zazemi
byly zanedbany pro relativné maly vyznam. U takto vybranych dojizdéjicich
do stfediska pak byl sledovan dopravni prostfedek dojizdky. Absolutni
pocty dojizdéjicich v uvedenych tiech kategoriich dopravnich prostfedku
byly nasledné relativizovany celkovym pocétem dojizdéjicich do mikrore-
gionalniho stfediska. Nabizelo se také vyjadieni pouze vzhledem k souctu
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Tab. 17 - Souvislosti mezi dopravnimi mozZnostmi a vyuZzitim dopravnich prostredkd k dojizdce

VLAK 2000 BUS 2000 HROMADNA BYT-AUTO POD BYT AUTO
DOPRAVA 2000
VLAK 2000 1,000 0,657 0,867 0,679 -0,315
BUS 2000 0,657 1,000 0,945 0,949 -0,128
HROMADNA DOPRAVA 2000 0,867 0,945 1,000 0,921 -0,221
BYT-AUTO 0,679 0,949 0,921 1,000 -0,134
POD BYT AUTO -0,315 -0,128 -0,221 -0,134 1,000
POC VLAK 0,748 0,939 0,944 0,975 -0,165
POC BUS 0,684 0,949 0,923 0,961 -0,180
POC AUTO 0,693 0,958 0,933 0,993 -0,121
POD VLAK 0,547 0,115 0,313 0,142 -0,247
POD BUS -0,336 -0,122 -0,226 -0,208 0,058
POD AUTO -0,106 -0,098 -0,111 -0,072 0,404
POD do 500 -0,317 -0,197 -0,267 -0,207 0,711

Zdroj: elektronicky jizdni ¥ad IDOS, CSU

Pozn.: Vysledky za soubor 144 jednotek (stredisek/mikroregion(). BYT-AUTO = pocet bytovych doméacnosti
vybavenych alespori jednim automobilem (2001), POD BYT AUTO = podil téchto domécnosti v mikroregionu,
POC VLAK = pocet dojizd€jicich do stfediska viakem (analogicky autobusem a automobilem), POD VLAK = podil
dojizdégjicich do strediska vlakem na celkovém poctu dojizd€jicich (obdobné pro autobus a automobil).
Ostatni ukazatele viz pozndmka u tabulky 16 a predchozi kapitoly.

dojizdéjicich ve sledovanych tfech kategoriich, které ovsem bylo zamitnuto
vzhledem k uvedenym rozdiléi ve vypovidaci schopnosti. Obé vyjadfent jsou
beztak v tésné asociaci (pro kategorii automobil korela¢ni koeficient 0,729,
pro autobus 0,867 a pro vlak 0,956).

Dale byla hodnocena celkova poloha stiedisek v dopravnich sitich k roku
2005 (podle aktualnich autoatlast1), a sice upravenou metodou Hiirského
(1978) tak, ze kazda zaustujici rychlostni silnice, dalnice a zeleznice s pro-
vozem vlakt vy$si kvality (EC, IC) byla vaZena tfemi, silnice 1. tfidy a trat
s rychlikovym provozem dvéma, silnice 2. tfidy a ostatni Zeleznice jednou.
Vysledny soucet (v tabulkdch oznaceny poLOHA) pak souhrnné charakteri-
zuje horizontalni polohu stfediska v dopravnich sitich. Zahrnovany byly
také komunikace, které ptimo nezaustuji do intravilanu stfedisek, a to po-
kud se nachazely do 5 km od center (jednalo se zejména o exity z dalnice,
napi. u Jihlavy byly zapoditana dalnice D1 dvakrit, tj. do dvou smérit).

Podil obyvatelstva mikroregionu Zzijictho v obcich do 500 obyvatel
charakterizujici sidelni strukturu zazemi stifedisek byl pievzat z vysledk
SLDB 2001 a sloucen do tidaje za mikroregion pomoci nastroju GIS. Vy-
mezeni zazemi stfedisek mikroregionalniho vyznamu bylo pfevzato ze so-
ciogeografické regionalizace provedené M. Hamplem na zaklad¢ vysledki
SLDB 2001 (blize viz Hampl 2005). Zazemi autor stanovil na zakladé
prevladajici vyjizdky z obci do stfedisek mikroregiondlniho, popf. vyssiho
vyznamu. Hodnoceny soubor téchto stiedisek ¢ita 144 sidel s piislusnym
zazemim.
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POC VLAK POC BUS POC AUTO POD VLAK POD BUS POD AUTO POD DO500
0,748 0,684 0,693 0,547 -0,336 -0,106 -0,317
0,939 0,949 0,958 0,115 -0,122 -0,098 -0,197
0,944 0,923 0,933 0,313 -0,226 -0,111 -0,267
0,975 0,961 0,993 0,142 -0,208 -0,072 -0,207

-0,165 -0,180 -0,121 -0,247 0,058 0,404 0,711
1,000 0,941 0,973 0,272 -0,250 -0,118 -0,229
0,941 1,000 0,961 0,134 -0,068 -0,127 -0,260
0,973 0,961 1,000 0,144 -0,208 -0,035 -0,201
0,272 0,134 0,144 1,000 -0,288 -0,132 -0,268

-0,250 -0,068 -0,208 -0,288 1,000 -0,088 0,003

-0,118 -0,127 -0,035 -0,132 -0,088 1,000 0,228

-0,229 -0,260 -0,201 -0,268 0,003 0,228 1,000

Z parovych korelaci ukazateltt dopravy ve stfediscich a charakteru jejich
zazemi (tab. 16) lze upozornit zejména na piedpokladanou souvislost ve-
likostnich ukazatel: objem vefejné hromadné dopravy je v tésné asociaci
s poctem dojizd¢jicich do stfediska i s populacni velikosti mikroregionu.
V souladu s vétsi determinaci zZelezni¢ni dopravy dopravni siti je tato sou-
hlasnost nizsi v ptipadé vlakovych spoji nez spoji autobusovych. Podobné
souhlasny jako vztah autobusové dopravy k ,poctu uzivatela® je také vztah
intenzity automobilové dopravy ve stfedisku, coz jen potvrzuje nékolikrat
zminovanou nizs§i zavislost silni¢ni dopravy na existujici dopravni siti nez
ma doprava zelezni¢ni.

Potvrdila se také oc¢ekavana vysokd asociace ukazatell vertikalni polohy
(dopravniho vyznamu) a horizontdlni polohy v dopravnich sitich. Znamena
to, Ze vyssi dopravni exponovanost stiediska v dopravnich sitich tésné pozi-
tivné souvisi s velikosti nabidky spoji vefejné hromadné dopravy i s inten-
zitou automobilové dopravy. Podobné tésny vztah polohy v dopravni siti
existuje i ke komplexni velikosti sttedisek. Nepfimo se zde potvrzuje pred-
poklad, Ze nejvyznamnéjsi stiediska vytvareji tlak na propojeni kapacitnimi
dopravnimi sitémi i na odpovidajici intenzitu kontaktth dopravnimi pro-
sttedky, tedy ze hierarchie siti je sekundarni povahy a je ur¢ovana hierarchii
n6édu. Na tomto misté 1ze pfipomenou studii hodnotici také vztahy mezi
charakteristikami vyvoje sledovanych komentovanych jevi na omezeném
souboru 34 nejvyznamnéjsich stiedisek (Marada 2006b). Ackoliv pouzité
charakteristiky se chronologicky ptekryvaly jen caste¢né, lze povazovat za
prokazané, ze zména v komplexnim vyznamu stfedisek v letech 1991-2001
je tésnéji asociovana se zménou v charakteristikach vertikalni dopravni po-
lohy nezli polohy horizontalni, jejiz vyvoj evidentné zaostava za ,naroky“
stfedisek. V tomto smyslu je tieba znovu upozornit na pomaly rozvoj nasi
dopravni sité, ktera by se ovSem neméla dominantné soustfedit pouze na
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Tab. 18 - Parové korelace vybranych dopravnich charakteristik a KFv

Charakteristika KFV 1991 VLAK 2000 BUS 2000
Kv 01 1,000 0,657 0,934
VLAK 2000 0,657 1,000 0,648
BUS 2000 0,934 0,648 1,000
HROMADNA DOPRAVA 2000 0,903 0,866 0,942
PODIL RYCHLIK 2000 0,199 0,619 0,240
PODIL DALBUS 2000 0,102 0,053 0,245
PODIL DALKOVYCH SPOJU 2000 0,160 0,531 0,263
PODIL VLAKU 2000 -0,033 0,536 -0,162

Pozn.: Pearson(v korelac¢ni koeficient, kritickd hodnota na hladin€ vyznamnosti 1 % je 0,256. Pouzité charak-
teristiky jsou definovany v metodické ¢asti v kapitole 2.2. a v textu u této tabulky.

vystavbu délnic a dosazeni jakéhosi ,,pausalniho” propojeni v§ech mezoregio-
nalnich stfedisek dalni¢nimi komunikacemi bez posouzeni jejich realnych
individualnich dopravnich potfeb a bez zohlednéni environmentalnich
aspektll. Z dtvodu existence rozdilt v dopravnim chovéani obyvatel i pro
rtiznou vzdalenost a intenzitu kontaktd stiedisek v rtiznych ¢astech Ceska
je v budoucnosti ucelné zaméfit se na zakladni analyzy reprezentativnich
skupin stiedisek a jejich kontaktt.

Pravdépodobné nejvyznamnéj$im zjisténim plynoucim z tabulky 16 je
ovSem negativni zavislost vSech ukazatelti se sidelni strukturou mikrore-
gionu. Ackoliv hodnoty téchto korela¢nich koeficientti jsou ¢asto blizko hra-
nice statistické vyznamnosti, 1ze konstatovat, ze regiony s vysokym podilem
malych obci vykazuji mensi nabidku spojti Zelezni¢ni i autobusové dopravy,
jsou v horsi dopravni poloze a jsou tedy i méné zatizeny automobilovou
dopravou. Jejich komplexni vyznam je nizsi a jedna se zejména o stfediska
v periferni poloze.

Dalsi zajimavé zavéry poskytuje vyhodnoceni korela¢nich vztahti mezi
nabidkou dopravnich pfilezitosti (zde spoje hromadné dopravy a auto-
mobilizace domacnosti) a redlnym vyuzitim hlavnich druh@i dopravnich
prostiedkti k dojizdce (poptavka, viz tabulka 17). Projevil se ocekavany
tésny pozitivni vztah mezi velikostnimi ukazateli, i kdyz hodnota korelac-
niho koeficientu mezi agregovanym ukazatelem poctu vlakovych spojt
(VLAK 2000) a poctu dojizdéjicich vlakem (Poc VLAK) je nizsi nez v ptipadé
obdobnych dvojic u autobusové a automobilové dopravy. Prekvapiva je
ovem souvislost velikostnich ukazateli ,strany nabidky“ a strukturdlnich
ukazatell ,strany poptavky“. Pozitivni korelace stfedni hodnoty se projevila
v pripadé vlakové obsluznosti, tj. mezi agregovanym poctem vlakovych
spoju a podilem dojizdéjicich vlakem. Obdobna souvislost u autobusové
dopravy se jevi jako témér nezavislost. Zvlastni pozornost pak vyzaduje
ptipad automobilové dopravy. Zatimco podil dojizdéjicich osobnim vozem
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HROMADNA PODIL RYCHLIK PODIL DALBUS PODIL DALKOVYCH PODIL VLAKU
DOPRAVA 2000 2000 2000 SPOJU 2000 2000
0,903 0,199 0,102 0,160 -0,033
0,866 0,619 0,053 0,531 0,536
0,942 0,240 0,245 0,263 -0,162
1,000 0,430 0,185 0,407 0,130
0,430 1,000 0,084 0,762 0,577
0,185 0,084 1,000 0,619 -0,263
0,407 0,762 0,619 1,000 0,331
0,130 0,577 -0,263 0,331 1,000

koreluje s poctem domacnosti vybavenych alespon jednim automobilem sta-
tisticky nevyznamné, s podilem domacnosti s automobilem ma stfedné tésny
pozitivni vztah. Znamena to tedy, Ze podil obyvatel vyuzivajicich k dojizdce
automobil je nezavisly na poctu automobilizovanych domacnosti (,auty se
jezdi bez ohledu na velikost sidla“), ale souvisi s mirou vybaveni domacnosti
osobnimi vozy (vy$si vybavenost auty znamena jejich vy$si pouzivani®).
Diferenciaci stiedisek z hlediska vyuziti sledovanych tii druhtt dopravnich
prostredkt k dojizdce ilustruje obrazek 7. Problematika vyuziti dopravnich
prosttedkt k dojizdce je detailnéji studovana v kapitole 6 vénované mikro-
regionalnim pfipadovym studiim.

4.2. Typologie stredisek z hlediska verejné dopravy

Jinym pohledem na souvislosti struktury a vyznamu stfedisek je jejich ty-
pologizace na zakladé podrobnéjsiho rozboru jejich charakteristik. Z pred-
chazejicich hodnoceni vyplynulo, ze napi. vyssi podil dalkové dopravy ma
také fada mensich stfedisek vyhodné polozenych v dopravni siti, zvlasté
v siti zelezni¢ni. Blizs$i analyza struktury syntetického ukazatele HROMADNA
DOPRAVA by mohla byt dale vyuzita k dopravni typologii stiedisek z hle-
diska vefejné hromadné dopravy. K presnéjsimu poznani a zhodnoceni
vztaht mezi sledovanymi velikostnimi a strukturalnimi znaky souboru 171
stfedisek slouzi hodnoty parovych korelaci uvedené v tabulce 18. V této
tabulce je uvedeno i nékolik novych charakteristik. Podil rychlik® na vla-
kovych spojich (oznacen PODIL RYCHLIK) byl vypocten jako procentualni
podil trojnasobku charakteristiky RYCHLIK na charakteristice vLAK; obdobné
byl stanoven podil dalkovych autobusovych spoji (popiL DALBUS). Podil
véech dalkovych spoji na celkovém dopravnim vyznamu stfediska (PODIL
DALKOVYCH SPOJU) byl vypocten jako procentualni podil devitindsobku cha-
rakteristiky RYCHLIK a trojnasobku charakteristiky DALBUS na charakteristice
HROMADNA DOPRAVA. Konecné zastoupeni zelezni¢ni dopravy ve stredisku
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(popIL vLAKU) bylo hodnoceno pomoci procentualniho podilu trojnasobku
charakteristiky vLAK na charakteristicc HROMADNA DOPRAVA. Uvedené vahy
vychazeji z vah stanovenych jiz pii tvodni konstrukci charakteristik (blize
kapitola 2.2.). Napft. pocet lokalnich vlakovych spojii byl nejprve vazen tiemi
pii konstrukci proménné VLAK a znovu byl vazen tiemi v ramci charakteris-
tiky vLAk pii konstrukci charakteristiky HROMADNA DOPRAVA. Celkové byl
tedy pocet rychlikovych vlakovych spoji vazen deviti. Dalsich souvislosti
mezi pouzivanymi ukazateli patrné z tabulky 18 lze je shrnout do n¢kolika
bodii:

1. Vyraznou pozitivni zavislost vykazuje podil dalkovych spojt s celkovym
dopravnim vyznamem stfedisek, coz odpovida pfedpokladu, ze vyznam-
néjsi, polohové exponovana stiediska budou ,,vyzadovat“ vice ddlkovych
kontaktii. Korelace dil¢ich charakteristik s celkovym podilem dalkovych
spoju doklada, ze ,,dalkovost dopravy ve stfedisku je vice asociovana
s vyznamem Zzelezni¢ni dopravy a podilem rychliki nezli s vyznamem
autobusové dopravy a podilem dalkovych autobust. Pfi¢inou je urcita
specializace zelezni¢ni dopravy na déalkové prepravy. Celkova dalkova
doprava center je tedy vyznamnéji utvarena rychlikovou dopravou nez
dalkovou dopravou autobusovou. Toto tvrzeni podporuji i dal$i hodnoty
korela¢nich koeficientli: plati, Ze s vyznamem Zzelezni¢ni dopravy ve stie-
disku roste i podil rychlikovych spoja vice, nez je tomu v pfipadé auto-
busové dopravy a dalkovych autobusovych spojti. V Zelezni¢ni dopravni
obsluznosti ma tedy dalkova doprava vyraznéjsi postaveni.

2. Dalsim dokladem urcité specializace stfedisek na typ dalkové dopravy je
fakt, ze podil rychlikii a dalkovych autobusti je statisticky nezavisly.

3. Podil vlakovych spoji na celkové dopravé ve stiedisku samoziejmé
odrazi vyznam zelezni¢ni dopravy pro stfedisko. Nepiekvapuje proto
slabé negativni ¢i spiSe neutrdlni vztah ,vlakovosti“ stfediska a vyznamu
autobusové dopravy ve stfedisku, coz opét doklada doplitkovost obou
dopravnich modt.

4. Hodnoty korelaci mezi podilem vlakovych spojt a charakteristikou poDpIL
RYCHLIK, resp. PODIL DALBUS jiz pouze znovu doklada, ze ,,vlakova“ centra
vyuzivaji zeleznici i k dalkové dopravé, vybaveni téchto center dalkovou
autobusovou dopravou je, vzhledem k nizsi zavislosti, rozmanitéjsi.

Z posledniho bodu vyplyva také fakt, ze ,dalkovost® a ,,vlakovost“ dopravy
ve stiediscich spolu souvisi relativné méné tésné a lze je pfijmout jako typo-
logizac¢ni kritéria dostate¢né rozliSujici znaky sledovanych center. Hlavnim
metodickym problémem typologizace bylo stanoveni hrani¢nich hodnot
kategorii v ramci dvou zvolenych kritérii. Obé¢ charakteristiky, PODIL VLAKU
a PODIL DALKOVYCH SPOJU na celkové dopravé stiediska, maji deformované
statistické rozdéleni (viz tab. 19; vice o této problematice je uvedeno v za-
véru této podkapitoly). Vzhledem ke zjisténému statistickému rozdéleni
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Tab. 19 - Zakladni parametry typologizacnich charakteristik

PODIL DALKOVYCH SPOJU 2000 PODIL VLAKU 2000
Pramér 35,14 43,08
Median 36,30 40,90
Modus — 37,50
Smérodatna odchylka 15,61 16,11
Varia¢ni koeficient 0,40 0,36
Variaéni rozpéti 70,41 86,26
Maximum 70,40 86,30
Minimum 0,00 0,00

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocet autora

typologizac¢nich charakteristik byly v obou pfipadech nejprve stanoveny
vnitini intervaly (viz obr. 9) zahrnujici vétS§inu hodnot blizkych priméru,
a sice intervaly 30,0-54,9 % v pripad¢ podilu vlakovych spojt a 20,0-49,9 %
v ptipadé podilu dalkovych spojt. Stfediska, ktera nalezela do jednoho
a zaroven do druhého intervalu (lezela v priniku obou) byla oznacena jako
dopravni stiediska komplexniho charakteru (resp. vyrovnana, znacka K).
Strediska s extrémnimi hodnotami lezici vné tohoto pruniku, tedy ta, kterd
splnovala pravé jedno uvedené kritérium, nebo nesplnovala zadné z obou,
byla dale rozclenéna pomoci zaokrouhleného priméru typologizacnich
charakteristik, tzn. podle hodnoty 43,0 % v ptipadé podilu vlakovych spoji,
resp. 35,0 % v pripadé podilu dalkovych spoji. Vznikly tak dalsi ¢tyfi typy
stftedisek pojmenované a oznacené nasledovné:

- D/V - strediska se zvySenou specializaci na dalkovou nebo Zelezni¢ni
dopravu,

— D/A - stfediska se zvySenou specializaci na dalkovou nebo autobusovou
dopravu,

- M/V - stfediska se zvySenou specializaci na mistni nebo zelezni¢ni do-
pravu,

- M/A - stiediska se zvySenou specializaci na mistni nebo autobusovou
dopravu.

Popsanym postupem bylo uréeno 21 stredisek typu D/4, 36 stfedisek typu
DV, 36 stredisek typu M/A, 14 stiedisek typu M/V a 64 stiedisek typu K.
Zarazeni konkrétnich stfedisek do téchto péti skupin je uvedeno v tabulce
20 a prehledné jej znazornuje obrazek 8. Z uvedeného je patrné, ze typ stre-
disek D/V je vazan na hlavni traté nasi Zeleznicni sité, urcitou vyjimku tvori
pouze Krnov. Strediska typu D/A lezi pfedev§im v oblastech s mensi husto-
tou nebo kvalitou zelezni¢ni sité, resp. s horsi obsluznosti Zelezni¢ni dopra-
vou. Jedna se pfedevsim o periferni oblasti vychodnich a severovychodnich
Cech a nékteré oblasti Ceskomoravské vrchoviny a déle o néktera moravska
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Tab. 20 - Prislusnost stredisek k vymezenym dopravnim typiim

DV (36 stredisek)

Beroun, Bilina, Bohumin, Bu¢ovice, Beclav, Ceska
Trebova - Usti nad Orlici, Cesky Té&in, Dé&in,
Havli¢kdv Brod, Horazdovice, Hofovice, Hranice,
Cheb, Chocen, Chomutov, Kolin, Kralupy nad

D/A (21 stredisek)

Brno, Dvir Kréalové nad Labem, Hole3ov, Holice,
Horice, Hradec Krélové, Ji¢in, Jihlava, Litomysl,
Mlada Boleslav, Pelhfimov, Podébrady, Slany,
Svitavy, Tel¢, Trebon, Uhersky Brod, Velké Mezifici,

Vltavou, Krnov, Lovosice, Maridnské Lazné, Most,
Nymburk, Olomouc, Ostrov, Pardubice, Plzen,
Prerov, Rokycany, Roudnice nad Labem, Sobéslav,
Stribro, Tabor, Tynisté nad Orlici, Usti nad Labem,
Veseli nad Moravou, Zabreh

K (64 stredisek)

Benesov, Blansko, Brandys nad Labem-Stara Boleslav, Bruntal, Bystrice pod Hostynem, Caslav, Ceska Lipa,
Ceské Budégjovice, Domatzlice, Frenstat pod Radhostém, Frydek-Mistek, Hlinsko, Hodonin, Chodov, Cho-
tébor, Chrudim, Jablonec nad Nisou, Jaromér, Jesenik, Jilemnice, JindfichGv Hradec, Karlovy Vary, Karvina,
Kladno, Klatovy, Kromériz, Kyjoy, Liberec, Litomérice, Louny, Milevsko, Mohelnice, Moravské Budéjovice,
Moravsky Krumlov, Nachod, Nové Paka, Nové Mésto nad Metuji, Novy BydZov, Opava, Ostrava, Pacov,
Pisek, Podborany, Praha, Prost&jov, Semily, Slavic¢in, Sokolov, Strakonice, Susice, Sternberk, Teplice, Tisnov,
Trutnov, Trebi¢, Trinec, Turnov, Uherské Hradisté, Valasské Mezirici, Vsetin, Zlin- Otrokovice, Znojmo,
Vamberk - Letohrad, Zd4r nad Sazavou

MV (14 stredisek)

Broumov, Frydlant, Frydlant nad Ostravici, Kadan,
Kutna Hora, Litovel, Litvinov, Mikulov, Neratovice,
Prelou¢, Rakovnik, Rumburk-Varnsdorf, Tanvald,
Zatec

Vrchlabf, Vyskov, Vysoké Myto

M/A (36 stredisek)

A3, Boskovice, Blatna, Bystrice nad Pernstejnem,
Cesky Krumlov, Dacice, Dobruska, Dobfis,
Humpolec, Hustopece, Ivancice, Jevicko, Kaplice,
Kopfivnice, Lanskroun, Lede¢ nad Sazavou, Mélnik,
Moravska Trebova, Nové Mésto na Moravé, Novy
Bor, Novy Ji¢in, Policka, Prachatice, Pribram, Roznov
pod Radhostém, Rychnov nad Knéznou, Sedl¢any,
Skute¢, §umperk, Tachov, Unicov, Valasské
Klobouky, Velké Bites, Vimperk, Vitkov, Vlasim

Pozn.: stFediska jsou uvedena v abecednim poradi

meésta. Pfes bodové vyJadrem jevia JC zde patrna dfive zminéna osa dalkové
autobusové dopravy spojujici severni a vychodni Cechy s jizni a sttedni Mo-
ravou (leerec/Trutnov Ji¢in—-Hradec Kralové - Litomysl - Svitavy — Brno/
Olomouc) Dalsi vyraznou osou dalkové autobusové dopravy je tah spojujici
jizni Cechy a jizni Moravu (T4bor/Ceské Budéjovice — Pelhiimov/Jindfichtiv
Hradec-Jihlava/Tel¢ - Brno). Jmenované tahy autobusové dopravy zajistuji
intenzivni dalkové regionalni vazby v ptipadech absence adekvatnich zelez-
ni¢nich tras. Ponékud neobvykly je ptipad Vyskova, ktery ,,tézi“ z dobré po-
lohy v silni¢ni i Zelezni¢ni siti, vliv autobusové dopravy zde vSak prevazuje,
nebot umoznuje lepsi casovou dostupnost hlavniho cile dojizdky — Brna.

V ptipadé stiedisek typu M/V zaujme pfedevsim jejich periferni piihra-
ni¢ni poloha, vétsinou v dosidlenych oblastech. Jedna se o oblast Kru$no-
hofti a Podkru$nohofi, o severoceské pohranic¢i a Mikulov. Do této skupiny
dale spada né¢kolik malych vnitrozemskych stiedisek ve vyhodné poloze pfi
hlavnich Zelezni¢nich tratich (napf. Kutna Hora, Ptelouc, Litovel), nebo pfi
tratich méné vyznamnych, ale frekventovanych diky pracovni dojizdce reali-
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zované prevazné zelezni¢ni dopravou (Frydlant nad Ostravici, Neratovice).
Rakovnik jako relativné izolované centrum rozsahlé periferni oblasti je vy-
razné orientovan na mistni dopravu s ur¢itym vyznamem Zelezni¢ni dopravy
(kfizovatka nékolika regionalnich Zelezni¢nich trati).

Strediska typu M/A lezi témér ve vSech piipadech na zZeleznicnich tratich
lokalniho vyznamu s nizkou frekvenci Zelezni¢ni dopravy, a tedy s vyraznou
orientaci na dopravni obsluznost autobusy. Casto tato stiediska lez{ na
»slepych® tratich, ptitom vSak maji vyhodnou polohu v silni¢ni siti (napi.
Dobftis, Hustopece, Novy Jic¢in).

Nejcetnéjsi skupinu dopravnich center komplexniho charakteru (ozna-
cend K) lze zobecnovat obtiznéji v dusledku vysoké variability na jedné
stran¢ a celkové vyrovnanosti, a tedy absence dominantniho podminujiciho
faktoru na strané druhé. Casto se jedna o centra s vysokym regionalnim
vyznamem, ktery se projevuje i v organizaci dopravy a v jeji doplnkovosti.
K zastoupeni obou druhti dopravy prispiva také dobrd poloha v obou ty-
pech dopravnich siti. To je piipad vétsiny krajskych mést a fady okresnich
mést z let 1960-2002 (Ceské Lipa, Hodonin, Klatovy, Litométice, Louny,
Ttebic aj.). Zastoupeno je také mnozstvi mensich stiedisek s celkové mensim
dopravnim vyznamem, ktery vSak odpovida jejich vyznamu regionalnimu
(napt. Chotébof, Moravsky Krumlov, Novy Bydzov, Slavi¢in). Vcelku se
tedy jednd o vysoce variabilni, ale ,nevyhranény“ soubor mést rozdilnych
velikostné i polohové, ale bez jednostranné dopravni orientace.

V takto vymezenych typech ovSem neni zohlednéna velikost stfedisek.
Tabulka 21 uvadi vztah jednotlivych typt a celkového dopravniho vyznamu
jednoduse vyjadfeny pomoci Cetnosti. Uvedené vysledky ukazuji, Ze centra
s vétsim celkovym dopravnim vyznamem maji vyssi podil dalkové dopravy
a centra mens$i maji dopravu prevazné mistni autobusovou. Vyrovnana
stfediska typu K maji rtznou velikost, jednd se vSak pfevazné o mésta
stfedniho dopravniho vyznamu. Podobnou souvislost ukazuje také srovnani
s komplexni velikosti stfedisek, ovSem mezi malymi stfedisky se vyskytuje
vice center dalkové dopravy. Jedna se samoziejmé o stfediska vyhodné po-

Tab. 21 - Rozdéleni cetnosti podle velikostnich kategorii a typa stredisek

Hodnota Dopravni typ strediska Hodnota Dopravni typ strediska
charakteristiky charakteristiky

HROMADNA D/A DNV K MA MWV KV 2001 D/A DNV K MA MWV
DOPRAVA 2000

do 200 1 - 5 25 3 | do10,0 4 6 9 16 7
200-399 10 13 33 10 11 | 10,0-19,9 9 12 20 14 3
400-599 6 14 15 1 - 120,0-39,9 4 9 18 6 4
600-799 2 4 8 - - |40,0-99,9 2 5 12 - -
800 a vice 2 5 3 - - | 100,0 a vice 2 4 5 -

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, Hampl 2005, vypocty autora
Pozn.: Vysledky za soubor 171 stredisek

73



74

DOPRAVA A GEOGRAFICKA ORGANIZACE SPOLECNOSTI V CESKU

lozena v pfislusnych dopravnich sitich, tedy stfediska s vy$sim dopravnim
vyznamem nez vyznamem komplexnim. Podrobnéji jsou tyto predpoklady
doloZeny v praci Marada (2003b). Souvislost mezi dopravnim typem stfe-
diska a jeho dopravni velikosti piehledné znazornuje obrazek 8.

Zavérem provedené typologie je vhodné zhodnotit statistické rozlozeni
soubort podle obou pouzitych kritérii. V zasad¢ je lze oznacit jako mirné
deformovana normalni rozdéleni (viz tab. 21 a obr. 10). Rozdéleni struk-
turalnich charakteristik, pouzitych jako kritéria provedené typologie, tak
kontrastuje s vyrazné asymetrickym rozdélenim velikostné-vyznamovych
charakteristik. Podle Hampla (1998, 2008) vsak také soubory komplexnich
jeva mohou z hlediska nékterych znaki vykazovat relativni homogenitu ,,nor-
malniho® typu. Tato obecna pravidelnost tedy plati i v ptipadé dopravnich
systémil: dopravni vyznam stiedisek je vyrazné hierarchicky (tj. asymetricky)
diferencovan, zatimco napft. podil dalkovych spojt na celkovém dopravnim
vyznamu je znak, podle néjz je hierarchizace silné¢ omezena, podil vlakovych
spojt je jiz ,pravym“ strukturdlnim znakem, takze soubor stfedisek se jevi
jako relativné homogenni. Nakolik je tato ,,druhovost“ parcialniho systému
podminéna fadovostné vyssi hierarchii komplexni dokladaji (alespon ram-
cové) hodnoty parovych korelaci uvedené v tabulce 18. Ukazuji, Ze vztah
komplexniho vyznamu stfedisek k podilu dalkové dopravy je nevyznamny
a vztah k podilu vlakovych spojt na celkové dopravé je zcela neutralni.



5. Hodnoceni mezistrediskovych vztaht

5.1. Vztahy stredisek na nadnarodni Grovni

Kapitola 1.2. obecné uvedla problematiku sledovani vzajemnych interakci
stfedisek osidleni, které mj. pfispivaji k zménam jejich hierarchického po-
staveni. ProtoZe moznosti vyhodnoceni povahy téchto interakci (zejména
kooperace a konkurence stfedisek), a tedy i ovéfeni dopravou a spoji zpro-
stftedkovavanych kauzalnich vztahi jsou obecné velmi omezené, je zamérem
této kapitoly vyhodnotit alespon velikost kontaktl mezi stfedisky osidleni
a jejich zmeény na zaklad¢é dopravnich ukazatelti. Text je dale ¢lenén podle
méfitkové trovné kontaktli, nebot hierarchicka pozice stfedisek zaklada ne-
jen na riznou intenzitu kontaktd, ale také napf. na rozdilny prevladajici ucel
zprostiedkovavanych svazkt apod. Text postupuje od nadnarodni drovné
kontaktti Prahy jako makroregionalniho centra, pfes vzajemné vztahy me-
zoregionalnich stfedisek (popf. krajskych mést) k hierarchickym vztahtim
mezoregionalnich stfedisek s podfizenymi stfedisky mikroregionalniho
vyznamu a nakonec k interakcim mezi mikroregionalnimi stfedisky. Dil¢i
autorské empirické analyzy uvedené za kazdou troven (kromé nadnarodni
dimenze) vyuzivaji dopravni data. V tivodnich pasazich dil¢ich podkapitol
je provedena alespon ramcova diskuse metodologickych moznosti s citaci
vybranych empiricky piikladt a s rozvedenim moznosti dalsiho studia pro-
blematiky.

Interakce stfedisek v nadnarodni sidelni hierarchii je ¢asto hodnocena
pravé prostfednictvim dopravnich ukazateli, zejména pomoci ukazatelti
vazicich se k letecké dopravé. Napt. O’Connor (2003) cituje empiricky
dolozeny nazor Keelinga (1995, cit. v O’Connor 2003) a Smithe a Timber-
lakea (1998, cit. v O’Connor 2003), ze globalizace ekonomickych aktivit se
v 90. letech obzvlasté projevila jen v nékolika velkoméstech se specialnimi
funkcemi ve svétovych financ¢nich, bankovnich a kapitdlovych aktivitach
a ze hierarchie téchto globalnich mést odpovida hierarchii leteckych uzla.
O’Connor dale uvadi studie z Britanie a Némecka, které ve stejném obdobi
prokazaly vyrazny riist zaméstnanosti ve méstech nendlezicich do globalni
hierarchie, a empiricky prokazuje, Ze vétsi relativni nartst poctu odbave-
nych cestujicich v letecké dopravé i zvySeni konektivity zaznamenala velka
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meésta nepovazovana za soucast nejvyssi kategorie globalnich mést. Zjisténé
vysledky vysvétluje jednak zménami na prepravnim trhu (vznik leteckych
alianci, nastup novych malych dopravct charterového a nizkonakladového
charakteru), ale také zménami v produkénim systému firem v fadé obort
a difazi aktivit vdzanych na globalni centra do stfedisek vyznamnych v na-
rodnich systémech osidleni.

V cCeské dopravnégeografické literatufe poslednich let hodnotil pozici
Prahy v evropském systému mést Rolc (2004). Autor bral v Gvahu letisté
s poctem odbavenych cestujicich vy$sim nez 4 miliony a evropskd mésta
a aglomerace s populac¢ni velikosti nad 1 milion obyvatel (v roce 2003 jich
bylo 71). Tento soubor mést vyhodnotil na zakladé poradi podle jejich po-
pulacni velikosti, tzv. bankovni sily pfevzaté z rocenky casopisu The Banker
1995 a 2000 a pozice v prevzaté hierarchii evropskych mést stanovené na
zakladé¢ vybavenosti mést v sektoru vyrobnich sluzeb Taylorem a Hoylerem
(2000). Vykon letist a tzv. bankovni silu povazuje za kvalitativni ukazatele,
zatimco populacni velikost za znak kvantitativniho charakteru. Prinikem
uvedenych 4 dil¢ich hodnoceni pak byl soubor 23 center, jejichz celkové
poradi bylo urceno souctem potadi dil¢ich. Autor upozornuje na ¢etnd me-
todicka askali, vysledné poradi 1ze ale v podstaté akceptovat. Praha v tomto
hodnoceni ziskala 23., tedy posledni pozici. Z hlediska poctu odbavenych
cestujicich patii prazské letisté v poslednich letech k leteckym uzlim s nej-
vyss$i dynamikou. Letisté Praha v roce 2008 odbavilo 12,6 miliont cestujicich,
coz je 6nasobek obratu v roce 1989 (sprava Letisté Praha pied ptichodem
hospodatské krize predpokladala, ze hranice 15 miliond cestujicich ro¢né
Ruzyné dosdhne v roce 2012). Praha by se tak v uvedené studii v soucasnosti
pravdépodobné posunula o nékolik mist vyse. Pri vyuziti téchto dat oviem
nelze zapominat na problém rozliSeni typtd cest, nebot nartist cestujicich na
letisti Praha-Ruzyné je pravdépodobné zplsoben zejména turisty. Proto je
pti stanoveni pozice sidel v nadnarodni hierarchii nutnosti doplnit dopravni
ukazatele o dalsi hlediska.

Provedenou hierarchizaci center osidleni Rolc ve své praci déle vyuzil
k obecnému uréeni potencidlnich ,interakénich os Evropy pomoci gravitaé-
niho modelu. Za masy center dosadil pomér souctu poradi u prvniho stie-
diska (Londyna) a daného stiediska a uvazoval kilometrickou vzdalenost
center po silnici. Zakladni vzorec gravita¢niho modelu s druhou mocninou
vzdalenosti ve jmenovateli upravil odmocnénim soucinu mas v Citateli, ¢imz
snizil vahu velikosti center. Maximalni relativizované teoretické interakce se
nachazeji samozfejmé v prostoru mezi Londynem a Pafizi jako evropskymi
centry globélniho vyznamu. Ceskem prochazi potencidlni osa nejnizsi inten-
zitni kategorie ve sméru Berlin—Drazdany - Praha—Brno-Viden. Osa Var-
Sava—Viden se v tomto sledovani vyznamné neprojevila, pro nedostatek dat
ovéem nebyla do vyzkumu zahrnuta Budapest, ktera by postaveni stfedni
Evropy urcité posilila a pravdépodobné potvrdila vyznam sekundarni geo-
ekonomické osy Evropy (blize viz Hampl et al. 1999).
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Souvisejici otazkou je ovSem realna intenzita propojeni mést, kterd by
vyznam potencidlnich os mohla konkrétné dolozit. Svobodova (2008) ve své
praci sledovala propojeni vybranych evropskych hlavnich mést leteckymi
spoji v letech 2002-2006 a zjistila nejvétsi piirGstky na trasach spojujicich
hlavni leteckd centra zdpadni Evropy (Londyn, Pafiz, Rim, Amsterdam
a Madrid) s letisti v transformujicich se zemich (Varsava, Praha, Budapest,
Bratislava, staty Pobalti) a se zemémi ostatni stfedni Evropy (zejména s Ber-
linem a Vidni). Nartstd také pohyb mezi stfedoevropskymi centry, ktery
naznacuje platnost zminéného konceptu sekundarni geoeckonomické osy
Evropy (Hampl et al. 1999). Beckouche a Richard (2005) uvadéji, ze v roce
2000 létalo mezi zapadni Evropou a zemémi stfedni a vychodni Evropy jen
4 % pasazérti odbavenych v Evropé, coz je az za podilem na trasach uvnitt
zapadni Evropy a spojenimi zapadni Evropy se Severni Amerikou a se Stie-
domotim. Je tedy patrné, ze orientace novych zemi EU na jadro Evropy se
zvysuje a s jejich rostouci ekonomickou silou tyto vazby dale posiluji. Treti
pozice relaci se Stfedomofim ale zaroven znovu pfipomina, Ze vyrazny
podil pasazért v letecké dopravé tvori turisté, kteii ke zménam komplexni
hierarchie stfedisek samoziejmé prispivaji jen omezené. Analyzy letecké do-
pravy v ramci stfedoevropského prostoru piindsi z posledni doby také prace
Seidenglanze (2008).

Primym konkurentem letecké dopravy na stfedni vzdalenosti jsou v Ev-
rop¢ vysokorychlostni Zeleznice a také individualni automobilova doprava,
a alespont prvni zminény druh dopravy je proto nezbytné do podobnych
vztahovych hodnoceni center osidleni zahrnout. Podobna komplexnep po-
jata studie pro prlpad Ceska z posledmch let ovSem nenf autorim znama. Ze
zahrani¢nich prac1 lze odkazat napf. na podnétnou studii Gutiérreze (2001),
JCZ rozpracovava problematiku dopadd vystavby vysokorychlostni Zelez-
ni¢nf sité ve Spanélsku vzhledem k poloze k jadru Evropy. V &eské literatute
se modelovanim vztahii ¢eskych sidel s blizkym zahrani¢im zabyval zejména
Rehak (1992 1997). Ptiklad vyuziti hodnot sedel intenzit silni¢ni dopravy
piinasi prace Bartosové (2008), kdyz pomoci nich kalibrovala gravita¢ni mo-
del interakci Prahy, Ceskych Budéjovic, Lince a Vidné. Kalibrovany model
nasledn¢ vyuzila k predikci pravdépodobné dopravni intenzity po dobudo-
vani dalnice D3. Autorka upozornuje na precenéni nékterych vazeb mode-
lem, mj. pro metodicky obtizné fesitelny odhad rozdéleni interakce Vidné,
s niz je spojeni z Prahy realizovano po nékolika trasach. Pfesto lze zavér, ze
nova dalnice oslabi provoz na vychodni vétvi (ptes Pfibram a Pisek) a Ze se
zvys$i intenzity dopravy zejména mezi pfilehlymi domacimi stiedisky spise
nez mezi Prahou a Lincem, povazovat za platny.

Posuny v nadnarodni hierarchii center osidleni jsou dlouhodobym proce-
sem, ktery vyzaduje pouziti spiSe dlouhodobych, tizemné rozsahlych a casto
obtizné srovnatelnych datovych fad. Vyjadrit tyto zmény s piesnosti s jakou
to lze provést v ramci narodniho systému osidleni je proto nemozné. Kli-
cové je zde konstatovani, ze pozice naseho jediného evropsky vyznamného
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centra — Prahy — vzrlsta, coz je patrné mj. také z dopravnich ukazatelt.
Ma-li se pozice Prahy v nadndrodnim systému upevnovat, je nutné kromé
rozvoje infrastruktury letecké dopravy zajistit Praze také odpovidajici pozici
v dopravni infrastruktufe pozemni dopravy, tj. zejména v siti vysokorych-
lostnich zeleznic, popf. dalnic. Se zesilovanim propojenosti narodniho
systému osidleni a s prohlubovanim jeho organi¢nosti (mj. diky vyspélé do-
pravni infrastruktuie) pak lze vyslovit predpoklad postupné diftze vyhod
plynoucich z pozice Prahy v evropské sidelni hierarchii do ,,podfizeného®
narodniho systému.

5.2 Vztahy mezoregionalnich stiedisek Ceska

Intenzita kontaktti stfedisek osidleni v ramci narodniho systému je v pfi-
padé Ceska pomérné dobie stanovitelna. Ve Sé¢itani lidu, domti a bytt je
v desetiletém cyklu podrobné sledovana dojizdka za praci (od posledniho
censu vcéetné pouzivaného dopravniho prostiedku), pritbézna statistika oby-
vatelstva eviduje trvalé migrace, v dopravni problematice lze vyuzit jizdni
rady vetejné dopravy nebo Scitani dopravy provadéné s pétiletou periodou
Reditelstvim silnic a dalnic CR. V ramci narodniho systému osidleni se
budeme nejprve zabyvat vztahy mezi sttedisky mezoregionalniho vyznamu,
popt. mezi krajskymi mésty (tj. v¢etné Jihlavy).

Relativné jednoduchou moznosti jak vyhodnotit zmény ve vlastni inten-
zité propojeni dvojic krajskych stredisek, je vyuziti tdaji o poctu autobu-
sovych a vlakovych spoji, tedy spoji vefejné hromadné dopravy. Vyhodou
téchto dat je moznost urceni pocatku a cile tohoto dopravniho kontaktu,
nevyhodou samozrejmé chybéjici tidaje o realném poctu cestujicich, jak bylo
vicekrat pripomenuto. Pfijmeme-li ovSem predpoklad, Ze nabidka dalkové
dopravy vychazi alespon ramcové z realné poptavky po ni (i pfes jisté insti-
tucionalni ovlivnéni prostfednictvim dopravniho pldnovani), Ize vypovidaci
schopnost téchto idajti povazovat za pfiméienou. Data vyuzita pro vyjad-
feni dopravnich vazeb mezi krajskymi mésty byla dodana firmou CHAPS
spol. s r. 0., kterd spravuje elektronicky jizdni ¥4d IDOS za Cesko jako
celek. Zakladni interakce mezi stiedisky byly vycisleny jako pocet primych
autobusovych a pfimych Zelezni¢nich spojti jedoucich ve dnech 16. kvétna
2001 a 14. kvétna 2008. Jedna se opét o referenéni pracovni dny (stfedy),
které nebyly zatizeny zadnou vyjimkou v jizdnich fadech spojenou s posi-
lovymi spoji v patek ¢i nedéli, svatky, prazdninami apod. Zohlednéna byla
pouze piima spojeni (bez nutnosti pfestupu), byl tedy pfijat pfedpoklad,
ze krajskd mésta se silnou vazbou ,si vyzadala® zavedeni pfimého spojeni
bez ohledu na geografickou vzdalenost (viz napf. pfimy spoj Praha-Zlin).
Celkova interakce byla v tomto pripadé stanovena jako soucet poctu auto-
busovych spojti a trojnasobku poctu spojt vlakovych vzdy v obou smérech
(z divodu nizsi frekvence vlakové dopravy, piitom ovsem jeji vyssi kapacity
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Tab. 22 - Zmény v propojeni krajskych mést hromadnou dopravou v letech 2001-2008

Krajské mésto BUS VLAK SPOJE BUS VLAK SPOJE Index SPOJE
2001 2001 2001 2008 2008 2008 20082001
Brno 295 122 661 396 198 990 1,50
Ceské Budéjovice 55 67 256 55 55 220 0,86
Hradec Kralové 255 84 507 247 123 616 1,21
Jihlava 91 51 244 121 56 289 1,18
Karlovy Vary 67 47 208 90 35 195 0,94
Liberec 67 28 151 88 48 232 1,54
Olomouc 82 148 526 126 227 807 1,53
Ostrava 31 124 403 59 169 566 1,40
Pardubice 126 248 870 141 421 1404 1,61
Plzen 96 108 420 116 116 464 1,10
Praha 404 319 1361 580 515 2125 1,56
Usti nad Labem 39 84 291 40 129 427 1,47
Zlin 92 6 110 89 6 107 0,97
Suma 1700 1436 6 008 2148 2098 8442 1,41
Aritm. pramér 130,8 110,5 462,2 165,2 161,4 649,4 1,30
Median 91,0 84,0 403,0 116,0 123,0 464,0 1,40

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS 2000,/2001 a 2007,/2008

Pozn.: Pocet primych autobusovych a vlakovych spoji mezi krajskymi mésty byl stanoven jako soucet spoj
v obou smérech za 24 hodin dne 16. kvétna 2001 a 14. kvétna 2008 (stredy). Celkovy dopravni kontakt
(sPOJE) byl poté vyjadren jako soucet poctu autobusovych spojd BUS a trojndsobku poctu spojl vliakovych
VLAK bez rozliseni na dalkové a mistni. Tabulka uvadi soucet takto stanovenych spojd za jednotlivd mésta,
tedy jakysi objem vézenych dopravnich kontaktl kazdého krajského mésta se véemi ostatnimi.

proti spojiim autobusovym). Absolutni hodnoty takto agregovanych spojeni
byly nésledné vyuzity také pro vypocitani indexti zmény kontaktu mezi pary
krajskych mést v letech 2001-2008 a pro kumulativni vyjadfeni interakci
kazdého z mést se vSemi ostatnimi (tab. 22).

Porovnani sumarnich udaji za rok 2001 a 2008 ukazuje na zvyseni kon-
taktu témér u vSech krajskych mést, a to i pres vysokou konkurenci indivi-
dualni automobilové dopravy, které je vefejna doprava vystavovana. Celkova
suma vazenych spoju se ve sledovaném obdobi zvysila o 41 %. Zhorgilo se,
ponékud piekvapivé, pouze napojent relativné okrajovych Ceskych Budéjo-
vic, coz lze vysvétlit mj. dlouhodobou rekonstrukei traté na Prahu spojenou
se snizenim provozu. Stagnuje napojeni rovnéz periferné polozenych Kar-
lovych Varti a Zlina. Nizsi kontakt s rovnocennymi centry ale mize v téchto
polohoveé specifickych pripadech znamenat i zvySené zaméreni stfediska na
»Svij“ podiizeny mezoregion. Nejvy$si ristovou dynamiku zmén vazeného
poctu spojeni vykazuji Pardubice, coz lze vysvétlit zejména rozsifenim ob-
sluznosti na zrekonstruovaném 1. Zelezni¢nim koridoru (podobné je tomu
i v piipad¢ Olomouce). Zvyseni dopravnich svazkii samoziejmé zazname-
nala krajskd mésta nejvétsi populacni velikosti a vyznamu (Praha, Brno). Za-
jimavéjsi jsou ovsem zmény zjisténé ve spojeni mezi jednotlivymi stiedisky,
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kde piistupuje faktor geografické vzdalenosti (blizka mésta jsou logicky
silnéji pfimo propojena, napt. Pardubice—Hradec Kralové, vztahy Prahy
s okolnimi krajskymi mésty), ale také podfizenost center (Jihlava—Brno vs.
Jihlava—Praha) nebo blizké funkce a regionalni vyznam mést (propojeni
Prahy, Brna a Ostravy).

Dynamika dopravnich vztahti v letech 2001-2008 je schematicky znazor-
néna na obrazku 11. Ackoliv je zde jasné patrny vliv kvality polohy kraj-
skych mést v Zelezni¢ni siti i vliv organizace Zelezni¢ni dopravy (z toho tézi
zejména dopravné posilené Pardubice), nelze pfehlédnou posileni vztahti
v ose Liberec—Pardubice —Olomouc-Brno. Ostrava posilila své vztahy
jednak na bazi geografické blizkosti s Olomouci a Brnem, ale také s hierar-
chicky nadrazenou narodni metropoli Tuto orientaci dale zvysi budovana
dalnice D47 (D1). Zajimava je také orientace Jihlavy, ktera ve sledovaném
obdobi posilila své dopravni svazky s Ceskyml BudCJOVlCle a Prahou vice
nez s Brnem. Tato ,,éeskd“ orientace Jihlavy ov§em miize byt v budoucnosti
ponckud oslabena rastem jeji vlastni autonomie, kterd je zfejma z hodno-
ceni komplexniho vyznamu stfedisek osidleni v praci Hampla (2005) a mtze
vést az k ziskani mezoregionalniho vyznamu. Na Prahu zvysil v uvedeném
obdobi svoji dopravni vazbu rovnéz relativné odlehly Zlin. V prostoru Cech
je mozné upozornit na celkovy nartist radialni dopravni orientace na Prahu
provézeny oslabenim tangencidlnich vztaht (napf. zanik pfimych spojeni
Karlovy Vary Liberec, Pardubice - Ceské Budéjovice, Usti nad Labem — Pl-
zen, sniZeni vyznamu spojeni Ceskych Budéjovic s Plzni). Proti tomu se
ovéem relativné oslabil vztah Ceskych Budéjovic k Praze a pos1hl dopravm
vztah Karlovy Vary - Usti nad Labem (na tikor Plzné), coz mfize byt zpiso-
beno také konkurenci individudlni osobni dopravy.

Velikost interakce stiedisek obecné je podminéna zejména velikosti/vy-
znamem spojovanych sidel (pfimo tmérné) a jejich vzajemnou vzdalenosti
(neptimo tmérné). Nabizi se proto posoudit také zmény casové dostup-
nosti krajskych stfedisek jako vyjadieni jejich vzdalenosti. Ve sledovaném
obdobi let 2001-2008 prosla dopravni sit i organizace vefejné dopravy
mnoha zménami, které vedly mj. ke zkrdceni cestovniho Casu vefejnou
dopravou mezi fadou krajskych stredisek. Nositelem rychlejsiho propojeni
v Zelezni¢ni dopravé jsou vlaky vyssi kvality, z jejichZ sluzeb t€Zi stiediska
na hlavnich Zelezni¢nich koridorech Ceska. Nejvice se proto ,piibliZila
Ostrava vzhledem k Praze, Brnu a Pardubicim (zrekonstruovany Zelezni¢ni
koridor). Rychlost autobusové dopravy je pochopitelné limitovana pravidly
silnicniho provozu a kvalitou silni¢ni sité, ktera se ve sledovaném obdobi
ménila jen malo, coz je také diivod relativni stability ¢asové dostupnosti. Ve
vétsiné vztahti mezi sledovanymi stfedisky nebyla zaznamendna vyrazné;jsi
uspora prepravniho casu.

Vzhledem k rostoucimu vyznamu individudlni automobilové dopravy je
zadouci sledovat zmény ¢asové dostupnosti také pro jizdu osobnim auto-
mobilem. Nejpodrobnéjsi analyzu tohoto zaméfeni provedl pomoci nastrojt
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Tab. 23 - Casova dostupnost mezoregionalnich sttedisek Ceska v letech 1991 a 2001

Rok Rok 1991

2001 BR cB HK KV LI oL (6N PA PL PR UL ZL
BR x 159,6 1351 239,1 2034 625 146,66 1153 1974 1195 216,7 86,3
CB 159,5 x 189,3 2026 2080 2176 301,7 1740 1247 1236 2213 2414
HK 138,9 205,7 x 208,1 953 1235 2131 182 1761 898 1643 1953
KV 216,0 2055 1954 x 190,4 297,2 3813 2064 746 1015 1178 321,0
LI 172,2 1920 954 1817 x 222,3 311,8 1154 1635 77,8 1051 2853
oL 47,5 2022 126,2 2587 2279 x 87,2 1181 2556 177,6 2748 694
(O 1304 2851 2129 3416 3168 850 x 207,7 339,7 261,7 3589 103,6
PA 118,1 1882 21,2 1942 1194 1205 2072 x 1744 88,2 1755 1899
PL 164,2 125,00 1436 774 1298 2069 2898 1424 x 69,4 1245 2793
PR 103,7 124,1 81,5 1002 678 1464 2293 803 519 x 83,5 2014
uL 1738 1936 1424 1157 97,2 2165 2994 1412 1223 54,5 x 298,6
ZL 88,2 2429 2059 2995 2557 780 107,7 2003 247,7 1872 25773 x

Zdroj: Hudecek 2008, tab. 10, s. 46

Pozn.: Hodnoty ¢asové dostupnosti v minutach byly stanoveny pomoci digitalniho modelu silniéni sité v GIS.
Nad diagonélou jsou ¢asy pro rok 1991, pod ni pro rok 2001. Zkratky mezoregionéalnich stredisek: BR - Brno,
CB - Ceské Budéjovice, HK - Hradec Kréalové, KV - Karlovy Vary, LI - Liberec, OL - Olomouc, OS - Ostrava,
PA - Pardubice, PL - Plzen, PR - Praha, UL - Usti nad Labem, ZL - Zlin.

GIS Hudecek (2008). Autor nejprve rekonstruoval z analogovych map stav
silni¢ni sité v roce 1991 a 2001 (roky censtl) a digitalizoval ho. Trojdimenzi-
onalni (3D) modelovani zemského povrchu mu umoznilo vybér tsekt s vys-
$im stoupanim ¢i klesanim, kterym pfifradil modifikovanou rychlost prijezdu
proti tsekiim rovinnym a model nasledné vypocital nejnizsi casovou dostup-
nost mezi stiedisky mezoregionalniho vyznamu (tab. 23). Jak autor uvadi
na strané 47: ,,Snizena akcesibilita je v naprosté vétsin¢ piipadt zptisobena
zménou dopravnich predpist v r. 1997, coz se v modelu projevilo snizenim
primeérné rychlosti v zastavénych tzemich. Prikladem takovéto negativni
zmény je napt. dvojice Olomouc—Zlin...“ Zmény v dopravnich piedpisech
jsou ovsem i divodem relativniho zlepSeni akcesibility mést napojenych
na dalnic¢ni sit. Z této polohy tézi zejména centralné polozena Praha, Brno
a Olomouc, diky novym dalnicim doslo také k relativnimu pfiblizeni Plzné
a Usti nad Labem k ostatnim stfediskiim. Pravé tato, z hlediska polohy spise
okrajova centra, nové napojena na dalnic¢ni sit, spolu s centralné poloZenymi
sidly dosahuji nejvétsiho zlep$eni (pies 10 %) i v souhrnném hodnoceni me-
zoregionalnich center pomoci sumy cestovnich ¢asti z daného stfediska ke
vSem ostatnim. Proti tomu nejslabsi celkovy posun zaznamenala periferné
poloZena centra bez piistupu k délnici (Ceské Budéjovice, Zlin), ale i napt.
Pardubice, jejichz akcesibilita je ovSem dostatecné kompenzovana zelezni¢ni
dopravou, ktera v modelu nebyla uvazovana.

Samotna zlepsSena casova dostupnost je ovSem pouze jednou podminkou
rastu interakci stfedisek, jak ostatné T. Hudecek (2008) zjistuje prostied-
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nictvim nizkych hodnot korelaci relativniho zlep$eni c¢asové dostupnosti
s obratem dojizdky mezi mezoregionalnimi centry. Teprve zahrnuti velikosti
stiedisek (zde komplexniho vyznamu) do sledovani, tedy konstrukce gra-
vitacniho modelu, tésné asociovalo s realnymi proudy dojizdky. Ackoliv
vyuziti modelovani v geografii bylo mnohokrat kritizovano jako pfilis
schematizujici, v poslednich letech se tyto metody do dopravni geografie
vraceji. Ze zahranic¢nich studii poslednich let, které vyuzivaji v gravitac-
nim modelovani realné dopravni proudy, jmenujme napt. Issardovu studii
(2001). Z &eskych autort: se gravita¢nimu modelovani nejvice vénoval Rehak
(napt. 1992), ktery model aplikoval na nasi silni¢ni a zelezni¢ni sit. Vyhodou
gravita¢niho modelu je mj. moznost modelovat interakce na riiznych fadech
a kumulovat je na dopravni sit. Celkovou intenzitu silni¢niho provozu, jako
reprezentanta realné, ovéem destinacné neurcené interakce, lze pak pomoci
struktury teoretické interakce rozclenit na kontakty na rtiznych radech: viz
studie Chmelika (2008) na piikladu mezoregionu Ostravy, Zelenky (2008)
nebo zminéna prace BartoSové (2008). Moznost vyuziti tdaji ze Scitani
silni¢ni dopravy jako reprezentanta realnych interakci bylo provéfovano jiz
v 70. letech Harskym (1978). Jak jiz bylo zminéno, za hodnotu reilného
kontaktu center je mozné v tomto ptipadé povazovat tzv. sedla dopravnich
intenzit, tedy minimalni hodnotu na trase mezi dvojici sledovanych stiedi-
sek. O tomto minimu lze pfedpokladat, ze zachycuje vozidla, ktera nejedou
ze zazemi do centra, ale Ze prekracuji hranici pisobnosti center a jedna se
tedy o prevazné mezistfediskovy pohyb. V Zelenkové studii (2008) korelo-
valy takto stanovené hodnoty realné interakce mezoregionalnich stredisek
s teoretickymi interakcemi stanovenymi gravitacnim modelem vysokou
hodnotou 0,839 a je pravdépodobné, ze vysledky Scitani dopravy budou
pro budouci vyzkum pouzitelnéj$i nez napt. idaje o pohybech obyvatel
a spojich z jizdnich rada.

Gravitacni model je Casto vyuzivan k predikci interakci v budoucnu,
piihodné je ovSem také jeho vyuziti jako teoretického srovnavaciho ,stan-
dardu“ (obdobné jako pravidla velikostniho potfadi mést pii vyjadieni hie-
rarchizace redlnych souborii mést). VySe prezentovana data o dopravnich
vztazich krajskych mést vefejnou dopravou proto byla vyuzita také ke
srovnani s teoretickymi interakcemi stanovenymi gravita¢cnim modelem. Za
hmoty krajskych mést byl pouzit ukazatel komplexni velikosti k roku 2001
(xv, viz Hampl 2005) a jako vzdalenost byl dosazen nejkratsi cestovni cas
zjistény pomoci internetové aplikace pro vyhledavani cest RoutePlanner
(www.skoda-auto.cz) v éervnu 2007. Casova disproporce pouzitych tdajti je
dana moznosti vycislit komplexni velikost pouze z dat Scitani lidu, domt
a bytt, které naposledy probéhlo v roce 2001. Zaroven je skutec¢nosti, ze
v relativné stabilizované ekonomice post-transformaéniho obdobi je po
roce 2001 dynamika zmén kv stfedisek ve srovnani s predchozim intercen-
zalnim obdobim velmi mald (i v ném byla primérnd zména xv za soubor
12 mezoregionalnich stfedisek jen 3 %, i kdyz vyvoj jednotlivych center byl
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samoziejmé diferencovany) a také rychlostnich komunikaci, které nejvice
ovliviiuji cestovni Cas mezi centry, vzniklo v letech 2001-2007 jen malo.
Gravita¢ni model zde navic slouzi pouze pro komparaci, jako teoreticky
stav interakci a neni pouzit pro kalibraci a naslednou predikci vztahti. Proto
také byly zkonstruovany 3 varianty modelu. V klasickém newtonovském
pojeti byla vzdalenost mocnéna dvéma a masy stfedisek byly ponechany
bez modifikace. Ve druhé varianté byla sniZzena vaha sttedisek jejich odmoc-
nénim a ve tieti byla naopak sniZena rezistencni funkce vzdalenosti jejim
umocnénim pouze na 1,41, tj. pfiblizné¢ hodnotou odmocniny ze dvou
(viz i Rolc 2004). Odmocnéni mas je opravnéné pravé pfi sledovani hierar-
chicky nejvyznamnéjsich stfedisek a pii vyuziti dojizdky za praci a studiem,
nebot - jak uvadéji napt. Hampl, Gardavsky, Kithnl (1987) - s velikosti
stfedisek se snizuje jejich vztahova otevfenost a relativni intenzita vnéjsich
kontaktti. Vétsi stfediska jsou totiz sama schopna zabezpecit dostatecnou
nabidku pracovnich pfilezitosti ¢i $kolskych instituci. Teoretické interakce
vypocitané pomoci klasického gravita¢niho vzorce (tj. prosté masy a kvadrat
¢asové vzdalenosti) jsou ilustrovany schématem na obrazku 12. Zobrazené
vztahy odpovidaji intuitivnim pfedstavam — blizkd a velka centra vykazuji
nejsilnéjsi vazby. Maximalni interakce se proto nachazi mezi Prahou a Plzni.
Potvrzuji se vyhody centralni polohy Prahy v systému osidleni Cech proti
systému moravskoslezskému, kde se centra nachazeji ,na obvodu“. Jedina
vyraznéjs$i ,moravskd® interakce Brno-Olomouc tak zhruba odpovida in-
terakci Prahy a Liberce ¢i dokonce Jihlavy. Velikost Prahy navic zptsobuje,
ze teoreticka interakce Ostravy s Brnem, je témétf shodna s relaci na Prahu
(11,2 %, resp. 13,5 %).

Realné interakce krajskych stiedisek jsou zde reprezentovany tfemi typy
ukazatelti. Jednak je to vazena intenzita spojeni vefejnou hromadnou do-
pravou, jak byla definovana vyse. Druhym ukazatelem redlnych interakci je
dojizdka do zaméstnani a §kol mezi krajskymi mésty, ktera byla zachycena
k datu Sc¢itani lidu 2001. Interakce byla vycislena jako suma pohybt v obou
smérech. Nepiesnosti v této evidenci byly nékolikrat zminovany (napi.
Hampl 2004) a je ziejmé, ze v pfipadé dojizdky mezi krajskymi mésty, kdy
se hodnoty pohybuji v fadu desitek, mtze byt vliv chyb znacny. Pro jedi-
necnost téchto udaju je jejich pouziti ovsem nevyhnutelné. Konecné bylo
pouzito idajl o trvalé migraci mezi krajskymi mésty, a to jako suma pohybti
v obou smérech za léta 2000-2002, tedy migracni obrat.

K modelovym (teoretickym) interakcim podle ,newtonovského vzorce*
se vazené dopravni propojeni krajskych mést vefejnou dopravou v roce 2008
vaze korela¢nim koeficientem 0,722, téméi shodnou hodnotou k modelu
s oslabenym vyznamem casové vzdalenosti (0,711) a vyssi hodnotou 0,766
k modelu s oslabenou masou center (viz tab. 24). Je tedy patrné, ze model
redukujici velikost center pfiléhd k redlnému kontaktu lépe a vzdjemna
vzdalenost mezoregionalnich stfedisek nehraje tak vyznamnou roli. Je ov§em
nutné pfipomenout, Ze zjisténa intenzita dopravnich vazeb mezi stredisky
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Tab. 24 - Korela¢ni koeficienty teoretickych a realnych interakci krajskych mést

Ukazatel realné interakce Model s mocninou Model s mocninou  Model s druhou odmoc-
vzdalenosti 1,41 vzdalenosti 2 ninou mas stredisek

Véazené spoje ver. dopravy 2008 0,711 0,722 0,766

Dojizdka a vyjizdka 2001 0,875 0,844 0,825

Migrace 2000-2002 0,904 0,822 0,648

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: bylo zachyceno 78 hodnot za jednotlivé pary krajskych mést; k metodice viz text této podkapitoly

je proti teoretickym predpokladiim modelu ¢asto disproporéni v duasledku
rozdild polohy mést v dopravni siti. Nejsilnéjsi vazby vefejnou dopravou
tak maji mésta lezicimi na 1. Zelezni¢nim koridoru, jejichz realné interakce
také nejvice prevysuji teoretické vazby generované modelem (zvlasté piipad
Pardubic a Olomouce s mnozstvim dalkovych spojii). Jina centra maji sil-
néjsi vazbu redlnou nez teoretickou zejména diky poloze na tahu dalkové
dopravy. Takto napt. tézi Jihlava ze spojeni Ceskych Budéjovic s Brnem.
Modelem podhodnocend redlna vazba Karlovych Varti na Usti nad Labem
(vazba na Plzen je v souladu) naznacuje dopravni orientaci Karlovych Vart
k panevnim centrim spiSe nez k byvalému krajskému méstu. V pripadé
Liberce je takto zvy$ena realna vazba patrna na Usti nad Labem a na Par-
dubice a Hradec Kralové, které jsou tranzitnim centrem na frekventované
ose severni Cechy—vychodni Cechy - sttedni/jizni Morava. Naopak k redlné
slabsim dopravnim spojenim vefejnou dopravou proti stavu vypocitanému
modelem patii relace Prahy s Plzni, Libercem, Jihlavou a Zlinem. Zatimco
v prvnich tfech pripadech jisté hraje roli dobra dostupnost automobilem po
dalni¢ni siti, kterd pravdépodobné konkurenc¢né snizuje nabidku spojeni
hromadnymi prostfedky, v pfipadé¢ Zlina je hlavnim divodem odlehlost
(rovnéz vazba na Ostravu patii k modelem nejpiecenénéjsim).

V pripadé poctu dojizdéjicich za praci a $kolami a migrace mezi krajskymi
meésty je hodnota korelace s teoretickymi interakcemi ve vSech pfipadech
(az na jednu vyjimku) dokonce vy$si nez v pfipadé ukazatele dopravniho.
Dojizdka vykazuje nejtésnéjsi asociaci s modelem s mensim odporem vzda-
lenosti a vy$§im vyznamem center, coz naznacuje vyssi vahu atraktivity pra-
covniho trhu center v rozhodovéani obyvatel o dojizdce (jedna se prevazné
o nedenni dojizdku). Obdobnou tendenci ma také migrace mezi krajskymi
meésty s tim, Ze asociace s teoretickymi interakcemi modelu s omezenou va-
hou center je viibec nejnizsi (0,648). O rozhodujicim vlivu atraktivity center
a slab$im vlivu vzdalenosti na rozhodovani lidi o pohybu zde vypovida
ostatné i vysoka souhlasnost migrace a dojizdky (0,932), pficemz dojizdka
na vétsi vzdalenosti je prevazné nedenni a ma v postaté charakter pfechodné
migrace. Zavérem podkapitoly vénované kontakttim mezoregionalnich cen-
ter tedy lze konstatovat, Ze v rozvoji jejich interakce, jako nastroji rozvoje
sidelni hierarchie, pfevazuje atraktivita center nad vzdalenosti a ze tedy



5. HODNOCEN{ MEZISTREDISKOVYCH VZTAHU

dopravni dostupnost center je pravdépodobné vyznamové sekundarnim
faktorem. Vzhledem k vyrazné velikostni i polohové diferenciaci nasich
smezostfedisek” z uvedené skute¢nosti plyne i pfedpoklad prevahy konku-
ren¢nich vztaht nad vztahy koopera¢nimi. V disledku zna¢né dominance
Prahy to bude platit zvlasté pro prostor Cech. Tyto predpoklady jsou vyzvou
pro dalsi sledovani, pokud ovSem feseni téchto otazek viibec umozni stav
evidence dat.

5.3. Dopravni vztahy v ramci mezoregionalni trovné

Dalsi rovinou sledované problematiky je kontakt stfedisek rtizného hierar-
chického radu, v nasem piipadé stiedisek mezoregionalniho vyznamu a stie-
disek mikroregiondlnich. Do této ¢asti sledovani 1ze zafadit také ,,soufadné®
vztahy mikroregiondlnich center. Ty mohou mit z hlediska integrity mezo-
regionu znacné slabsi vyznam nez vztahy hierarchické, pokud se odbyvaji
mezi stiedisky pfislusejicimi do shodného mezoregionu. Vztahy mikroregio-
nalnich center pies hranice mezoregionu maji ovSem dezintegrujici charak-
ter a jsou z hlediska regionalniho vyvoje velmi zajimavé a podstatné. Pravé
hodnoceni souvislosti dopravniho propojeni (intenzity a sméfovani spoji)
a regionalniho vyvoje na mezoregionalni tirovni (integrity mezoregionu) je
vénovana vétsina této podkapitoly. Text je v zavéru doplnén ukazkou pou-
ziti gravita¢niho modelovani na mezoregionalni Grovni.

Je pravdépodobné, Ze ménici se intenzita dopravnich vztahti mezi ,,mezo-
stiediskem® a podfizenymi ,mikrostiedisky® jsou — stejné jako v ptipadé
pracovni a $kolské dojizdky do center, na zaklad¢ které byly sociogeografické
mezoregiony Ceska k roku 2001 vymezeny — projevem vnitfni integrity re-
gionu. Naopak indikatorem dezintegrujicich vztaht jsou dopravni kontakty
mezoregionalniho centra s ostatnimi stfedisky shodného fadu i s makro-
regionalnim stfediskem (Prahou) a kontakty mikroregiondlnich stfedisek
mezoregionu se stiedisky lezicimi v jinych mezoregionech. Navzdory
skutec¢nosti, Ze vypovidaci schopnost poctu spoji vefejnou dopravou je
ve srovnani s dojizdkovymi proudy obyvatelstva nizsi (chybi zminovana
obsazenost spojt, je zde vliv dopravniho planovani regionalni obsluznosti
atd.), mtzeme tato data vyuzit pfedev$im pro jasnou moznost urceni po-
catku a cile spojt. Ve snaze zohlednit vliv dopravni politiky kraji byly tyto
udaje vyuzity k hodnoceni integrity jednak organicky vymezenych mezore-
gionu, jednak normativné stanovenych krajskych jednotek. Integrita byla
vypoditana pomoci intenzity propojeni mikroregionalnich stiedisek Ceska
(144 jednotek) vefejnou dopravou. Individualni doprava, byt vyznamnéjsi,
a doprava nakladni musela byt opétovné zanedbdna pro nejasné smérové
urceni. Stanoveni integrity bylo inspirovano ukazatelem integrity regionu
publikovaného v praci Gardavského, Hampla a Kithnla (1987), ktery dava
do poméru integrujici a dezintegrujici vztahy na bazi pracovni dojizdky.
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Za integrujici vztahy byly v pfipadé¢ dopravnich dat povazovany dopravni
vazby mezi mezoregionalnim stfediskem a podfizenymi mikroregionalnimi
stfedisky (resp. mezi krajskym méstem a ,mikrostfedisky® na tzemi kraje).
Dezintegrujici vztahy byly vyjadieny jako soucet poctu SpOJU. z mikrore-
gionalnich stfedisek daného mezoregionu (resp. kraJe) se vSemi ostatnimi
stiedisky mimo mezoregion (kraj) a poctem spojii mezoregionalniho stfe-
diska (krajského mésta) s ostatnimi mezoregionalnimi stfedisky (krajskymi
mésty). Situace byla sledovana k 16. kvétnu 2001 a k 14. kvétnu 2008 (stiedy
bézného tydne) na zakladé dat vyexportovanych firmou CHAPS Brno
z elektronickych jizdnich fada IDOS. Spoje s prestupem byly zanedbany
jako méné dulezité, nevyjadriujici pottebu piimé relace, a pocet vlakovych
spoju byl proti poc¢tu spoji autobusovych opétovné posilen trojnasobnou
vahou. Tato skute¢nost zohlednuje nizsi frekvenci a pfitom vyssi kapacitu
vlakové dopravy, ovSsem jednotlivé relace jsou v dusledku velké diferenciace
kvality silni¢ni a Zelezni¢ni sité znacné specifické a vazenim dochdzi misty
k nadbyte¢nému zvySeni vyznamu zeleznice, jinde naopak k jeho snizeni
(ptiklad priméstské Zelezni¢ni dopravy). Navyseni se tykd zejména Par-
dubic, které ve sledovaném obdobi 2001-2008 prodélali znacnou zménu
obsluznosti v souvislosti s dokonc¢enim rekonstrukce prvniho zelezni¢niho
koridoru. Naopak data za ceskobudéjovicky mezoregion (resp. Jihocesky
kraj) se ve srovnadni s ostatnimi sledovanymi Gizemnimi celky jevi jako fadové
podhodnocena. Tato odchylka byla pravdépodobné zalozena jiz v evidenci
jizdnich fada a autofi ji nemohli ovlivnit (moznym vysvétlenim je probiha-
jici rekonstrukce traté na Prahu provazena snizenim provozu). Pfi védomi
téchto omezeni a pii hodnoceni pomoci relativnich vyjadieni je vSak mozné
provést alespon ramcové srovnani. Kone¢né pouzita data jsou svého druhu
unikatni a v tomto smyslu nenahraditelna.

Na zakladé¢ znalosti o vyvoji sociogeografické regionalizace a hierarchie
stiedisek osidleni v Cesku (blize napf. Hampl 2005) Ize ptedpokladat,
Ze vnitini integrita moravskych mezoregiont bude vy$s$i nez v pripadé
mezoregionti v Cechach, a to z diivodu zvyraznéné dominance centralné
polozené Prahy, kteréd ptisobi pfedev$im na mezoregiony (¢i kraje) Cech.
Na Prahu je pravdépodobné orientovano stale vice piimych spojeni i ze stie-
disek lezicich mimo jeji mezoregion, zejména z mezoregionalnich stfedisek
(krajskych mést), coz oslabuje vnitfni integritu pfislusnych mezoregiont.
V ptipadé krajského vymezeni by tato skute¢nost méla byt jesté ziejméjsi,
nebot casti kraji lezici mezi krajskym méstem a Prahou jiz byly do praz-
ského sociogeografického mezoregionu zpravidla integrovany. Otazkou je,
nakolik verejnd doprava zohlednuje ,pfirozenou® poptavku a nakolik se
kraje snazi svoji dopravni politikou orientovat spoje podle administrativni
pfislusnosti ,,dostfedné” do krajského mésta. Vliv mize mit i skute¢nost, ze
vnitrostatni dalkovou Zelezni¢ni dopravu objednava u draznich spole¢nosti
MD CR bez hlubsi kooperace s krajskymi tifady a i spoluprace jednotlivych
krajt je v otdzce dopravni obsluznosti rozdilna. Na zaklad¢ znalosti o sys-
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tému osobni dopravy i na zaklad¢ predchozich sledovani vsak lze tvrdit, zZe
dopravni potieby vétsich stiedisek (a ta jsou v nasledujici analyze uvazo-
vana) jsou dostate¢né reflektovany existujici dopravni nabidkou a pievaha
vlivu dopravni politiky na stav dopravni obsluznosti je patrna az u mensich
sidel. V pripadé krajského hodnoceni obecné proto bude integrita pravdé-
podobné nizsi nez pti hodnocenich podle mezoregionalniho ¢lenéni, a sice
v dtsledku vyssi organic¢nosti sociogeografickych jednotek. Pokud by tento
predpoklad neplatil, bude pravdépodobnym d@vodem zminéné dopravni
planovani krajskych tradt, které ma svoji ptisobnost samozfejmé pouze
v ramci administrativnich hranic kraje a pfirozené vztahy v sociogeografic-
kych mezoregionech tak mtize deformovat.

Ocekavat lze také zvyseni kontaktdi mikroregionalnich stfedisek v ramci
piislusného mezoregionu, ale i prfes hranici ,svého“ mezoregionu, a to
v diisledku obecného vztahového otvirdni okresni jednotek v transformacni
obdobi a posilovani jednotek na nejvyssich hierarchickych tirovnich. Zvlasté
vyrazné posuny budou v mistech s dobrym dopravnim spojenim pfislusnymi
dopravnimi sitémi, periferni centra s méné piihodnou dopravni polohou se
budou pravdépodobné vice orientovat k nadfazenému mezoregionalnimu
centru, tedy se budou chovat méné autonomné.

Z vysledktt hodnoceni uvedenych v tabulkach 25 a 26 je patrné, ze
piedpoklad vy$si integrity moravskych regionti proti ceskym (v uz$im
slova smyslu) se nepotvrdil. Diivodem je jednak vysoka integrita nékterych
mezoregionu/krajii na strané jedné (zvl. regiony dominujici Prahy, vyzna-
mov¢ silné Plzné nebo Liberce) a extrémné nizka integrita regionu Zlina na
stran¢ druhé. Podstatnéjsim zjisténim je ovéem pfedpokladany zjevny rozdil
vysledktl v krajském a mezoregionalnim clenéni. Vymezeni ptes sociogeo-
grafické jednotky (mezoregiony) vede k vy$sim hodnotdm integrity, coz
lze vysvétlit jejich ,,pfirozenym® vymezenim na zakladé realnych kontakta.
Vy$si integrita mezoregionti vycislend pomoci dopravnich vztahti vefejnou
dopravou zaroven naznacuje, zZe intervence krajskych arada do dopravniho
planovani dalkové dopravy je relativné nizkd a spoje jsou pravdépodobné
zajistovany v souladu s realnou poptavkou.

Zajimavé je také srovnani intenzity kontaktl mezi mikroregionalnimi
centry, o niz bylo pfedpokladano zvyseni z divodu otevirani regionalnich
jednotek niz§tho radu. Aritmeticky primér indextt zmény vazeného poctu
spoji mezi ,,mikrostfedisky“ mezoregionu/kraje v letech 2001-2008 je 1,71,
resp. 1,09. Vzajemny kontakt mikroregionalnich stiedisek v rdmci piislus-
ného zazemi se tedy rozviji. Nartstd ovSem také kontakt mikroregionalnich
sttedisek se stiedisky mimo jejich mezoregion/kraj. Podobné stanoveny
primeérny index zmény ma v tomto ptipadé¢ hodnotu 0,86, resp. 1,06, coz
naopak naznacuje ptisobeni dopravni politiky kraje ve smyslu posileni do-
pravnich vazeb mezi stfedisky uvniti kraje (zahrnuti kraji ,, pfirozené nepfi-
slusnych® stfedisek v mezoregiondlnim vymezeni vede ke sniZeni primérné
zmény intenzity vztaht).
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Tab. 25 - Hodnoceni integrity sociogeografickych mezoregiont a krajli pomoci spojt
verejné dopravy

Kraj / sociogeogra-  Dopravni Dopravni Dopravni Dopravni Index kraj Index
ficky mezoregion integrita kraje  integrita  integrita kraje  integrita 08/01 mezoregion
2001 mezoregionu 2008 mezoregionu 08/01
2001 2008
Stredocesky,/Prazsky 0,242 0,386 0,365 0,607 1,51 1,57
Jinogesky/Ceskobud. 0,164 0,269 0,177 0,281 1,08 1,04
Plzefisky 0,286 0,191 0,290 0,330 1,01 1,72
Karlovarsky 0,169 0,225 0,133 0,230 0,79 1,02
Ustecky 0,064 0,205 0,101 0,285 1,58 1,39
Liberecky 0,112 0,402 0,135 0,377 1,20 0,94
Kréalovéhradecky 0,140 0,300 0,148 0,384 1,06 1,28
Pardubicky 0,155 0,164 0,332 0,108 2,14 0,65
Vysocina 0,110 — 0,112 — 1,01 —
Jihomor./Brnénsky 0,236 0,372 0,219 0,473 0,93 1,27
Olomoucky 0,121 0,225 0,140 0,285 1,16 1,27
Zlinsky 0,064 0,094 0,068 0,157 1,05 1,67
Moravskosl./Ostravsky 0,206 0,202 0,198 0,522 0,96 2,58
Primer 0,159 0,253 0,186 0,337 1,191 1,368

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocet autord
Pozn.: vypocet dopravni integrity viz text této podkapitoly

Tab. 26 - Dopravni vztahy verejnou dopravou v ramci kraju a jejich zmény v letech 2001-2008

Kraj Sjadrem Neutrdini  Zazemi Krajska Index Index Index Index

2008 2008 ven mésta  sjddrem neutrdini zdzemi'ven krajskd

2008 2008 08/01 08/01 08/01 mésta

08/01
Stredocesky 4408 3568 9 945 2125 1,88 1,10 1,10 3,03
Jihocesky 426 894 2181 220 0,94 1,03 0,94 0,52
Pizenisky 642 455 1752 464 0,94 1,12 1,13 0,55
Karlovarsky 337 828 2337 195 0,68 1,10 0,89 0,61
Ustecky 681 3370 6 346 427 1,32 0,93 0,89 0,43
Liberecky 372 814 2526 232 1,43 1,03 1,20 1,12
Krélovéhradecky 678 1990 3962 616 1,28 1,19 1,17 1,55
Pardubicky 1601 1054 3419 1404 2,84 1,05 1,09 2,82
Vysoéina 358 1153 2919 289 0,97 1,10 0,97 0,84
Jihomoravsky 1161 1425 4302 990 1,15 1,20 1,14 2,00
Olomoucky 850 1693 5244 807 1,35 1,17 1,12 1,53
Zlinsky 233 1475 3338 107 1,09 1,06 1,04 0,97
Moravskoslezsky 991 1928 4 445 566 1,11 1,05 1,05 4,92

Zdroj: elektronicky jizdnf rad IDOS, vypocet autord

Pozn.: S jadrem = vazeny pocet primych spojd verejné hromadné dopravy mezi krajskym méstem a mikro-
regionalnimi stredisky na Uzemi kraje v obou smérech; Neutrdini = totéz mezi mikroregionalnimi stredisky
v rémci kraje; Zdzemi ven = totéz mezi mikroregionalnimi stredisky kraje s mikroregionalnimi stredisky
v krajich ostatnich; Krajskd mésta = totéz mezi krajskym méstem a ostatnimi krajskymi mésty. Pocty spojd
byly vycisleny k 16. kvétnu 2001 a k 14. kvétnu 2008. Blize viz text v ivodu této podkapitoly.
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Dopravni politika krajt i jejich vnitini geografické podminky jsou oviem
znacné diferencované, coz dokladaji i rozdily ve zménach v jednotlivych
mezoregionech/krajich. V krajském vymezeni napf. doSlo k nejvétsimu
snizeni intenzity vnéjsich kontakt mikroregionalnich center v krajich Kar-
lovarském a Usteckém. V prvnim jmenovaném ptitom v obdobi 2001-2008
doslo zaroven ke zvyS$eni vnitfnich vazeb ,mikrocenter” za poklesu vazeb
»mikrocenter* ke krajskému méstu, v ptipadé Usteckého kraje doslo naopak
k opa¢nému vyvoji, tedy k poklesu kontaktd mikroregionalnich stredisek
zazemi pfi zvySeni jejich vazeb s krajskym méstem. Z vysledkti za sociogeo-
grafické mezoregiony vyplyva, ze se vzhledem k sousednim mezoregioniim
uzaviraji. Dokldda to zaporny korela¢ni koeficient (-0,709) mezi zménou
vztahtt mikroregiondlnich stfedisek a jejich vztahti s vnéjsimi stredisky.
Nejvyssi zmény pritom vykazuji dopravni vztahy ve zlinském a ostravském
mezoregionu, které vymezenim v podstaté odpovidaji krajtim, a jejich ,,uza-
virani“ lze povazovat také za vysledek dopravni politiky kraje. Vzhledem
k uvedenym regiondlnim rozdilim vysledkti je mozné potvrdit naznacené
obecnéjsi zavéry az po provedeni podrobnéjsich regionalnich analyz.

Podobn¢ jako v ptipadé vazeb mezoregionalnich stfedisek lze i v pripadé
analyzy ,intramezoregiondlnich® vazeb pouZzit gravitatni modelovani.
V dopravni geografii provedl v poslednich letech takovou aplikaci napft.
Chmelik (2008) na pfikladu spojeni stfedisek mikroregionalniho vyznamu
spadajicich do sociogeografického mezoregionu Ostravy. Jako reprezentanta
realnych interakci vyuzil mj. zminéné s¢itani dopravy na silni¢ni siti v letech
1990 a 2000. Do gravita¢niho modelu dosadil za masy stfedisek komplexni
velikost (xv) 1991 a 2001 a ¢asovou vzdalenost stiedisek po silnici v minu-
tach. Modely pro oba ¢asové fezy kalibroval pomoci sedel intenzit silni¢ni
dopravy a dale je vyuzil k predikci dopravnich vztaht po predpoklddaném
dobudovani dalnice D47 (resp. D1) do Ostravy v roce 2013. Nejvyssi asoci-
ace teoretickych a redlnych vztahti byla prokazana pfi hodnoté mocnitele
casové vzdalenosti 2,4 pro rok 1991 a 2,1 pro rok 2001. Jak autor uvadi na
s. 72: ,Vyssi hodnota parametru v roce 1991 nez v roce 2001 potvrzuje intui-
tivni predpoklad o snizujicim se vyznamu vzdalenosti v dopravnim kontaktu
stfedisek, které vychazeji z uvedeného trendu vysokého nartistu dopravniho
toku (po silnici) u sledovanych tseki v obdobi 1990-2000.“ Predikci hodnot
dopravnich intenzit k roku 2013 prezentuje obrazek 13, z néjz je patrné, ze
nejvyraznéj$i zmény budou podle modelu zaznamenany u usekd, které jsou
v soucasnosti vyuzivany zejména pro dalkovou dopravu (v téchto piipadech
dojde k vyraznému ,odsati“ dopravniho toku dalnici D47). Konstrukce
modelu pro soubor stfedisek lezicich v mezoregionu Ostravy a pro soubor
center nadregionalnich (v¢. zahrani¢nich stfedisek) umoznuje zpétny teore-
ticky rozklad redlného dopravniho proudu na parcialni proudy regionalniho
a nadregionalniho dosahu. Na zaklad¢ ziskanych vysledki nedojde v ramci
regionalni dopravy k vyraznym zménam, hlavnim posunem v zatézi aseki
bude pokles tisekii spojujicich Ostravu a jihozapad mezoregionu (zejména
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useky Ostrava—Novy Ji¢in). V nadregionalni dopravé bude vyrazné posilen
vliv Katovic jako zdroje i cile dopravy.

Zavérem kapitoly, jejimz smyslem bylo ilustrovat moznosti hodnoceni
vztahti center narodniho systému osidleni pomoci dopravnich dat, lze kon-
statovat, ze pouzité dopravni ukazatele Ize pro vyjadieni realnych kontakti
dostatecné vyuzit. Kromé jejich omezené vypovidaci schopnosti z hlediska
zdrojt a cilti dopravy (coz Ize modelovanim ¢aste¢né nahradit) je zde ovéem
absence informaci o kvalité téchto kontaktt, ktera by umoznila posoudit je-
jich vyznam pro stfediska osidleni, a tedy i ucinit presnéjsi zavéry ve vztahu
k vyvoji geografické organizace.



6. Dopravni aspekty vztahu
stredisko -zazemi

6.1. Uvod, metodika sledovani

Po zhodnoceni vyznamové a strukturdlni diferenciace hlavnich stredisek
osidleni Ceska z dopravnich hledisek je nutné vénovat bliz$i pozornost niz-
$im hierarchickym drovnim, tj. vztahu mikroregionalnich stredisek s jejich
zazemim. Této problematice byla ¢astecné vénovana jiz kapitola 4, kde byly
vyhodnoceny vztahy dopravnich charakteristik stfedisek a celkovych cha-
rakteristik jejich zdzemi, podrobné;jsi pfipadova studie ovSéem muze odhalit
hlubsi souvislosti dopravnich a dalsich socialnégeografickych charakteristik,
zejména pak vztah nabidky dopravnich pftilezitosti s jejich skute¢nym vyuzi-
vanim, tedy poptavkou po dopravé. Bohatsi datova zakladna na trovni obci
a zuzeni sledovani na nékolik vybranych, typové odlisnych mikroregiont
sice umozni hlubsi poznani studované problematiky, na druhou stranu jsou
si autofi védomi omezené moznosti generalizace zavéra. Pfesto maji prezen-
tované studie sviij vyznam zejména jako prispévek k objasnéni dosud malo
sledovanych souvislosti mezi organizaci dopravnich systémt a chovanim
obyvatel a také jako urcity metodicky model pro dalsi pottebné piipadové
studie tohoto typu.

Za primarni metodicky problém lze povazovat vhodny vybér piipadovych
mikroregiontl, nebot situaci v izemi ovliviiuji hlediska polohova, fadovostni
i vyvojova. Zvolena stfediska proto byla vybrana na zaklad¢ diferenciace roz-
vojové dynamiky v letech 1991-2001, regionalniho (velikostniho) vyznamu
a dopravni polohy a ,,obecné® geografické polohy (k vymezeni jadrovych
a perifernich oblasti u nas napf. Janc¢ak a kol. 2008a). Vybér analyzovanych
uzemi je odiivodnén v nasledujicich bodech:

1. Praha jako dominantni stfedisko makroregionalniho vyznamu, s vysokou
rozvojovou dynamikou, expandujicim dojizdkovym zazemim a polohou
v radidlni siti silnic a Zeleznic vSech kvalitativnich trovni. Uréitym pro-
blémem je kumulace funkci Prahy jako stfediska fungujictho na vSech
regionalnich fadech, a tedy obtiznost rozliseni jednotlivych fadovostnich
drovni. V této studii je posuzovana zejména dojizdka za praci, tedy tro-
ven pfevazné mikroregionalni.
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2. Tabor jako ,uspésné“, rostouci stfedisko stiedni velikosti lezici na ex-
ponovaném, ovsem nedalnicnim dopravnim tahu s patefni Zeleznici, na
rozhrani mezi dvéma krajskymi stredisky.

3. Opava je rovnéz strediskem vykazujicim v letech 1991-2001 rostouci regio-
nalni ptsobnost. Je navic méstem s kvartérnimi funkcemi a jeho vyznam
se v budoucnosti miiZe pfiblizovat slabsim mezoregionalnim stfediskiim.
Opava lezi v prihraniéni poloze, v radidlni dopravni siti, ovSem s absenci
dalnic.

4. Jesenik pfedstavuje v souboru piipadovych studii mikroregionalni stfe-
disko se stabilizovanym regionalnim vyznamem. Lezi v periferni poloze
izolované od vnitrozemi bariérou Hrubého Jeseniku a typicka je jeho
orientace na silna vnéjsi centra.

5. Horazdovice reprezentuji stabilni stfedisko subregionalniho vyznamu,
které v intercensalnim obdobi zménilo svoji orientaci ze SuSice na Stra-
konice a Prahu. Lezi v semiperiferni poloze, ma ovSem dobrou dopravni
polohu na tahu mezi krajskymi mésty Ceské Budéjovice a Plzen.

6. Jihomoravské Hustopece jsou stiediskem, jehoz vyznam v 90. letech klesl
z mikroregionalni drovné na uroven subregionalni, tj. castecné auto-
nomni. Lezi v exponované dopravni poloze pfi dalnici D2 mezi Bieclavi
a Brnem a lze pfedpokladat, ze atraktivita pracovniho trhu Brna spolu
s dobrou ¢asovou dostupnosti podminily slabnuti vyznamu stfediska.

7. Neratovice jsou ptikladem stfediska, které v letech 1991-2001 ztratilo
svoji autonomii, byt v roce 1991 oznacenou jiz pouze jako subregional-
niho vyznamu. Mésto lezi na relativné frekventované zeleznici a na silnici
1. tfidy do prislusného okresniho mésta Mélnika, je ovSem samoziejmé
dominantné ovliviiovano Prahou. Dostupnost hlavniho mésta je vyrazné
ovlivnéna kvalitou prazského integrovaného dopravniho systému. V sou-
boru ptipadovych studii dokladaji Neratovice spolu s Hustopecemi situ-
aci a vyvoj malych stiedisek v zazemi silnych center.

Pracovni mikroregiony byly vymezeny na zaklad¢ kritéria nejsilnéjsiho sméru
celkové vyjizdky za praci a studiem (vyjizdka studentti ovéem v proudu tvoii
marginalni ¢ast). Do pracovniho regionu tedy byly zafazeny obce s nejsil-
néjsi vyjizdkou do zkoumanych center. Vymezeni bylo provedeno za roky
1991 a 2001, kdy lze sledovat intenzitu vyjizdky za praci a studiem ze SLDB.
Vysledky obou vymezeni byly komparovany s cilem dolozit zménu zazemi
v pribéhu transformacniho obdobi a pokusit se objasnit vliv dopravnich siti
na zménu rozsahu zazemi.

V dalsich analyzach bylo pracovano jiz pouze s vymezenim k roku 2001,
a to zejména kvili datové bazi ze SLDB 2001, ktera se obsahové neshoduje
s udaji sledovanymi v censu 1991. Vzhledem k zaméfeni analyz zejména na
denni pohyby za praci, které piedstavuji zakladni integrujici prvek socio-
geografického mikroregionu, bylo nutné podchytit kromé nabidky spojt
verejné autobusové a zelezni¢ni dopravy také vyznamové rostouci dopravu
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individualni automobilovou. Oba typy dopravy byly hodnoceny jednak jako
moznost dopravy ¢i dopravni nabidka, jednak z hlediska jejich vyuzivani
k dojizdce za praci podle idajd SLDB 2001. Dopravni poméry na trovni
obci byly proto hodnoceny pomoci nasledujicich ukazatelt:

1. Nabidku v pfipadé¢ hromadné dopravy je mozné vycislit z jizdnich rada
jako pocet autobusovych a vlakovych spoji z obce zazemi do daného
stfediska za 24 hodin, zde v ,,béznou® stfedu 3. fijna 2007. Pocty spoju
nebyly v tomto pfipadé vazeny pro jejich dominantné mikroregionalni
funkce. Zdrojem tdaji byl elektronicky jizdni rad IDOS 2006—-2007 zpra-
covavany firmou CHAPS Brno.

2. Moznosti individualni automobilové dopravy zde reprezentuje podil
bytovych domacnosti obce disponujicich alespon jednim automobilem.
Tento ukazatel byl zpracovan ze SLDB 2001 sloucenim tdaji o domac-
nostech s jednim a s dvéma a vice automobily.

3. Poptavka po vefejné hromadné dopravé a dopravé individualni automo-
bilové je zde hodnocena prostfednictvim tidaji o dopravnim prostiedku
pouzivaném k dojizdce za praci, které byly poprvé sledovany v roce 2001
v ramci SLDB. Vybrany byly pouze tdaje o dojizdkovém proudu z obce
zazemi do prislusného strediska. Jak jiz bylo uvedeno v kapitole 4, podle
CSU oviem polozena otazka umoziiovala nejednoznaénou interpretaci,
a tak néktefi respondenti pouzivajici kombinaci vicero dopravnich pro-
sttedki uvedli pouze prevladajici prostredek, jini prostiedky vsechny.
Vzniklo tak nékolik desitek kombinaci pouzitych dopravnich prostredk
a o regiondlni diferenciaci velikosti této ,,chyby“ lze pouze spekulovat
(pravdépodobné ale bude vSude zhruba stejnd). Autoriim se podatilo
ziskat z CSU castecné ocisténé udaje o pouziti tii hlavnich zpisobt
vyjizdky — autobusové, Zelezni¢ni a automobilové s maximalné jednou
kombinaci s dal§im dopravnim prostiedkem. Podil ostatnich kategorii, tj.
napf. dojizdka na bicyklu, pési doprava, ale zejména rtzné kombinace
vice nez dvou pouzitych dopravnich prosttedk, ¢ini v narodnim souboru
kolem 30 %, coz umoznuje vyuziti uvedenych tdajii s dostate¢nou vypovi-
daci schopnosti. Vyssi podil odpovédi mimo uvedené tti hlavni kategorie
se vyskytuje zejména v zazemi velkych mést, kde pravdépodobné domi-
nuje pouziti MHD jako jiz tfetiho oznaceného dopravniho prostiedku,
popt. respondenti prostiedek neuvadéli. Tato kategorie ,,ostatni“ zroven
tvoii v zazemi velkych mést podil i o desitky procent vétsi nez v jinych
oblastech republiky. V interpretaci vysledktl je proto nutné uvédomovat
si tyto skute¢nosti, unikatnost databaze ale neumoznuje tidaje korigovat
a jeji vyuziti je jedinou moznosti.

Podily vyjizdéjicich podle pouzitych dopravnich prostiedkti byly nasledné
porovnany s nabidkou spojl a automobilizaci domdcnosti a cilem objasnit
vztah dopravnich moznosti (nabidky) a redlného vyuzivani typt dopravnich
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prostiedkti (poptavka). Dil¢im cilem provedenych analyz bylo také zjisténi
souvislosti nabidky vefejné dopravy, resp. kvality dopravni obsluznosti
s mirou automobilizace domacnosti. Vztahy mezi uvedenymi ukazateli byly
hodnoceny pomoci parovych korelaci. Za hlavni pfedpokladané vztahy lze
na zakladé predchozich zjisténi uvést nasledujici:

1. Nejtésnéjsi korelacni vztahy budou existovat mezi popula¢ni velikosti
obci (popf. poctu ekonomicky aktivnich ¢i dojizdéjicich obyvatel) a po-
¢tem spoju vefejné hromadné dopravy. Jak bylo zjisténo v drivéjsich stu-
diich (napt. Kvéton, Vondrackova, Marada 2007), na nabidku hromadné
dopravy ve venkovskych obcich ma vliv jejich dopravni poloha a popu-
la¢ni velikost. Mala sidla na dalkovych tazich tak tézi ze své nadlepsené
dopravni polohy, coz plati obzvlasté¢ v piipadé¢ zelezni¢ni dopravy. Ho-
rizontalni dopravni poloha miiZe ovliviiovat také miru automobilizace
domacnosti. Jak prokazala napft. studie Marady a Hudecka (2006) nebo
Kvétoné (2006), v odlehlejsich obcich 1ze ocekavat vyssi automobilizaci
domacnosti, ktera je podminéna nutnosti zajisténi urcité trovné do-
stupnosti jinak nez prostfednictvim nedostate¢cné hromadné dopravy.
Dopravni poloha je v pfipadovych studiich ovSem pouze komentovana
na zakladé kartografickych vyjadfeni a neni exaktnéji stanovovana.

2. Na zaklad¢ znalosti o diferenciaci miry automobilizace a vyuzivani
dopravnich prostiedkil k dojizdce na bazi okresti (viz Marada, Kvéton
2005) lze pfedpokladat urc¢itou doplitkovost obou typt dopravy, tedy
vys$i automobilizaci domacnosti provazenou vys$im vyuzivanim auto-
mobild a tedy volnéj$im ¢i inverznim vztahem k vyuzivani autobusové ¢i
zelezni¢ni dopravy.

3. Konecné lze ocekavat pozitivni, ovSem méné tésny vztah nabidky spojt
hromadné dopravy a jejitho vyuzivani, a to pro celkové slabou flexibilitu
nabidky hromadné dopravy vzhledem k dynamicky se ménicim potiebam
pracovniho trhu.

4.V urcitych piipadech lze ocekavat vliv zlepSené casové dostupnosti
stfedisek na vyvoj jejich zazemi. Mize se jednat jak o expanzi zazemi
u ristovych stiedisek (expanze pracovniho zazemi Prahy podél dalnic
a zeleznic; obdobné Tabor, Opava), tak o oslabeni regiondlni ptisobnosti
ve prospéch hierarchicky nadiazeného stfediska (Hustopece, Nerato-
vice). Tento vliv vS§ak bude selektivni a obtizné prokazatelny, nebot se
vzdy jedna o kombinaci pracovni atraktivity stfediska a jeho dostupnosti.
Mozny vliv zkvalitiiovani dopravnich siti, jako nositelt zmén v casové
dostupnosti je zde proto pouze slovné komentovan na zakladé¢ kartogra-
fickych znazornéni a zkusenosti z vyzkumu v terénu.
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6.2. Mikroregion Prahy

Pracovni mikroregion Prahy, jakozto stiediska nejsilnéjsiho prvku sidelniho
systému Ceska, doznal v pribéhu 90. let vjznamnych zmén. V diisledku
transformace ekonomiky na trzni principy se pracovni region Prahy vyrazné
rozsifil. Nejedna se vSak jen o zmény na mikroregionalni tirovni, ale i na
urovni mezoregionalni (které zde oviem neni sledovana). Zatimco v bliz-
kosti hlavniho mésta sméfuje prevladajici vyjizdka do Prahy prakticky ze
vSech obci a jen vyjimecné do stiedisek okresnich mést, se zvySujici se vzda-
lenosti a zhorsujici se dopravni dostupnosti pocet obci dojizdéjicich hlav-
nim smérem do Prahy klesa ve prospéch okresnich a krajskych mést jako
prvnich smérti dojizdky. Tento dynamicky vyvoj byl samoziejmé podminén
uvolnénim pfirozenych procest, které byly pred rokem 1989 potlacovany.
Faktory jako upadek nekonkurenceschopnych podnik v kdysi vyznamnych
mensich stfediscich (napf. Vodochody, ale i pokles vyznamu Kladna), zvy-
Sovani rozdilti ve vysi praimérné hrubé mési¢ni mzdy a rést zivotni drovné
obyvatelstva podnitily nartst pracovni vyjizdky na delsi vzdalenosti a do
hierarchicky vyssich center.

V ptipadé Prahy se tyto zmény projevily rozsitenim nodalniho mikrore-
gionu jak z hlediska poctu pracovné vazaného obyvatelstva, tak z hlediska
plosného rozsahu. Ve sledované intercensalni dekddé 1991-2001 z prazského
mikroregionu vystoupily pouze ¢tyfi obce — Bendtky nad Jizerou (okr. Mladd
Boleslav), Lhota a Cecelice (okr. Mélnik) a Srbsko (okr. Beroun), naopak
k rozsifeni regionu doslo zménou orientace hlavniho vyjizdkového sméru ve
128 obcich. Velikost dojizdkového regionu v roce 2001 tak z hlediska poctu
obci vzrostla na 155 % hodnoty roku 1991, tedy na 350 obci. Podivame-li
se na obce, které se zménily svoji orientaci na Prahu, neni ze sociogeogra-
fické regionalizace k roku 2001 (Hampl 2005) patrné, Ze by se toto rozsifeni
prazského zazemi odehravalo Castéji v blizkosti dalnic, rychlostnich silnic
¢i zeleznicnich koridort. Vyznamnéjsi roli nez pfitomnost kvalitni dopravni
sit¢ ma poloha silnych krajskych mést. Pifkladem mtiZe byt Plzeti a Ceské
Budéjovice. Zatimco Plzen si své zazemi udrzela (s vyjimkou ¢asti okresu
Rokycany), nebot vétsi ¢ast jejiho zazemi se ve sméru od Prahy nachézi ,,za“
timto krajskym méstem a je tak ,hrdzi“ pro obyvatele smétujici za praci do
Prahy, Ceské Budéjovice, jez maji vétsi ¢ast svého kraje ve sméru na Prahu,
tuto ,ochranou funkci“ plni pro mensi Gzemi, a proto o své Gzemi na severu
kraje pomalu pfichadzeji ve prospéch Prahy. Vyraznéjsi protazeni mikrore-
gionu Prahy je patrné jen podél dalnice D1 (Praha-Brno) a také podél
rychlostni silnice R4 (Praha - Pfibram).

Automobilizace byla zkoumana jako podil bytovych domacnosti vlastnici
alespon jeden automobil v dobé s¢itani v roce 2001. Grafické znazornéni
tohoto ukazatele, stejné jako indikatoru poctu spojt, bylo z davodu pfte-
hlednosti a dostacujici miry detailu provedeno jen pro tzké zazemi Prahy
(viz obr. 14), vzdalenéjsi obce budou pouze komentovany.
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Tab. 27 - Parové korelace ukazatel za mikroregion Prahy

Ukazatel Pocet obyvatel Pocet spojl Automobilizace  Podil vyjizd€jicich
autobusem

Pocet obyvatel 1,000 0,145 -0,343 0,017

Pocet spojli 0,145 1,000 -0,107 0,092

Automobilizace -0,343 -0,107 1,000 -0,029

Podil vyjizdéjicich autobusem 0,017 0,092 -0,029 1,000

Zdroj: SLDB 2001, IDOS, vypocty autor(
Pozn.: Pocet spojli = pocet autobusovych a vlakovych spoji z obci zazemi do strediska v ,béZnou” stredu
3.10. 2007 (nevazeny). Ostatni ukazatele jsou prevzaty ze SLDB 2001.

VY7

Mira automobilizace dosahuje nejvyssich hodnot v blizkosti hranic hlav-
niho mésta a se zvySujici se vzdalenosti se snizuje, coz je ovlivnéno i podilem
vyjizdé€jicich do Prahy, ktery se vzrustajici vzdalenosti klesa. Vy$si miru auto-
mobilizace vSak vykazuji také obce, které se nachazeji ve vétsi vzdalenosti od
Prahy a nejsou pfimo lokalizovany na hlavnim silni¢nim tahu. Obce s horsi
dopravni polohou a malou populaéni velikosti obvykle maji mensi nabidku
verejné hromadné dopravy, zejména pak pfimych spoji do stfediska. To je
dobte patrné v ptipadé obci leZicich vychodné a jihovychodné od Rican,
piip. vychodné od Dobiise (obr. 14). Priikaznost tohoto tvrzeni je vSak po-
mérné slaba. Z tabulky 27 znazornujici korelace mezi pouzitymi ukazateli je
patrné, Ze vztah mezi mirou automobilizace a poctem spoju vetejné dopravy
je negativni a signifikantni, nicméné neni piili§ tésny (hodnota Pearsonova
koeficientu korelace ¢ini jen —0,107). Tésnéjsi vztah se projevil pfi posuzo-
vani vztahu miry automobilizace a populac¢ni velikosti obce, resp. poctu
ekonomicky aktivnich obyvatel v obci, kdy hodnota Pearsonova korela¢niho
koeficientu ¢inila —0,343, resp. —0,347. Z tohoto vysledku lze tedy usuzovat,
ze se snizujici se populacni velikosti obce se zvy$uje mira automobilizace,
¢imz je potvrzena potieba obyvatel venkovskych obci v horsi dopravni
poloze byt dostate¢né mobilni, nebot nabidka spoju vefejné dopravy jim ne-
vyhovuje napf. z hlediska frekvence spojii, casového polozeni ¢i smérovani.

Relativné nizkd vzajemna zavislost ukazateld v regionu Prahy ve srov-
nani s ostatnimi mikroregiony je ovlivnéna velikosti a charakterem tohoto
regionu. Zatimco na stran¢ jedné je relativné velké mnozstvi ptimych spojt
do Prahy z krajskych a okresnich mést (napf. Kladno 236, Beroun 147), na
strané¢ druhé obsluhuje obdobné mnozstvi pfimych spojd i mnohonasobné
mensi obce v zdzemi Prahy (napf. Chrastany s 524 obyvateli maji 160 pfi-
mych spojit).

Podil vyjizdéjicich automobilem pievazuje v obcich s vysokou automo-
bilizaci, tedy v obcich, které nelezi na hlavnich komunikacich (silni¢nich
i zelezni¢nich), popf. jsou vyrazné ovlivnéné suburbanizaci. Stejné jako
v pfipad¢ automobilizace se neprokazalo, ze v obcich lokalizovanych podél
dalnic ¢i rychlostnich silnic je podil vyjizdéjicich automobilem vys$si. ZvySena
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vyjizdka automobilem se projevila zapadné od délnice D1, kde dosahuje az
75 %, to je vsak také ovlivnéno populacéni velikosti obci, ktera nepresahuje
500 obyvatel. Vysoky podil vyjizdé¢jicich automobilem je také ze vzdalenych
obci (napf. Hradec Kralové, Karlovy Vary, Ostrava), z nichz je sice pocet
ptimych spoji pomérné vysoky, ale doba jizdy téchto spojt je proti automo-
bilové dojizdce mnohem vyssi.

Z obrazku 15 jsou dobfe viditelné pasy obci, jejichz obyvatelé vyuzivaji
zeleznice, i kdyz v obci neexistuji pfimé Zelezni¢ni spoje do Prahy. Spise
nez ptimost spoju hraje roli ¢asova dostupnost hlavniho mésta, ktera je diky
zeleznici lepsi. To se tykd zejména 1. Zelezni¢niho koridoru konkrétné tseku
Praha - Kolin, na némz je frekvence spojii v porovnani s ostatnimi tratémi
velmi vysoka (ve $pickach je frekvence osobnich vlakt 30 minut).

Ve vétsiné obci v tésném zazemi Prahy prevlada vyjizdka autobusem,
coz je vyrazné ovlivnéno kvalitnim systémem prazské integrované dopravy.
Obyvatelé vyuzivaji autobusové dopravy z vétSiny znazornénych obci.
Mensi podil dojizdky autobusem je v obcich lezicich na Zelezni¢nich tratich,
z nichz je diky vlakdm lep$i dostupnost pfimo do centra Prahy. Statisticky
nebyl prokazan zadny signifikantni vztah mezi poctem obyvatel vyjizdéji-
cich autobusem a ostatnimi ukazateli.

Situaci v prazském metropolitnim aredlu detailné popisuje publikace
Oufednicka (2006). Vzhledem ke skute¢nosti, ze v této studii byly hodno-
ceny zejména ,dostfedné” pohyby, je na misté pfipomenout, ze jiz tdaje ze
S¢itani 2001 dokladaji nastup suburbanizacnich tendenci vyssiho typu. Jak
uvadi Hampl (2005, s. 96), ,zatimco dojizdka do Prahy vzrostla jen o 9 %,
vyjizdka z Prahy vzrostla o 106 %“. V letech 1991-2001 tedy doslo k sifeni
nejen rezidencnich, ale i pracovnich funkci z jadra do zazemi (v pfipadé
pracovnich mist zejména do blizkého zazemi).

Zavérem lze shrnout, ze v zajisténi dojizdky do Prahy ma nezastupitel-
nou roli zeleznice na hlavnich tratich, kterd umoznuje kvalitni ¢asovou
dostupnost centra mésta a poskytuje dostatecnou kapacitu, nerealizovatel-
nou autobusovou dopravou (viz i problematické dopravni spojeni Prahy
s Kladnem). Vyznam autobusové a individudlni automobilové dopravy je
diferencovan jednak dopravni nabidkou spojeni ovlivnénou polohou sidla,
jednak socialné (volba cestujiciho podle ekonomickych moznosti, Zivotniho
stylu apod.). Zvlasté v malych sidlech jizné od metropole a v suburbiich je
role automobilu zésadni.

6.3. Mikroregion Tabora

Tabor pfedstavuje v souboru mikroregionalnich ptipadovych studif stiedné
velké, stabilni stiedisko (komplexni regiondlni vyznam se v letech 1991-2001
mirné snizil z 63,5 na 60,5, komplexni vyznam vlastniho Tabora se ovsem
zvysil ze 43,6 na 47,7). Obdobné jako Praha, Tabor v pribéhu 90. let vy-
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razné zvysil pocet obci, pro néz ptedstavuje hlavni cil dojizdky (obr. 16). Na
tkor mensich mést v okoli (napt. Sobéslav, Sezimovo Usti), ,ziskal“ Tabor
proti roku 1991 15 obci, ¢imz se jeho zdzemi rozsifilo z hlediska poctu obci
045 % (tj. z 33 obci na 48). Prirdstky se tykaly zejména obci v tésné blizkosti
Tabora (do 6 km), protazeni zazemi podél nékteré z vyznamnych komuni-
kaci ovSem nebylo zjisténo. Vyznamné rozsifeni pracovniho mikroregionu
v 90. letech je disledkem zaniku pracovnich piilezitosti v mensich stre-
discich, ale i specifického postaveni Tabora ve struktufe osidleni. Tabor je
stfedné velkym stfediskem v pomérné fidce zalidnéném regionu a v blizsim
okoli nema vyznamnéjsiho konkurenta. Blizka mésta po roce 1989 postupné
ztracela svlij vyznam (Sobéslav podle regionalizace M. Hampla ztratila svoji
plnou autonomii jako mikroregionalni stfedisko a ma jiz pouze omezeny
vyznam subregionalni) a byla plné podiizena Taboru. 5

V letech 1991-2001 se v Tabofe, stejné jako na tizemi celych Cech, projevil
nartst vlivu hlavniho mésta Prahy jako atraktivniho centra zaméstnanosti.
Ackoliv vyjizdka do hlavniho mésta neni dominujicim smérem ani v Tabofe,
ani v jeho zazemi, Praha se v 8 obcich pracovniho regionu Tabora dostala
na druhé misto v intenzité vyjizdky, coz je ¢tyfnasobné vice obci nez v roce
1991. Tabor je dosti vzdalen od nadfazenych stfedisek, tj. Ceskych Budé-
jovic (66 km) a Prahy (103 km), proto i z tohoto dlivodu sméfuje vyjizdka
do mensich sidel v zazemi Tabora, zejména do Sezimova Usti a Plané nad
Luznici. Tato centra ovSem tvoii s Taborem aglomeraci a pohyby mezi
nimi nenaru$uji integritu mikroregionu. Vyjizdka z Tabora do Prahy se ale
obdobn¢ jako v obcich v zazemi Tabora proti roku 1991 zvysila a v celkové
vyjizdce je jiz druhym nejvyznamnéj$im smérem. Konkurenci hierarchicky
vys$ich center, Prahy, popt. Ceskych Budéjovic, zatim mirni absence dal-
nice. Tabor ovSem uz nyni disponuje relativné¢ dobrou dopravni polohou
na hlavnim tahu sever—jih (silnice 1. tfidy ¢. 3 a rychlikova Zelezni¢ni trat),
a tudiz i dobrou dopravni dostupnosti.

Ackoliv je Tabor pomérné vyznamnym Zelezni¢nim uzlem (traté do péti
smértl), pievazuje ve vét§iné obci (s vyjimkou Plané nad Luznici a Sobé-
slavi) nabidka autobusovych spojt (obr. 16). Frekvence téchto spoju vsak
celkové neni s vyjimkou nékolika vétsich mést prili§ vysoka, coz se projevuje
i ve zvy$eném vybaveni obyvatelstva automobily. V piipadé 31 obci (65 %)
je stupen automobilizace domacnosti vyssi nez 50 %. Nizsi miru automobili-
zace vykazuji obce nachazejici se na zeleznicnich tratich ve vétsi vzdalenosti
od Tabora, jejichz obyvatelé vyuzivaji vlak jako hlavni dopravni prostfedek
pro svou cestu do zaméstnani a maji pravdépodobné nizsi potifebu vyuzivani
automobilu.

Vztah mezi mirou automobilizace domdacnosti a po¢tem obyvatel v obci
byl prokazan i statisticky, a to na 5% hladiné vyznamnosti (tab. 28). Ackoliv
se nejednd o vztah prili§ tésny, plati, Ze se zmensujici se populaéni velikosti
obce se zvySuje stupen automobilizace (jak bylo zjisténo i pfi celorepubli-
kovém hodnoceni na bazi okresti a mikroregiont). Stejné jako v piipadé
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Tab. 28 - Parové korelace ukazatel za mikroregion Tabora

Ukazatel Pocet obyvatel Pocet spojl Automobilizace  Podil vyjizd€jicich

domacnosti autobusem
Pocet obyvatel 1,000 0,727 -0,363 -0,295
Pocet spojli 0,727 1,000 -0,343 -0,345
Automobilizace -0,363 -0,343 1,000 0,104
Podil vyjizd€jicich autobusem -0,295 -0,345 0,104 1,000

Zdroj: SLDB 2001, IDOS, vypocty autort
Pozn.: Popis ukazatelt viz tab. 27 a text podkapitoly 6.1.

mikroregionu Prahy lze tedy konstatovat, ze v ptipad¢é nevyhovujici nabidky
verejné dopravy se obyvatelé ve zvySené mire uchyluji k potizeni osobniho
automobilu. Jako statisticky zavislé se ukazaly i ostatni vztahy mezi sledova-
nymi ukazateli, napt. populaéni velikost obce a pocet spoji vefejné dopravy
(pozitivné). Jako negativni se projevil vztah mezi podilem vyjizdéjicich
autobusem a populacni velikosti obce ¢i poctem spoji, coz je v tomto pii-
padé ovlivnéno relativné hustou zeleznicni siti, kterd zvysuje pocet spojt
v ptilehlych obcich a zaroven snizuje podil vyjizdéjicich autobusem.

Ackoliv sledovanym tzemim prochazi nékolik Zelezni¢nich trati, které
usnadnuji vyjizdku za praci zejména ve vzdalenéjsich obcich, ztstava do-
minantnim hromadnym dopravnim prostfedkem autobus. I jeho uzivani
je do zna¢né miry podminéno vzdalenosti obce od Tabora a Castecné také
dostupnosti zeleznice. Pokud se obec nachazi v tésném zazemi stfediska, je
v ni relativné nizky podil vyuzivani autobusu a naopak vyznamnéjsi podil
vyjizdéjicich autem, coz je dano predevsim nizkymi naklady na cestu auto-
mobilem. Tato skutecnost se projevila ve vétsiné obci lezicich tésné za hra-
nici Tabora, zejména pak v Sezimové Usti a Plané nad LuZnici. Z hlediska
vztahu poctu autobusovych spoj a poctu vyjizdéjicich z obce (viz obr. 17)
vyplyva, ze spoje jsou vyuzivanéjsi v ptipadé mensich obci, kde je k dispo-
zici i méné spoji, resp. mensi moznost volby. Naopak v populacné silnéjsich
obcich, které map funkci mensiho regiondlniho centra (napi. Sezimovo
Usti), je vyuzivani autobustl jen velice nizké (17 %). I zde vsak hraje roli
blizkost Sezimova Usti k Taboru, a tudiZ velka intenzita vyuzwanl automo-
bild, ale i pfeprava MHD. Vyuzivani vlaku k dojizdce do Tabora je vazano
pouze na obce, jimiz prochazi ptima trat na Tabor. Dominantnim zptsobem
piepravy je Zeleznice pouze v 6 obcich mikroregionu (napt. Cerveny Ujezd,
Sudoméfice u Tabora, Bechyné, Sobéslav).

Zavérem lze v podstaté potvrdit obecnou skute¢nost vyznamu zeleznic¢ni
dopravy v dojizdce na hlavnich tratich a konkurenci autobusové a individu-
alni automobilové dopravy v sidlech mimo zeleznici, diferencované podle
kvality polohy a nabidky vefejného dopravniho spojeni. Cestam v ramci
aglomerace Tabora dominuje pouziti automobilu, popi. MHD, coz je po-
chopitelné vzhledem k délce cest i poloze Zelezni¢nich stanic a zastavek.
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Tab. 29 - Parové korelace ukazatel za mikroregion Opavy

Pocet Vyjizdéjici Automobilizace
obyvatel do strediska domacnosti
(%) (%)
Pocet obyvatel 1,000 -0,110 -0,416
Vyjizdéjici do strediska (%) -0,110 1,000 0,393
Automobilizace domacnosti (%) -0,416 0,393 1,000
Nabidka vlakovych spojli 0,377 0,185 -0,207
Nabidka autobusovych spojt 0,472 0,270 -0,014
Podil vyjizdéjicich autobusem -0,336 -0,015 0,325
Podil vyjizdé&jicich viakem 0,459 -0,086 -0,379
Podil vyjizdéjicich automobilem -0,394 0,092 0,278

Zdroj: SLDB 2001, IDOS, vypocty autor(
Pozn.: Popis ukazatell viz tab. 27 a text podkapitoly 6.1.

6.4. Mikroregion Opavy

Jako dalsi pripadova studie byla zvolena Opava a jeji pracovni mikroregion,
a to zejména pro jeji vyrazné rastové tendence v poslednim intercensalnim
obdobi. I pfes geografickou polohu v pohrani¢ni oblasti Horniho Slezska
a relativni blizkost mezoregionalniho stfediska Ostravy se jednd, v kontextu
diferenciace rozvojového potencialu a velikostniho vyznamu, o mimoradné
dynamicky se rozvijejici stfedisko s kvartérnimi funkcemi.

Pracovni mikroregion Opavy se v pribéhu transformac¢niho obdobi zvét-
8il, coz se projevilo zvySenim pracovni i komplexni velikosti tohoto stfediska
(xv v letech 1991-2001 vzrostla z 68,6 na 72,4; Hampl 2005). Také synteticky
ukazatel komplexniho regionalniho vyznamu, ktery zohlednuje ptisobnost
stfedisek na riznych regiondlnich drovnich a intenzitu vazeb na jeho zazemi,
vykazalo nartstajici hodnotu z 86,0 na 90,1. Z hlediska celkového poradi
stfedisek podle tzv. komplexniho regionalniho vyznamu se Opava nachazi
dokonce na 13. pozici za hlavnimi mezoregionalnimi stfedisky osidleni
v Cesku, tj. pted krajskym méstem Jihlavou. Pracovni zizem{ je formovano
zejména smérem na nevyrazné Vitkovsko, na Krnovsko a na strukturalné
postizené Bruntalsko. Obce situované na vychod od Opavy spadaji vét§inou
k siln¢jsi Ostravé. Regionalni vyznam Opavy doklada také skutecnost, ze ze
spadového tzemi vyjizdi do Ostravy v praméru jen necelych 5 % obyvatel,
piitom nejvétsi podil téchto vyjizdéjicich (vice nez 20 %) byl zaznamenan
v ptipadé¢ samotné Opavy a u obci Dolni BeneSov, Mokré Lazce ¢i Bolatice,
které jsou situovany vychodné od Opavy, a tedy jiz na hranici spadového
uzemi Ostravy. Pri kontaktu s Ostravou se uplatiiuje zejména veiejnd do-
prava jako celek (autobusova i zelezni¢ni). Napi. z celkového poctu vyjizdé-
jicich z Opavy do Ostravy vyuziva autobus nebo vlak (¢i kombinaci s jednim
jinym dopravnim prostiedkem) 64 % dojizdéjicich obyvatel.
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Nabidka Nabidka Podil vyjizdgjicich Podil vyjizdéjicich Podil vyjizdéjicich
vlakovych spojt autobusovych spoju autobusem vlakem automobilem

0,377 0,472 -0,336 0,459 -0,394
0,185 0,270 -0,015 -0,086 0,092

-0,207 -0,014 0,325 -0,379 0,278
1,000 0,338 -0,382 0,660 0,018
0,338 1,000 0,157 0,200 -0,079

-0,382 0,157 1,000 -0,334 0,146
0,660 0,200 -0,330 1,000 -0,079
0,018 -0,079 0,146 -0,079 1,000

Z hlediska polohy v dopravnich sitich je zazemi Opavy utvaieno kolem
radialné se rozbihajicich komunikaci I. tfidy. Kvalitativné vyssi silni¢ni ko-
munikace Opavsko nemd, ma ale kvalitni polohu v Zelezni¢ni siti. Nabidka
vefejné dopravy je pomérné silné vdzana na populacni velikost obce (0,688)
a také na zminéné hlavni komunikace v regionu, které tyto stfediska pro-
pojuji. Celkova vyjizdka do Opavy z podfizenych obci klesa se stoupajici
casovou dostupnosti, pficemz jako kritickd hranice se jevi cestovni Cas cca
40 minut. Nabidka vefejné autobusové i vlakové dopravy je podobné jako
v jinych moravskych a slezskych regionech na velmi dobré trovni (viz obr.
18). Priimérna hodnota nabidky vefejné autobusové dopravy sméfujici do
Opavy je cca 20 spoji denné. Pravdépodobné i z toho divodu je automo-
bilizace ve vymezenych obcich nizsi a nevykazuje ani vysokou variabilitu.
Statistickd analyza nicméné ukazuje mirnou negativni korelaci mezi vybave-
nim domdcnosti automobily a populac¢ni velikosti obci. Je tedy opravnéné
konstatovat, ze obyvatelé v malych obcich nelezicich na silnicich I. tfidy
s hor$i dopravni dostupnosti a polohou jsou vice vybaveni osobnimi auto-
mobily, které jim ¢aste¢né kompenzuji horsi dopravni pfilezitosti vefejnou
dopravou.

Hodnocené dojizdkové proudy obyvatel podle vyuzitého dopravniho pro-
stiedku (autobus, vlak, automobil) vystihuji dokonce 82 % celkové vyjizdky
za praci a do $kol. Vzhledem k velikosti Opavy a existenci méstské integro-
vané dopravy je opravnéné se domnivat, zZe nezachycena cast dojizdéjicich
obyvatel vyuziva této moznosti (v nejbliz§im zazemi) nebo kombinuji vice
nez dva zpusoby dopravy. Podle obecnych prvotnich predpokladd by mél
byt patrny pomérné tésny vztah mezi nabidkou vetejné dopravy a podilem
jejiho vyuziti. V ptipadé zelezni¢ni dopravy je mozné na zdkladé korela¢ni
analyzy takovou souvislost potvrdit. Jako uz v nékolika pfedchozich pii-
padech vsak neni zfejma obdobna zavislost u vefejné autobusové dopravy
stejn¢ jako u individualni automobilové dopravy, jejichz vyuziti je dosti
nezavislé od nabidky a jsou si vzdjemné konkurenc¢nimi dopravnimi pro-
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Tab. 30 - Parové korelace ukazatel za mikroregion Jeseniku

Pocet Vyjizdéjici Automobilizace
obyvatel do strediska domacnosti
(%) (%)
Pocet obyvatel 1,000 0,160 -0,336
Vyjizdéjici do strediska (%) 0,160 1,000 0,366
Automobilizace domacnosti (%) -0,336 0,366 1,000
Nabidka vlakovych spojli 0,498 0,275 -0,158
Nabidka autobusovych spojt 0,613 0,561 0,037
Podil vyjizdéjicich autobusem -0,021 0,337 0,154
Podil vyjizdéjicich viakem 0,329 0,058 -0,069
Podil vyjizdéjicich automobilem 0,257 -0,080 0,012

Zdroj: SLDB 2001, IDOS, vypocty autor(
Pozn.: Popis ukazatell viz tab. 27 a text podkapitoly 6.1.

stfedky. Soucasné se projevila zavislost mezi vy$sim vyuzivanim osobnich
automobilt pfi dojizdce za praci a popula¢né mensimi obcemi. To doklada
napf. i obrazek 19, ze kterého vyplyvaji zietelné rozdily v chovani obyvatel
v pracovnim mikroregionu Opavy. Zatimco v obcich Radun, Chvalikovice
nebo Vrsovice (jizné od Opavy) dominuje pravé individualni automobilova
doprava, v obcich severné od Opavy (Oldfisov, Sluzovice, Chlebicov aj.)
vyuzivaji obyvatelé hlavné autobusovou dopravu. Moznym vysvétlenim je
rozdilné dopravni chovani obyvatel v suburbanni zéné Opavy, ale ukazuje
se i jev popsany i v celostatni analyze, tj. pfima konkurence autobusové a au-
tomobilové dopravy proti slabé konkurenci autobusové a vlakové dopravy.
V tomto smyslu také Opavsko odpovidd obecnym trenddm — na hlavnich
zeleznic¢nich tratich ma nezastupitelny vyznam vlakova doprava, malé obce
vykazuji vysokou zavislost na individualni automobilové dopravé a ostatni
obce ,voli“ mezi autobusem a automobilem podle mistnich podminek
(obr. 20).

6.5. Mikroregion Jeseniku

Modelova oblast mikroregionu Jesenik predstavuje vztahové uzavieny so-
ciogeograficky region s jedinym dominantnim mikroregionalnim centrem —
méstem Jesenik. Hlavnim rysem zvoleného tzemi je tedy ziejma polarita
jadra a jeho zazemi a dale jeho izolovanost (periferni poloha) od stiedisek
ve vnitrozemi v dasledku fyzickogeografické bariéry Hrubého Jeseniku.
Pracovni mikroregion kolem hlavniho stiediska Jeseniku ztstal v prabé¢hu
transforma¢niho obdobi témér nezménén. Prevladajici smér pracovni vy-
jizdky je orientovan na Jesenik, v letech 1991-2001 ovSem doslo ke zménam
dalsich smért. Predevsim byla vyrazné oslabena vazba na byvalé okresni
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Nabidka Nabidka Podil vyjizd€jicich Podil vyjizdéjicich Podil vyjizdéjicich
vlakovych spojt autobusovych spoju autobusem vlakem automobilem
2007

0,498 0,613 -0,021 0,329 0,257
0,275 0,561 0,337 0,058 -0,080

-0,158 0,037 0,154 -0,069 0,012
1,000 0,475 0,109 0,749 0,073
0,475 1,000 0,387 0,087 -0,008
0,109 0,387 1,000 -0,046 -0,091
0,749 0,087 -0,046 1,000 0,073
0,073 -0,008 -0,091 0,073 1,000

mésto Sumperk, a tim se zvyraznila dominance Jeseniku jako jediného pti-
rozeného mikroregionalniho centra v tomto perifernim regionu. Odpovida
tomu také zvyseni komplexniho regionalniho vyznamu Jeseniku mezi stie-
disky v Cesku mezi lety 1991 a 2001 z 18,3 na 24,1 (Hampl 2005). Z hlediska
nadregionalnich vazeb se vyznamné umocnily vztahy s Prahou, zatimco
vazby na mezoregionalni stfediska moravskoslezského prostoru mezi roky
1991 a 2001 stagnuji (Ostrava) nebo se mirné zvysuji (Olomouc, Brno). Po-
dobny trend jako u hodnoceni pracovni vyjizdky byl zjistén také u vyjizdky
studentt do $kol. Predevsim je opét patrné posileni vztahti na vyznamnéjsi
stfediska osidleni. Ackoliv hlavni proud $kolské dojizdky sméfuje na Prahu
(tj. dojizdka zejména za vysokym Skolstvim), neni jiz tato dominance tak
vyraznd. Vyznamny pokles, a s nim spojend nizsi atraktivita pro vyjizdéjici
sttedo$kolské studenty, byl zaznamenan v pfipadé mikroregionalnich stiedi-
sek Sumperk a Krnov.

Situaci v autobusové i zelezni¢ni dopravé v roce 2007 doklada obrazek 20
vyjadfujici nabidku vefejné autobusové i Zelezni¢ni dopravy a soucasné
miru vybaveni domacnosti automobilem. Z téchto vychozich informaci
o dopravni situaci jsou na prvni pohled patrné zna¢né disparity mezi ob-
cemi mikroregionu. Autobusova doprava hraje na Jesenicku zcela zasadni
roli v prepravé obyvatel. Moznost vyuzit Zelezni¢ni dopravy je omezena
pouze na 11 obci, coz je ve srovnani s autobusovou dopravou velmi malo.
Z analyzy pfepravnich proudd vyplyva soucCasné velmi nizké vyuzivani
zelezni¢ni dopravy. Nejvyssi obsluznost hromadnou dopravou je logicky
v nejbliz§im zazemi mésta Jesenik, a tedy v obcich, kde dochazi ke slouceni
nékolika linek jedoucich z riiznych smérd, z okrajovych ¢asti regionu (napf.
Lipova-Lazné, Ceska Ves).

Nabidka vetejné hromadné dopravy je také pozitivné zavisla na populaéni
velikosti obci (0,661 — viz tab. 30), resp. na souvisejicim poctu ekonomicky
aktivnich obyvatel. Soucasné je patrné vyssi vybaveni domacnosti dvéma
a vice automobily se snizujici se velikosti obci sledovaného tzemi. Tato
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zavislost v8ak jiz neni pfili§ vyraznd. Kvéton (2006) pfi detailnim sledovani
dopravnich pomért v okrese Jesenik na bazi ¢asti obci dosel k zavéru, ze
systémy vetejné a individualni dopravy se vzajemné doplnuji, vyzkumem na
urovni obci to ovSem nelze jednoznaéné potvrdit. V piipadé¢ Jesenicka se jevi
jako problémové, resp. hiife dostupné obce u polskych hranic v severni ¢asti
okresu. To potvrzuje také korelacni analyza, kterd ukazuje silnou negativni
zavislost mezi nabidkou autobusové dopravy a ¢asovou dostupnosti centra.
Nedostatecna dopravni obsluznost v nékterych obcich muze byt ziejmé
kompenzovana zvySenou automobilizaci. Lze tak usuzovat na jistou nutnost
¢i pottebu individudlniho zajisténi mobility obyvateli. Vzhledem k periferni
povaze Gzemi, vysoké mife nezaméstnanosti, nejniz$im priimérnym mzdam
v Cesku a jingym podpriimérnym ekonomickym charakteristikim je logické
také velmi vysoké stafi vozového parku. Bohuzel za sledované obecni
jednotky nejsou piesna data vyjadfujici pramérné stari vozového parku do-
stupna. Z obrazku 20 také vyplyva znacna zavislost nabidky vefejné dopravy
na dopravni poloze obci ve smyslu situovani na riznych typech komunikaci.
Prikladem muze byt jizni ¢ast modelové oblasti, kterou prochazi patefni ko-
munikace 1/44 sméfujici z hrani¢niho pfechodu v Mikulovicich pres Jesenik
na Sumperk. Dopravni obsluznost obci v této &asti okresu je vyrazné vyssi
nez ve zbylych obcich.

Poptavka po dopravé resp. jeji realné vyuzivani je silné zavislé na na-
bidce pracovnich pfilezitosti v jednotlivych obcich. Riist pracovnich pfile-
zitosti neni omezen pocétem ekonomicky aktivnich obyvatel v obci a jejich
pripadny nadbytek vzhledem k poctu ekonomicky aktivnich obyvatel lze
kompenzovat dojizdkou za témito pracovnimi misty. V ptipadé modelového
uzemi jsou nejvétsi vyrobni zavody casto lokalizovany v populac¢né nikterak
velkych obcich (Lipova-Lazné, Ceska Ves, Vapennd). Kromé obci s pri-
myslovymi zavody je nejvice pracovnich prilezitosti lokalizovano ve mésté
Jesenik, které predstavuje hlavni cil pracovni i $kolské dojizdky. Korela¢ni
analyza potvrzuje pfedpokladany pozitivni vztah nabidky vefejné dopravy
a vyssiho vyuzivani téchto spoji pii vyjizdce z obce. Prekvapiveé se vsak
neprojevila asociace vybaveni domacnosti automobily s jejich vyuzivanim
(tab. 30). Z obrazku 21 je vsak patrné, ze odlehlé obce s nizkou nabidkou
vefejné dopravy (Bila Voda, Bernartice) vyuzivaji pii vyjizdce vice pravé
individualni automobilovou dopravu.

I v pripadé¢ periferniho Jesenicka, byt v jiné mife, plati souvislosti zjisténé
na celorepublikové trovni. Nabidka vefejné hromadné dopravy je zavisla
na velikosti a poloze obci a je reflektovana poptavkou v pripadé zZelezni¢ni
dopravy. Volba obyvatel mezi pouzitim autobusu ¢i automobilu je nezavisla
na nabidce, a tedy individudlni podle ,,objektivni“ vyhodnosti polohy i sub-
jektivnich preferenci.
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6.6. Subregion Hustope¢i

Dalsi ptipadova studie se zaméfuje na subregionalni stfedisko Hustopece
a jeho zazemi. Jedna se o stiedisko v exponované dopravni poloze pii dalnici
D2, které je ovliviiovano ptsobenim cca 25 km vzdalené¢ho Brna. Vzhledem
k diive zminénému obecné platnému zdpado —-vychodnimu gradientu miry
automobilizace v Cesku zde lze prepoklddat vyznamnéjsi roli vefejné hro-
madné dopravy v zajisténi dojizdky nez dopravy individualni automobilové.
Hustopece ztratily v 90. letech svoji plnou autonomii mikroregionalniho
stfediska a poklesly na droven pouze omezeného vyznamu subregionalniho
(Hampl 2005).

V pripadé stiediska Hustopece a jeho zazemi doslo mezi roky 1991 a 2001,
kdy lze sledovat intenzitu vyjizdky na zakladé vysledkdt SLDB, k oslabeni
jeho vlivu a ke ztraté 6 obci. V roce 2001 tvofilo pracovni zazemi Hustopedi
15 obci. Jak bylo zminéno vySe, M. Hampl (2005) poukazuje na snizeni
vyznamnosti z irovné mikroregionu I. stupné na subregion. Diivody zmény
lze samoziejmé hledat piedevs§im v kombinaci dopravni polohy na dalnici
a polohy v blizkosti mezoregionalniho stfediska, mésta Brna. Dalnice D2
zkracuje ¢asovou dostupnost moravské metropole, coz spolu se zvySovanim
pracovni atraktivity Brna v pribéhu transformaéniho obdobi vedlo ke zméné
hlavniho sméru pracovni vyjizdky v obcich situovanych pfevazné severovy-
chodné od Hustopedi, a tak k oslabeni jejich mikroregionalniho vyznamu.
Z Hustopeci sméfuje do Brna témér 45 % vyjizdéjicich, z mikroregionalniho
zazemi Hustopeci pak v praméru 17,5 % vyjizdéjicich obyvatel obce. Mezi
jednotlivymi obcemi ovSem existuji znacné rozdily. Hlavnim faktorem je
pravdépodobné dopravni poloha obce tzn., zda ji projizdi autobusovy spoj
Hustopece — Brno a jestli ma obec vhodné napojeni na dalnici D2. Z hlediska
vyuzitého dopravniho prostiedku mirné¢ dominuje autobusova doprava, ale
podil vyjizdéjicich osobnimi automobily je cca 30 %, a lze proto predpokla-
dat, Ze pii dal$im censu bude pomér mezi vefejnou (autobusovou) a indivi-
dualni dopravou alespon vyrovnany.

Obrazek 22 ukazuje vztah mezi nabidkou vefejné dopravy a automobili-
zaci v obcich. V nékterych pfipadech (obce na vychodé regionu) je patrna
nizka nabidka moznosti spojeni vefejnou dopravou a naopak vysoka vyba-
venost domacnosti automobily. Nicméné tyto malé obce ovliviuji celkové
hodnoty korela¢nich vztahd jen malo, a proto se neprojevuje predpokla-
dana doplnkovost mezi obéma systémy dopravy. Tento fakt je samoziejmé
ovlivnén poctem sledovanych jednotek. Statistickd analyza potvrdila také
trivialni pravidelnost a zavislost mezi nabidkou spoji a vzdalenosti od stte-
diska, tedy vnitini polaritu regionu projevujici se u vétsiny ceskych stiedisek.
Obce s vysokou nabidkou veiejné dopravy (zejména v nejbliz$im zdzemi
stiediska) vykazuji v pfipadé tohoto regionu spise nizsi automobilizaci (ve
shodé¢ s celostatnimi analyzami). Korela¢ni analyza (tab. 31) dale nepotvr-
dila predpokladanou zavislost mezi populacni velikosti a nabidkou verejné
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Tab. 31 - Parové korelace ukazatel( za subregion Hustopeci

Pocet Vyjizdéjici Automobilizace
obyvatel do strediska domacnosti
(%) (%)
Pocet obyvatel 1,000 -0,525 0,125
Vyjizdéjici do strediska (%) -0,525 1,000 -0,327
Automobilizace domacnosti (%) 0,125 -0,327 1,000
Nabidka vlakovych spojli 0,310 0,241 -0,310
Nabidka autobusovych spojt 0,264 0,289 -0,416
Podil vyjizdéjicich autobusem 0,059 0,103 -0,380
Podil vyjizdé&jicich viakem 0,618 -0,471 0,066
Podil vyjizdéjicich automobilem 0,182 -0,741 0,547

Zdroj: SLDB 2001, IDOS, vypocty autor(
Pozn.: Popis ukazatell viz tab. 27 a text podkapitoly 6.1.

dopravy. To je vSak obecné podminéno existenci populaéné velkych venkov-
skych obci na jizni a jihovychodni Moravé, které v okoli Hustopeci navic
nemaji vysokou variabilitu. Celkov¢ je vSak nabidka dopravni obsluznosti ve
vymezeném regionu na pfijatelné a nékdy i nadstandardni drovni. Nabidka
spoju vefejné dopravy je, vzhledem k nevyhovujicimu polozeni Zelezni¢ni
sité, vyrazné ovlivnéna autobusovou dopravou, ktera na Hustopecsku hraje
klicovou roli pii zajisténi dopravni obsluznosti hromadnou dopravou.

Hodnoceno bylo také vyuzivani jednotlivych druht dopravy v kontextu
nabidky spojt, resp. vybaveni obyvatel automobily. Pfepravni proudy podle
tii hlavnich zptsobti dopravy (autobus, vlak, automobil) zachycuji v pfi-
padé modelového regionu dokonce 81 % z celkové mobility obyvatel. Z gra-
fického vyjadrenti je patrna urcitd souvislost mezi témito ukazateli. Korela¢ni
analyza (tab. 31) bliZe objasnuje tyto souvislosti a z vysledk je ziejmé, ze se
zvyS$ujici se ¢asovou dostupnosti do Hustopeci lidé voli radéji osobni auto-
mobil pro dojizdku za praci nez vefejnou dopravu. Situace je navic umoc-
néna v ptipadé obci s nizkou nabidkou spoji. Jedna se zejména o obce, ve
kterych je pomérné vysoky podil domacnosti se dvéma a vice automobily.
Nicméné ze vSech obci spadajicich do pracovniho mikroregionu Hustopeci
prevazuje vyjizdka individudlni automobilovou dopravou pouze ve tfech
pripadech, zatimco ve zbylych obcich jasné dominuje vefejna autobusova
doprava. Obyvatelé zijici v obcich s vysokou nabidkou autobusovych spojt
casto také vyuzivaji vice této prilezitosti (obr. 23). Z udaji o prepravnich
proudech dale vyplyva, ze Zelezni¢ni doprava je vyuzivana jen minimalné.
Dtvodem je, zZe ptimé Zelezni¢ni spojeni, které 1ze oznacit jako pro uzivatele
nejpohodlnéjsi, existuje pouze v pfipad¢ jedné obce.

Zavérem podkapitoly lze shrnout, ze v pripadé Hustopecska je patrné
zmens$eni rozsahu zdzemi ze severu ve prospéch Brna; Hustopece si ,,drzi“
uzemi na vychodné a zapadné od nich, které je relativné méné ovlivnéno
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Nabidka Nabidka Podil vyjizdgjicich Podil vyjizdéjicich Podil vyjizdéjicich
vlakovych spojt autobusovych spoju autobusem vlakem automobilem

0,310 0,264 0,059 0,618 0,182
0,241 0,289 0,103 -0,471 -0,741

-0,310 -0,416 -0,380 0,066 0,547
1,000 0,379 0,241 0,251 -0,172
0,379 1,000 0,385 0,175 -0,385
0,241 0,385 1,000 -0,435 -0,380
0,251 0,175 -0,435 1,000 0,407

-0,172 -0,385 -0,380 0,407 1,000

dalnici. Vzhledem k nekonkurenceschopné zeleznici obyvatelstvo voli k do-
jizdce mezi pouzitim automobilu a autobusu, a to pravdépodobné nezavisle
od velikosti nabidky spojt. Tyto zavéry se ovSem vztahuji pouze k malému
souboru 15 obci.

6.7. Subregion Horazdovic

Dalsi mikroregiondlni studie byla provedena na piikladu Horazdovic a je-
:: z 7 . 7 ’ v . . . ; . . . v/ v
jich zazemi. Toto subregionalni stiedisko je situovano na silnici 1. tfidy ¢. 22
mezi Klatovy a Strakonicemi (tah Ceské Budéjovice - Plzen). Horazdovice
zastupuji v souboru ptipadovych studii stfedisko, u kterého v 90. letech
k vyznamovému posunu nedoslo a udrzelo si svoji subregiondlni ptisobnost,
zménilo v$ak svoji orientaci ze SusSice ke Strakonicim lezicim v sousednim
kraji. O stabilit¢ Horazdovic jako nodalniho stiediska svédc¢i i skutecnost,
ze podil vyjizdéjicich obyvatel z vymezenych obci ziistal na zhruba stejné
a . v/ v . sV v . . v ’ .
urovni, ptipadné se i zvysil a vztahy napf. s Chanovicemi ¢i Velkymi Hyd-
¢icemi se dokonce zintenzivnily. Rozsah zazemi se pfitom téméi nezménil.
Podstatna v$ak byla zminéna zména v orientaci na nadfazena stfediska.
Zatimco na pocatku 90. let byla pfevazujici orientace na Susici (i kdyz jiz
tehdy jen mirné pfevazujici), v soucasnosti dominuje vyjizdka do Strakonic
a dale na Prahu.

Horazdovice jsou situovany na silnici I. tfidy, ktera spojuje obé¢ nejblizsi
hierarchicky vyznamnéjsi stfediska Klatovy a Strakonice (obé mikroregio-

Tt ot Y , PRI P .
nalni stfediska 2. stupné¢). Zazemi vymezené na bazi prevladajici pracovni
vyjizdky je formovano pfedevsim severné a severozapadné od samotného

v . z v z e v 4 z v 7 . s
stfediska. Dobra casova dostupnost na zminéné paterni komunikaci i na-
bidka spoju vefejné dopravy pravdépodobné zptsobuje, Ze Strakonice jako
nadrazené centrum zvysily svoji ptisobnost az k Horazdovicim. Vyssi vyba-
veni domacnosti automobily v modelovém tzemi koresponduje s obecné
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platnou zdpado-vychodni zonalitou tohoto ukazatele. V priiméru cca 60 %
domacnosti v kazdé obci je vybaveno minimalné jednim automobilem, coz
je nadprimérna hodnota vzhledem k ostatnim ptipadovym studiim. Roztfis-
téna sidelni struktura v jihozapadnich Cechach mtize byt jednim z dfivodii,
pro¢ je v téchto obcich vyssi vybaveni jednim ale i vice automobily na do-
macnost a naopak spise podprimérnd mira dopravni obsluznosti vefejnou
hromadnou dopravou. Zajisténi dopravni obsluznosti v popula¢né malych
obcich, ve kterych je i nizka poptavka, je pro provozovatele ekonomicky vy-
soce ztratové, a provozovani spoji nad ramec zakonem definované zakladni
dopravni obsluznosti proto minimalni. Korela¢ni analyza dédle potvrdila
trivialni pravidelnost mezi zvyS$ujici se ¢asovou dostupnosti do stfediska
a snizujici se pracovni vyjizdkou do stfediska.

Analyza pfrepravnich proudii obyvatel podle vyuzitého dopravniho
prosttedku vystihuje 78 % vyjizdky. Korela¢ni vztahy poukazuji na vyssi
vyjizdku automobilem ve vzdalenéjsich obcich, ale v pripadé této mikrore-
gionalni analyzy je nutno upozornit na omezeny pocet sledovanych obci
a tedy i niz8§i vypovidaci schopnost korela¢ni analyzy. Navic komparace
primérného podilu vyjizdéjicich autobusovou dopravou (45,36 %) a podilu
vyjizdéjicich osobnim automobilem (29,43 %) nabizi velmi zajimavy pohled.
I pfes nadpriimérnou automobilizaci domacnosti totiz obyvatelé subregionu
Horazdovic vyjizdéji spise vefejnou dopravou. Z této jedné pripadové stu-
die nelze vyvozovat obecnéjsi zavéry, ale nabizi se moznost a ovéfeni této
skutecnosti v rozporu se zavéry z jinych studii na vyssich métitkovych drov-
nich na dal$ich mikroregionech v jihozdpadnich Cechach, kde je v kontextu
Ceska nejvy$si primérna automobilizace.

6.8. Subregion Neratovic

Mésto Neratovice, situované severovychodné od Prahy pii silnici ¢. 9 na
M¢élnik a Ceskou Lipu, bylo zvoleno jako ptiklad stiediska v zdzemi Prahy,
které v 90. letech ztratilo svoji ¢astecné autonomni subregionalni ptisobnost
(v roce 1991 vazaly Neratovice 20,4 tisic obyvatel) a bylo plné podiizeno
vlivu Prahy. Ve sledovaném intercensalnim obdobi 1991-2001 doslo ke
zmenS$eni zazemi Neratovic, které v soucCasnosti tvofi pouze 4 obce. Jednou
z nich je Libi$, kterd v§ak byva s Neratovicemi spiSe spojovana jako pted-
mésti ¢i ,mald aglomerace®. Korela¢ni analyza ani kartografické vyjadieni
nemaji v tomto pfipadé¢ piili§ smysl z diivodu malého poctu zastoupenych
jednotek. Je nicméné mozné strucné charakterizovat dopravni a dojizdkové
poméry v soucasném i byvalém zdzemi Neratovic.

Pro tyto obce v $irsi suburbanni z6né kolem Prahy je typické vyuzivani
osobnich automobild pro dojizdku, ale predev$im vyuzivani kombinace né-
kolika dopravnich prostiedki, pfi¢emz jednim z nich je prazska integrovana
doprava. Toto tvrzeni podporuji data piepravnich proudd, ktera vysvétluji
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celkovou vyjizdku podle tfi zakladnich dopravnich prostiedkt (autobus,
vlak, automobil) pouze z 12 %. Vétsi ¢ast z tohoto podilu tvoti vyjizdka
osobnim automobilem. Zna¢na ¢ast obyvatel tedy vyuziva pfi vyjizdce ze
satelitnich obci a mést napi. kombinaci Zelezni¢ni dopravy a MHD nebo
autobusové dopravy a MHD, tedy prazského integrovaného dopravniho sys-
tému. Empirické ovéfeni tohoto tvrzeni neni mozné z diivodu nedostupnosti
datové zakladny o kombinaci dopravnich prosttedkd pii dojizdce za obce.
Kvéton (2006) hodnotil dopravni moznosti obyvatel na bazi okresti a po-
ukazal na velky podil pravé zminénych dopravnich kombinaci v okresech
Praha-vychod a Praha-zapad, ¢aste¢né v §ir§im zazemi Prahy a v okresech
Brno-venkov. Podobné hodnoceni na trovni obci vSak neni v soucasnosti
mozné.

6.9. Shrnuti regionalnich pripadovych studii

V ramci mikroregionalnich analyz bylo predmétem vyzkumu nékolik riiz-
nych typt stredisek a jejich pracovnich zazemi. Vybrané sociogeografické
mikroregiony se lisily svoji geografickou polohou, dopravni polohou, kom-
plexni velikosti a ptisobnosti vychazejici z hierarchie osidleni a svoji rozvo-
jovou dynamikou v letech 1991-2001. V priabé¢hu transformaéniho obdobi
doslo ke zméné plisobnosti jednotlivych stfedisek, jejichz projevem bylo
napf. zvySovani vyznamu mezoregionalnich a vétsich mikroregionalnich
center a samoziejmé umocnovani dominance prazského centra v systému
osidleni. Zména dopravni polohy se v disledku omezené vystavby novych
silnic ménila spise vyjimecné a nevyrazné.

Mikroregionalni pohled byl zaméfen jak na ,,uspésna“ stfediska riznych
rada, ktera mezi roky 1991 a 2001 zvysila svoji plisobnost a rozsifila pracovni
zazemi i regiondlni vyznam (Praha, Opava, Tabor), tak na stfediska, ktera si
udrzela stejnou mikroregionalni ¢i subregionalni vyznamnost (Jesenik, Ho-
razdovice), i na stfediska, jejichz pracovni zazemi se zmensilo (Hustopece)
¢i v uplné zaniklo (Neratovice). Hlavni pozornost byla sméfovana k objas-
néni diferenciace nabidky spojti vefejné hromadné dopravy a individualni
automobilizace ve vztahu k vyuziti dopravnich prostfedkt k dojizdce, popi.
k dalsim geografickym ukazateltim.

Zéakladni pfehled dopravnégeografickych ukazateltt nabizi tabulka 32.
S vyjimkou poctu obci zahrnutych do pracovniho zazemi vybranych stte-
disek se jednd o primérné hodnoty vybranych ukazatelti, které umoznuji
alespon zakladni srovnani mikroregionti. Primérna nabidka spojt vefejné
dopravy jedoucich v pracovni den do hlavniho stfediska ukazuje vyrazné
rozdily, které jsou ovlivnény nékolika faktory. V pripadé Horazdovicka je
nabidka spojti pomérné nizka (cca 11), ale soucasné je v dotéenych obcich
vysokd automobilizace (ve srovnani se zbylymi mikroregiony). Podobny
stav je mozné spojovat s pracovnim regionem Tabora. Naopak prekvapiva je
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Tab. 32 - Vybrané charakteristiky modelovych region

Pracovni Pocet obci Primérna Primérna Primérna Primérny Primérny Primeérny
region populaéni nabidka automo- podil podil podil
velikost obci spojl bilizace vyjizdéjicich  vyjizdéjicich  vyjizdéjicich
domaéacnosti  autobusem vlakem automobilem
Praha 354 4399 30 60,6 8 12,7 20
Tabor 49 982 20 66 33,7 10,7 33,7
Opava 48 1402 25 57,75 41,82 12,52 25,06
Jesenik 22 1344 23,77 48,19 48,53 8,10 22,67
Horazdovice 13 376 11,38 65,24 45,36 10,36 29,43
Hustopece 14 1024 18,07 58,80 44,93 2,76 34,78
Neratovice 8 1294 35,37 61,02 22,69 9,88 19,91

Zdroj: vypocty autorl na zékladé dat z SLDB 2001 a IDOS
Pozn.: VHD = verejnd hromadné doprava, IDS = integrovany dopravni systém

situace v zazemi Hustopeci, kde relativni hodnota nabidky vefejné dopravy
ukazuje v kontextu zbylych regiont spise podprumérny pocet 18 spojt
denné, a to i pres vétsi populacni velikost, ktera pocet spoji vyznamneé ur-
Cuje. Vysvétlenim je uvazovani pouze spoji ze zazemi do Hustopeci, pfi¢emz
rozhodujici ¢ast spoji tvori spoje na Brno, které postupné prekryva autono-
mii mikroregionu. Nejnizsi podil obyvatel s alespon jednim automobilem je
v zazemi Jeseniku, coz odpovida dlouhodobé diferenciaci tohoto ukazatele,
tj. poklesu automobilizace od jihozapadu k severovychodu. Soucasné se
jedna o hospodarisky slaby periferni region s nizkou kupni silou. Primérna
obsluznost v zazemi vSak nabizi téméf prumérné 24 spoji smétujicich do
mésta Jesenik.

Z hlediska primérného podilu vyjizdéjicich obyvatel za praci a do §kol
prevlada ve vsech regionech autobusova doprava. V ptipadé Prahy a jejiho
zazemi se jedna spise o kombinace autobusové a nasledné méstské hromadné
dopravy. Toto zjisténi poukazuje na skutecnost, Ze i pres zfejmou diferenci-
aci ve vybaveni obyvatelstva automobily hraje na mikroregionalni trovni pfi
vyjizdce za praci vefejnou hromadnou dopravou dulezitéjsi roli autobusova
nez zelezniéni doprava. Zeleznice hraje nezastupitelnou roli zejména v sid-
lech s vyssi frekvenci vlakovych spoji (piikladem jsou pfiméstské oblasti
velkych center nebo hlavni traté).

Z provedenych statistickych analyz a vzajemnych komparaci vyplyva
nékolik poznatkidl obecnéjsitho charakteru (viz tab. 32 a vybrané korela¢ni
zavislosti v tab. 33):

1. Prvnim, trividlnim zavérem je poznatek, ze dopravni poloha obce resp.
lokalizace obce na prislusném kvalitativné diferencovaném typu komunikace
se projevila ve vSech ptipadovych studiich jako dulezity podminujici faktor
pro velikost nabidky vefejné autobusové dopravy. Komunikace vyssich ttid
(silnice I. tfidy, rychlostni silnice ¢i délnice) byly stavény jako propojeni
hierarchicky vyznamnéjsich stfedisek v Cesku ¢i zahranici, ale obce situo-
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Struéné charakteristika dopravniho zajistén{

hlavni traté vlak, blizko mésta bus, zbytek auto

v aglomeraci auto+ MHD, hlavni traté vlak, jinde konkurence bus x auto podle nabidky VHD

na hlavnich tratich vlak, auto v malych obcich, ostatni konkurence bus x auto podle nabidky VHD
na tratich vlak, ostatni konkurence bus x auto podle nabidky VHD

bus > auto i pres vysokou automobilizaci

konkurence bus x auto podle nabidky VHD

pravdépodobné ,rovna” konkurence viak+bus (IDS) a auto

vané mezi nimi tézi z této polohy. Je tedy potfeba zdlraznit primarni vliv
sidelni hierarchie, ktera se podilela na utvareni hierarchie dopravnich siti.
Z dopravniho hlediska pfispivaji komunikace vyssitho fadu zaroven k lepsi
Casové dostupnosti center ze zazemi, ale také k vys$simu poctu spoji auto-
busové dopravy.
2. Souvislost dopravni polohy s formovanim samotného pracovniho za-
zemi a jeho morfologii se v§ak neprojevuje jednoznac¢né, vSeobecné pouze
diferencované, v urcitych lokalitach. Vliv neni jednozna¢né patrny dokonce
: vz b4 . 2/ 4 z 7 b4 /7
ani v pripad¢ Prahy a jejiho pracovniho zazemi, kde by se dalo ocekavat,
ze zazemi bude expandovat podél radidlné polozenych dalnic, rychlostnich
silnic a zelezni¢nich koridordi, nebot vyrazné zlep$uji casovou dostupnost
centra. Pracovni atraktivitu center proto lze pro formovani zazemi povazo-
vat za primarni.
3. Jinym podminujicim ukazatelem dopravnich poméri, ktery tzce sou-
visi s vy$e uvedenym odstavcem, je popula¢ni (resp. komplexné funkéni)
velikost obci. Nabidka, tj. mnozstvi spoji verejné dopravy je ve Ctyfech pfi-
padech (Praha, Tabor, Opava, Jesenik) silné pozitivné vazana na populac¢ni
velikost obci v zazemi. Divodem jsou samozfejmé zejména ekonomicka
hlediska, resp. souvisejici hledisko kapacitni. Tato asociace se neprojevila
pouze v ,krajnich“ pfipadech Hustope¢i a Prahy. V prvnim piipadé je divo-
dem zohlednéni pouze spoju ze zazemi do stfediska, pficemz postupné se
dezintegrujici subregion je jiz vice dopravné orientovan na Brno. V piipadé
prazského mikroregionu lze diivod slabsiho vztahu velikosti obci a objemu
spoju spatfovat ve znacné diferenciaci obci zdzemi z hlediska velikosti i do-
7 z 7 : o Vv e M *vv7s 4 7

pravniho chovani obyvatel. Vliv mtze mit i nizsi vypovidaci schopnost dat
v, 7 7 A 7’V U

o pouzitém dopravnim prostfedku k dojizdce.

4. Zajimavym vysledkem je také skuteCnost, pocet vyjizdéjicich z obce

zazemi do stfediska, ktery je v té€sné asociaci s poctem obyvatel, koreluje

v v z v *o Y Vv vz b4 v . . v
pomérné malo s poctem spoji rovnéz v piipadé¢ Hustopecska, ale nikoliv uz
v pripadé mikroregionu Prahy. K velkému snizeni korela¢niho koeficientu
naopak doslo u Opavska (z 0,558 na 0,228). V piipadé¢ Hustopedska lze
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Tab. 33 - Vybrané korela¢ni vztahy v ramci modelovych regiont

Region Pocet Pocet Pocet Pocet Pocet Pocet Automobili-
obyvatel x obyvatel x vyjizd€jicich  vyjizd€jicich autobusovych  vlakovych zace x podil
pocet spoji  automobili-  do stfediska  do stfediska  spojd x podil spojd x podil  vyjizdéjicich
zace x pocet spojii  x automobi-  vyjizdé€jicich  vyjizd€jicich  automobilem
hromadné lizace autobusem vlakem
dopravy
Praha 0,145 -0,343 0,600 -0,308 0,118 0,440 0,280
Tabor 0,727 -0,363 0,921 -0,337 -0,277 0,574 0,485
Opava 0,558 -0,416 0,228 0,393 0,157 0,661 0,278
Jesenik 0,613 -0,336 0,561 0,366 0,387 0,749 0,012
Horazdovice 0,576 0,211 0,744 -0,088 0,003 0,193 0,152
Hustopece 0,295 0,125 0,293 -0,327 0,385 0,251 0,547

Zdroj: vypocty autor( na zakladé dat z SLDB 2001 a IDOS
Pozn.: Vzhledem k riznému poctu obci v modelovych regionech maji hodnoty korelaéniho koeficientu rliz-
nou kritickou hodnotu vyznamnosti; Neratovice nejsou uvedeny vzhledem k nizkému poctu obci v zazemi.

piijmou stejné vysvétleni (relativné mala vyjizdka do stiediska proti vysoké
vyjizdce do Brna jako vnéjsiho centra). V ptipadé zazemi Prahy je ziejmé,
ze pocet spoju je orientovan vice podle poctu vyjizdéjicich nez podle po-
pulacni velikosti obci a ze vztah poctu obyvatel smétujicich za praci mimo
obec bydlisté k populaéni velikosti obce je zde volnéjsi, popf. ,narusen®
pracovnimi pftilezitostmi ve vétsich sidlech v zazemi. Vysledky u Opavska
naznacuji opacny stav: orientace poctu spoji podle populacni velikosti
obci, méné podle poctu vyjizdéjicich. Vztah muze byt opét ovlivnén pohyby
v ramci zazemi ¢i roztiisténosti ciltt dojizdky.

5.V ptipadé vybavenim domécnosti automobily (automobilizace domac-
nostf) se k populac¢ni velikosti obci projevila negativni asociace ¢i neutralni
vztah (zdporné hodnoty korela¢nich koeficienti ¢i hodnoty blizké nule).
Asociace automobilizace s poétem vyjizdéjicich z obce do stfediska je pozi-
tivni (koeficient korelace ptes 0,3) v ptipadé Opavska a Jesenicka, nezavisly
(blizky nulové hodnoté) v ptipadé Horazdovicka a negativni (vice nez —0,3)
u mikroregiont Prahy, Tabora a Hustopeci. Z kartografického vyjadreni
je také patrné, ze uvedené asociace vytvareji zejména malé obce situované
mimo hlavni dopravni sité. Na zaklad¢ téchto vysledkt lze pro dalsi vyzkum
stanovit nasledujici pfedpoklad. V moravskych a slezskych obcich roste vy-
bavenost domacnosti automobily s rostoucim poctem vyjizdéjicich z obce,
v (:?echéch naopak (az na slabé vypovidajici pfipad Hustopecska). Pritom
v Cechach jsou hodnoty automobilizace vyssi, hromadna doprava ma po-
mérné slabou nabidku a je i méné vyuzivana. Znamena to tedy, ze v obcich
Cech je potizovano auto z diivodu kompenzace horsi dostupnosti a na
Moravée a ve Slezsku pro jiné tacely, napf. jako dopad zmén zivotniho stylu?
Urcity stupen doplikovosti mezi systémem veiejné hromadné a individu-
alni dopravy, prokazany pfi celorepublikovych analyzach jisté existuje a ke
kompenzaci horsi dopravni dostupnosti v malych obcich, kde je nabidka
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hromadné dopravy Casto pouze na drovni statem garantované zakladni
dopravni obsluznosti, individualni automobilizaci jist¢ dochazi. Nejedna se
ovSem pravdépodobné o univerzalné platny trend a selektivné se uplatnuji
dalsi podminujici faktory, a to zejména subjektivniho razu. Ovéfit je lze
intenzivnim vyzkumem v budoucnu.

6. Klicovou otazkou je vsak realné vyuzivani osobnich automobilti
v poméru k vyuzivani vetejné dopravy pfi cesté do zaméstnani. Vzhledem
k odlisné struktuie osidleni neni vyssi vyuzivani verejné dopravy v pripadé
moravskych a ¢aste¢né slezskych mikroregiont proti Cechdm piekvapujici
(o moznych dtivodech se podrobnéji zminoval napt. Kvéton 2006). Velmi
zajimavy pohled vSak pfinesla piipadova studie Horazdovicka, kde pii
srovnani podilu vyjizdéjicich autobusovou dopravou (45,36 %) a podilu
vyjizdéjicich osobnim automobilem (29,43 %) je ziejmy vyss§i vyznam auto-
busové dopravy, tzn., ze i pfes nadprimérnou automobilizaci v subregionu
Horazdovic vyjizdéji obyvatelé spise vetfejnou dopravou. Tento zavér nelze
generalizovat, v budoucich dopravnégeografickych vyzkumech proto bude
nezbytné rozsifit pfipadové analyzy na dal$ich mikroregiony Ceska s vy-
uzitim pfistupll intenzivniho vyzkumu. Opétovné lze zopakovat, ze vyssi
vybaveni obyvatelstva automobily zfejmé¢ nemusi znamenat jejich zvysené
vyuzivani pti dojizdce a souvisi s dal§imi specifickymi podminkami.

7.Z hlediska korelacnich vztahti se relativné silna statistickd asociace
mezi poc¢tem vyjizdéjicich do stiediska a nabidkou spojtt hromadné dopravy
projevila v pfipadé¢ zelezni¢ni dopravy. Pomineme-li nizké hodnoty korelac-
nich koeficientt u ,malych® mikroregiont Hustope¢i a Horazdovic, kde se
funkce zeleznice nemuze vyraznéji uplatnit, mizeme v souladu s analyzami
na celostatni tirovni potvrdit pozitivni vztah nabidky spoji Zelezni¢ni do-
pravy a jejich vyuzivani (poptavky).

8. V pripad¢ nabidky autobusovych spojt a jejtho vyuzivani se projevuje
rozkolisany vztah (hodnoty korela¢niho koeficientu od —0,277 do 0,387). Za
rozkolisany lze povazovat i vztah automobilizace domacnosti a relativniho
vyuzivani automobilu k dojizdce, i kdyz vSechny hodnoty korela¢niho koe-
ficientu jsou vSechny kladné a vyssi nez u obdobného vztahu v piipadé¢ au-
tobusové dopravy. Ackoliv individudlni automobilova doprava pfedstavuje
konkurenci zejména pro autobusovou dopravu, k vysvétleni trendu nevede
ani srovnani obou korela¢nich vztaht a na rozdé¢leni preprav mezi jednot-
livé druhy dopravy budou mit vliv mistni podminky. Vy$si hodnota korelace
se projevuje pouze v pifipadé¢ zazemi Tabora a prekvapivé také Hustopeci
(ovsem s nizs§i vypovidaci hodnotou vzhledem k malé velikosti). Na jihu
Moravy je navic stupeil automobilizace obecné nizsi nez v zapadnich nebo
jiznich Cechach. Lze se tedy opétovné domnivat, ze pofizeni osobnich au-
tomobildl mize mit rozdilné diavody. Zatimco v pripadé Hustopeci se mtze
jednat o jistou pottebu obyvatel pro vyjizdku za praci, v jinych regionech je
vysoka automobilizace spojena spise jen s odliSnym zivotnim stylem, nebot
automobily se nevyuzivaji primarné pro pracovni vyjizdku.
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9. Specificka situace dopravnich pomért existuje v mikroregionu Prahy.
Z hodnoceni samotného pracovniho zazemi Prahy ¢i v podstaté zaniklého
zazemi byvalého subregionu Neratovic lze vyvodit nékolik dil¢ich zavéra.
V tésném zazemi Prahy existuje fada sidel zasaZenych suburbaniza¢nimi
YV o : 4 b4 o M 4 4 7
procesy, pro néz je z hlediska dopravnich pomért typické vysoké vybaveni
v Voo vz z 4 7 1., v a4 U . 4 v b4
a soucasné i vyuzivani osobnich automobilt pfi vyjizdce. Nicméné ve vét-
$iné obci prazského zazemi jako celku prevlada vyjizdka autobusem, coz je
vyrazné ovlivnéno kvalitnim systémem Prazské integrované dopravy (PID).
Velky podil dojizdéjicich vyuziva pifedevs§im kombinaci autobusové dopravy
s navaznym systémem méstské hromadné dopravy. V zazemi Prahy se na
rozdil od zbyvajicich ptipadovych studii vyraznéji uplatnuje také systém
y v . y oy xrouur iy R
zelezni¢ni dopravy, i kdyz selektivné. Vyssi vyuziti zelezni¢nich spoji je
patrné zvlasté v obcich lezicich na Zelezni¢nich koridorech sméfujicich do
Prahy, kde je zelezni¢ni doprava zaroven nezastupitelna vzhledem k objemu

prepravy.

Mikroregionalni pohled pfinesl fadu zajimavych poznatkt tykajicich se or-
ganizace vefejné dopravy, faktorti ovliviiujicich automobilizaci domacnosti
i vyuziti dopravnich prosttedkt k dojizdce. Dalsi dopravnégeograficky
vyzkum na mikroregionalni trovni by mél rozpracovavat zejména vyse
formulované hypotézy na ptikladu dalsich hierarchicky i polohové diferen-
covanych stfedisek a jejich zazemi.
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Provedena empiricka hodnoceni stavu a vyvoje dopravni hierarchie stfedi-
sek, souvislosti s dal$imi charakteristikami a zejména s komplexni hierarchii
center osidleni pfineslo fadu dilezitych poznatkii. Zavéry z jednotlivych
dil¢ich analyz byly uvadény pribézné v jednotlivych kapitolach, zde proto
uvadime pouze jejich vybérové shrnuti s ohledem na dokumentaci pod-
statnych zji§téni obecnéjsi povahy (rozvedené zejména v podkapitole 1.5.).
Pripojeny jsou téz komentate k pravdépodobnému budoucimu vyvoji
a ramcova doporuceni pro dopravni politiku.

1. Podle teoretického predpokladu dopravni hierarchie, jako parcialni so-
ciogeograficky systém, vykazuje na zakladé¢ velikostné-vyznamovych znakti
krajné asymetrické rozdéleni, a je tak v silné asociaci s hierarchii komplexni.
Pficemz analyzy prokazaly (ve shodé s dfivéjsimi studiemi, viz Marada
2003b), Ze — podobné jako hierarchizace komplexniho typu - je dopravni
hierarchizace nejvyraznéji rozvinuta pouze na nejvyssich rovnich hierarchie.
Zvlasté omezena je diferenciace malych dopravnich stfedisek, a to v dasledku
potieby zajisténi minimalni, ,plo$né“ dopravni obsluznosti (vliv dopravni
politiky). Potvrzuje to také tésnost vztahi mezi dopravnimi charakteristikami
a KFv v ramci velikostnich skupin stfedisek, kdy vyrazné nejvyssi korelace lze
sledovat v ramci skupiny nejvétsich center (s hodnotou kFv v roce 1991 40,0
a vice). Téméf stejné tésné byly totiz vztahy v ramci celé skupiny 170 stiedisek,
coz mj. doklada vliv nejvétsich center a jejich hierarchizace na hierarchizaci
celkovou. Dalsim argumentem podporujicim tyto zavéry je skuteCnost, ze
hodnota varia¢niho koeficientu intenzity individualni automobilové dopravy
se v letech 1990-2005 zvysila nejvice v pripadé mezoregiondlnich stfedisek
a zména variability klesa s regiondlnim fddem. K nejvétsimu nariistu poctu
projizdéjicich automobilt doslo v mezoregionalnich stiediscich, a to sou-
¢asné s nartstem jejich diferenciace. Zmény na mikroregionalnim fadu byly
mén¢ dynamické a diferenciace stfedisek se prohloubila méné. Zmény v mire
hierarchizace stfedisek podle vefejné hromadné dopravy se pfili§ neprojevuj,
mj. pro ovlivnéni dopravni politikou statu a kraji. V tomto smyslu odpovida
vyvoj dopravni hierarchizace z hlediska automobilové dopravy vyvoji kom-
plexni hierarchie stiedisek nejlépe, tzn. ze dochazi zejména k prohlubovani
diferenciace center na nejvyssich patrech hierarchie.
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2. Priléhavost ¢i souhlasnost obou sledovanych hierarchii je ,naru$ena®
skute¢nosti, ze dopravni vyznam stiedisek z hlediska vefejné hromadné
dopravy je silné ovlivnén jejich polohou ve stavajici dopravni siti, coz zpu-
sobuje, Ze autobusova a individualni automobilova doprava se prizptisobuje
spiSe nodalni organizaci, zatimco star$im vyvojem vice determinovana zelez-
ni¢ni doprava se vyznacuje spiSe organizaci osovou. Duisledkem je zminéna

Svys . 4 R . . ; Y
nizs$i asociace stiediskové hierarchie podle vlakové dopravy s hierarchizaci
komplexni nezli v ptipad¢ hierarchie dopravy autobusové a automobilové.
Potvrdila se také vys$si hierarchizace dalkové dopravy jako selektivnéjstho
jevu, avsak asociaci s komplexni velikosti vykazuje nizsi nezli méné hierar-
chizovana doprava lokalni, ktera svym objemem, i pfes vazeni dalkovych

o N . vy - yive ey .

spoju v pouzitych ukazatelich, pifevazuje. Nejvyznamnéjsi pricinou je zde
ovéem skutecnost, Ze nositelem dalkové dopravy je ve vétsiné stiedisek
v v 4 z : 7 Y a4 v 4 v 7 /7
zelezni¢ni doprava, kterd, jak bylo zminéno vyse, celkové méné odpovida
nodalni komplexné-sidelni organizaci. Nejvyssi miru hierarchizace vykazuje
z dopravnich ukazatelt intenzita individualni automobilové dopravy, ktera
je s komplexni hierarchii asociovana dokonce tésnéji nez hierarchizace podle

7 *o . 3 . . 7 v v
autobusovych spoji. Tato ,automobilova® hierarchizace se také v Casové
omezeném obdobi 2000-2006 prohloubila, na rozdil od hierarchizace podle
hromadné dopravy. Obecnym znakem rozliSujicim dopravni a komplexni
hierarchizaci stfedisek je pak jednoznacné radové vyssi diferenciace/hie-
rarchizace komplexniho typu. Tato rozdilnost je pochopitelné ovlivnéna
i volbou velikostné-vyznamovych dopravnich charakteristik a je nutné zvy-
raznéna pii pouziti udaji pouze o poétu spoji. V pripadé jejich ,,vazeni®
poctem piepravovanych osob by pak i dopravni hierarchizace sttedisek byla
podstatné hlubsi. Rozdily v relativni intenzité dopravnich kontaktd mezi
stfedisky nemtize ovSem odpovidat jejich velikostni diferenciaci, nebot ,rela-
tivni uzavienost® se s velikosti center zvysuje (viz obrovsky objem kontakti
v ramci Prahy v porovnani s pohyby v ramci malych sidel).

Lze tedy shrnout, ze autobusova doprava a individualni automobilova

doprava se diky své relativni flexibilité¢ (minimalni omezeni dopravni sitf)

v 4 7Y z 4 4 v Y 7

vyznacuji spise bodovou (nodalni) koncentraci, Zelezni¢ni doprava pak kon-
centraci osovou (liniovou). Dopravni vyznam stfedisek je tedy ovlivnén po-
lohou stfediska v dopravni/linkové siti na strané jedné (zvlasté to plati o siti
y v o . "y R C i daled s :
zelezni¢ni) a plsobenim méftitkové vys$si komplexni sidelni hierarchie na
strané druhé (podminuje spide organizaci autobusové dopravy a pouzivani
automobilll k dennim pohybtim). Lze tedy konstatovat, ze predpokladané
hlavni zdroje diferenciace dopravniho systému, tj. hierarchické postaveni
stfediska v systému osidleni a horizontalni dopravni poloha, se potvrdily.

3. Skute¢nost, zZe agregaci dopravnich charakteristik se mira asociace
dopravni hierarchie a hierarchie komplexni zvySuje, je dokladem urcité do-

v . o v A . 4 v 7 7 7/ 7
plitkovosti druhti dopravy. Pritom ve stfediscich vSech vyznamovych trovni
dochazi k riznym kombinacim specializace na zelezni¢ni a silni¢ni dopravu,
a také na dopravu dalkovou nebo lokalni. S jistou mirou zjednoduseni lze
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konstatovat, ze nejvétsi stiediska jsou obsluhovana komplexné, u stfedné
vyznamnych stiedisek pon¢kud prevlada specializace na zelezni¢ni dopravu
dalkovou i lokélni a u nejmensich stfedisek dominuje lokalni autobusova
doprava. Zelezni¢ni doprava se obecné vice specializuje na pienaseni dal-
kovych vazeb. O dopliikovosti dalkové autobusové a Zelezni¢ni dopravy
svéddi i ,,0bsazeni® hlavnich dopravnich os statu, kdy dalkové regiondlni
vazby nepodpofené adekvatni kvalitou Zelezni¢ni sité jsou realizovany au-
tobusovou dopravou (tahy severni Cechy-vychodni Cechy - stiedni/jizni
Morava a jizni Cechy—jizni Morava). Tah Podkrusnohofim a mezinarodni
dopravni osy Déc¢in—Praha—Brno—Breclav, Déc¢in—Praha—Olomouc— Os-
trava a Bfeclav—Prerov—Ostrava zajistuje pfevazné zZeleznice. Popsany stav
je dokladem kooperace obou hlavnich hromadnych dopravnich médu, jez
vede ke specializaci v zaji$téni preprav.

4. Kone¢né je nutné zdlraznit regula¢ni mechanismus kooperativniho
typu, ktery podstatné ovliviiuje vyslednou hierarchickou diferenciaci
dopravnich stfedisek — dopravni politiku. Pfevedenim financovani a orga-
nizace regionalni vefejné osobni dopravy do kompetenci krajskych trada
byly podpofeny kooperacni tendence: vétsina stiedisek posilila v Zelezni¢ni
dalkové dopravé a v mistni dopraveé autobusové. Také snizujici se variabi-
litu stfediskovych charakteristik autobusové dopravy si lze vysvétlovat jako
posileni vyznamu dopravni politiky krajskych center. Vliv dopravni politiky
kraji dokladaji i nékteré vysledky tykajici se dopravni integrity izemnich
jednotek (kapitola 5). Je ovéem skutecnosti, Ze dalkovou Zelezni¢ni dopravu
objednava centralné ministerstvo dopravy bez hlubsi koordinace s krajskymi
urady, zatimco dalkova autobusova doprava, organizovand na komeréni
bazi, ¢asto vyuziva i krajskych subvenci s odi@vodnénim, Ze na své trase
zajistuje i dalkové vazby uvniti krajd. Je pfitom typické, ze vliv dopravni
politiky, stejné jako dopravni polohy, roste s klesajicim hierarchickym radem
stfediska, tzn., Ze nejvétsi stiediska maji ,komplexni“ dopravni obsluhu,
kterd je do jisté miry ,autoregula¢ni® (také diky vyssi autonomii velkych
center z hlediska financovani, fizeni apod.) a mensi stfediska maji dopravni
obsluznost vice limitovanou pozici v $ir§im systému (v¢. dopravni polohy),
a také subvencemi. Zaroven je nutné pfipomenout, ze dopravni politika,
resp. zpusob jejtho provadéni, mize byt i mechanismem podnécujicim
konkurenci druhti dopravy (napf. nerovny vztah Zelezni¢ni a autobusové
dopravy z hlediska vycislovani nakladd na dopravni cestu).

5. Dal$im obecnym zavérem je potvrzeni predpokladu, ze strukturdlni do-
pravni charakteristiky center maji tendenci k druhému typu pravidelnosti,
tj. k relativni homogenité souborti symbolizované normalnim statistickym
rozdélenim. Potvrdilo to zejména rozdéleni kritérii pouzitych k typologizaci
center (tj. podil dalkovych spojii a podil zZelezni¢nich spojit) a diferenciace
sociogeografickych mikroregionti z hlediska stupné automobilizace. Tato
obecnd pravidelnost tedy plati i v pfipadé dopravnich systému: dopravni
vyznam stfedisek je vyrazné hierarchicky (tj. asymetricky) diferencovan,
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zatimco napt. podil dalkovych spojii na celkovém dopravnim vyznamu je
znak, podle néjz je hierarchizace silné omezena, podil vlakovych spojt je
jiz ,pravym® strukturalnim znakem, takze soubor stfedisek se jevi jako re-
lativné homogenni. Podobna je situace s automobilizaci domacnosti (podil
domacnosti s automobilem), jejiz diferenciace naznacuje i probihajici proces
geografické diftze, jez je pfi¢inou postupné rehomogenizace systému. Roz-
dily v automobilizaci se u nas totiz snizuji. Podrobnéjsi hodnoceni tohoto
jevu ovsem nebylo v této praci provedeno a je tkolem pro dalsi vyzkum.

6. Zavéry k problematice mechanismu ,,pfenasejicich® zdroje diferenciace
do vyslednych forem organizace (viz tab. 2) jsou pouze obecné a pomérné
elementarni z divodu obtiznosti jejich poznani. Srovnani realnych inter-
akci hodnocenych pomoci poctu dopravnich spoji s teoretickymi vazbami
generovanymi gravitacnim modelem prokazalo trividlni skutecnost, ze
velikost/vyznam center a jejich vzdjemna blizkost zesiluji jejich interakci.
Oba faktory jsou podminujici pro formovani rozsahu regionalni ptisobnosti
stfedisek. V tomto smyslu je mozno zdiraznovat ilohu predev$im konku-
ren¢nich mechanismd.

Velikost dopravni interakce stfedisek s obcemi ve svém zazemi je opét
ovlivnéna vzajemnou velikosti a vzdéalenosti, a také dopravni polohou, kdy
i mensi obce lezici na dopravnich tazich vykazuji nadlepSenou dopravni
obsluznost vefejnou hromadnou dopravou. Analyzy na narodni trovni i mi-
kroregionalni ptfipadové studie potvrdily, Ze poloha ve spojeni s velikosti
sidla (tedy opét dopravni a sidelni hierarchie) také silné ovliviiuje volbu
dopravniho prosttedku, jimz je kontakt se stfediskem realizovan. Pti velkém
zjednoduseni 1ze konstatovat, Ze obce na vyznamnéjsich zelezni¢nich tratich
zpravidla vice vyuzivaji vlakové spoje (i kdyz selektivné, a proto je celkova
statistickd zavislost relativné slaba), malé obce v poloze mimo hlavni do-
pravni osy regionu zpravidla trpi nedostate¢cnou nabidkou autobusovych
spoju, jsou proto ve zvySené mifre vybaveny osobnimi automobily a vice je
k dojizdce i vyuzivaji. Vyssi nabidka spoji tedy nemusi podporovat jejich
vyssi vyuzivani, dilezitd je také frekvence spoji, jejich smérovani, cenova
vyhodnost, dopravni chovani obyvatelstva apod. Individualni automobili-
zace vice konkuruje autobusové dopravé. Celkové lze konstatovat urcitou
doplnkovost systémi verejné a individudlni dopravy, ovSem s tim, Ze malé
obce jsou na individualni dopravé zavislejsi a je v nich zvysené riziko tzv. so-
cidlntho vylouceni z hlediska dostupnosti. V tomto smyslu lze formulovat
i hlavni doporuceni pro organizaci regionalni dopravni obsluznosti: je tieba
si uvédomit, ze malé obce v periferni poloze jsou plné odkdzany na doto-
vanou obsluznost a individualni automobilovou dopravu, pfitom dopravni
dostupnost je jednim z faktoru rozvoje sidel.

Otazky prognézy budouciho vyvoje dopravniho systému lze vhodné spojit
s ramcovymi doporucenimi pro politiku v oblasti rozvoje a fizeni doprav-
niho sektoru. K vyuzitelnosti zavérti sociogeografického studia hierarchic-
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kych systémii uvadi Hampl (2008, s. 29-30): ,,Pravé pro nejednoznac¢nost vy-
sledkt interakci objektti a subjektt v environmentalni sféfe je nutné prenést
,snahy o ovliviiovani‘ z planovani cilovych stavli na hledani a ovliviiovani
ptsobnosti klicovych mechanismi interakci za¢astnénych objektti/subjekti,
a tedy na vytvareni pravidel hry pro jejich chovani. To je nejdtlezitéjsi pod-
minkou pro vytvoreni efektivnich podminek, resp. prostfedi pro samovyvoj
aktivnich subjektl i jejich celkového systému.“ Nésledujici doporudeni se
proto budou tykat zejména ovliviiovani principl/struktur a mechanismu,
jez byly zjistény jako zdroje hierarchizace dopravniho systému.

a) Trividlni skutec¢nosti je, Ze diferencovana poloha stfedisek v rtznych
typech dopravnich siti bude vzdy pretrvavat a bude se nadale také pro-
hlubovat pod vlivem rozvoje dalni¢ni, popt. vysokorychlostni Zelezni¢ni
sité, v dtsledku ruseni neefektivnich trati, spoji hromadné dopravy apod.
Ke zkvalitnovani dopravni polohy bude dochazet zejména u nejvétsich
stfedisek a u sidel na nadnarodnich a nadregionélnich dopravnich osach.
V pfipadé mensich sidel 1ze ocekavat stabilitu ¢i zhorSeni dopravni polohy
v sitich. Celkova hierarchizace/velikostni diferenciace systému se tedy bude
prohlubovat, a kooperace hromadnych dopravnich méda pfi zajisténi
nezbytné, funkéni dopravni obsluhy center, podpofena kvalitni dopravni
politikou, je proto do budoucna nezbytnosti. Pro dopravni politiku v ob-
lasti vetejné dopravy lze do budoucna doporudit zejména zvyseni kooperace
ptislusnych odborti ministerstva dopravy, které zajistuji objednavku dalko-
vych vlakovych spojt, a dopravnich odborti krajskych uradt, jez organi-
zuji regionalni dopravni obsluznost svého tizemi autobusovou i vlakovou
dopravou. Délkova autobusova doprava je komer¢niho charakteru, ovsem
vzhledem k ,vnitrokrajskym® funkcim usekt déalkovych linek subvence
kraj rovnéz vyuzivaji. Spolehlivéjsi celorepublikové analyzy poptavky po
piepravé pfitom neexistuji (nebo alespon o nich nejsou informace) a linky
jsou tak pravdépodobné v fadé¢ pripadl organizovany intuitivné a v konec-
ném disledku nefunkéné a neefektivné. V planovani lze naptiklad zohled-
nit poznatky z provedené typologie dopravnich stfedisek, z niz vyplyva,
ze v urcitych centrech/oblastech jsou pfiznivé podminky pro Zzelezni¢ni
dopravu a jeji rozvoj je zde vhodny, at uz z hlediska kvality zelezni¢ni sité
a pristupu na ni, pifepravam velkych objemi cestujicich nebo diky urcité
tradici vyuzivani zeleznice napfiklad v dojizdce do zaméstnani. Opétovné
se prokazala funkce Zelezni¢ni dopravy v dalkovych prepravach tam, kde
je vhodné polozena Zelezni¢ni sit (zejména koridory). Ostatni osy by mély
byt obsluhovany prevazné dalkovou dopravou autobusovou. Zddraznovana
koncep¢ni instituciondlni kooperace je samoziejmé nutnosti nejen z divodu
ekonomické efektivity a funkcénosti dopravniho spojeni, ale samoziejmé
i z hlediska socialniho a ochrany zivotniho prostiedi.

b) Nositeli zvysujici se diferenciace, a tedy dal$iho prohlubovani dopravni
hierarchizace center (uvedené v bod¢ a), ovéem budou zejména stfediska na
»Spi¢ce” hierarchie, tedy krajska mésta s vétsimi, ¢asto byvalymi okresnimi,
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mésty (cca nad 50 tisic obyvatel), popf. mensi mésta integrovana do met-
ropolitnich soustav. Tato mésta pravdépodobné ¢eka i vétsi rozvoj verejné
hromadné dopravy, at uz pro velké objemy pfepravovanych osob, které
podporuji ekonomickou efektivitu dopravy, tak i napt. pro vétsi bohatstvi,
které dava urcitou moznost rozvijeni autonomni dopravni politiky v rdmci
integrovanych dopravnich systémt apod. Institucionalni kooperace v ob-
lasti fizeni dopravy by zde méla podporovat integrované dopravni systémy
a MHD s diirazem na elektrickou trakci a nemechanizovanou dopravu a tuto
dopravu stavét jako alternativu k racionalné omezovanému individualnimu
automobilismu. Regulace by mély v pripadé nejsilnéjsich stfedisek nastoupit
i v ptipad¢ environmentalné problematickych a zaroven naddimenzovanych
projektt (pf. nékdy ,lobbystické“ expanze letist, nedostatecna podpora
priméstskych zeleznic v porovnani s investicemi do rozsifovani silnicni sité
apod.).

Mensi stfediska budou v oblasti vetejné hromadné dopravy vice odkazana
na dotacni politiku statu a krajii a rozsah obsluznosti tu bude spise stabi-
lizovany. Nutnost minimalni funkéni ,,plo$né“ obsluznosti bude i nadéle
diivodem slabé diferenciace na niz$ich drovnich hierarchie stfedisek. V okra-
jovych oblastech pravdépodobné dojde k pfejimani zelezni¢ni dopravy na
méné vyhodnych tratich dopravou autobusovou. Ve venkovskych oblastech
periferniho charakteru zdiirazinuje nutnost kooperace v oblasti dopravni po-
litiky skute¢nost, ze pro urcité vrstvy obyvatelstva (déti a dospéli ,,netidici®
je funkéni hromadnd doprava jedinou dopravni alternativou. Vysledky
prace prokazaly, ze dopravni vyznam stfedisek souvisi s jejich vyznamem
komplexnim a lze tedy vymezit dopravné vyrazné¢ podhodnocena, resp.
nadhodnocena strediska. Efektivni usporadani dopravni obsluznosti stiedi-
sek by vSak mélo vychazet nejen z poctu komplexné vazaného obyvatelstva
na stredisko ¢i z jeho polohy v dopravnich sitich, ale zejména z poptavky
obyvatel po dopravé riznymi druhy dopravnich prostiredkii. Vysledky pro-
vedenych analyz naznacuji, ze k této optimalizaci dopravnich potieb oby-
vatel a souvisejici nabidky hromadné dopravy v fadé pripadt nedoslo, coz
je jednim z diéivodi rostouciho vyuzivani flexibilnéjsi individualni dopravy.
K osvétleni této problematiky mize Gspésné prispét také dalsi dopravnégeo-
graficky vyzkum. Kooperace uvedenych instituci a spoluprace s dopravnimi
odborniky mize proto vyrazné zvysit financni efektivitu obsluznosti i jeji
kvalitu pro obyvatelstvo.

c) Intenzita automobilového provozu se, vzhledem k vysoké souhlas-
nosti s komplexni hierarchii, pravdépodobné blizi k novému optimu a ve
stfediscich se bude selektivné zvySovat podle mistnich podminek, tj. podle
dopravni polohy v dalkovych sitich, podle vyvoje cilt dojizdky, vyhodnosti
nabidky hromadné dopravy apod. Vzhledem k odli$nosti sidelniho systému
v Cechach a na Moravé/Slezsku bude pravdépodobné v malych venkov-
skych sidlech Cech vzdy vy$si podil doméacnosti vybavenych automobily nez
ve velkych venkovskych sidlech moravskych. V malych sidlech také budou
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obyvatelé stale vice odkazani na individualni automobilizaci, a tak ceské
krajské arady se musi pfipravit na ,socialnéjsi“ vyznam planované regionalni
obsluznosti nez je tomu u kraji moravskych s ,koncentrovanéjsim“ osidle-
nim. Vztah nabidky dopravnich moznosti a jejich vyuzivani se v provede-
nych hodnocenich ukazal jako dosti volny, a tak o mife vyuzivani osobnich
automobilt bude rozhodovat kvalita nabidky dopravnich alternativ a blize
neprobddana subjektivni hlediska. Analyzy poptavky po dopravé jsou ne-
zbytnym krokem v planovani efektivni dopravni obsluznosti, a aplikovany
vyzkum v této oblasti by se tak mél stat pfedmétem zajmu finan¢ni podpory,
ale i napf. tkolem pro celostéatni statistické sledovani a evidenci dat.
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Summary:
Transport and geographical organisation
of society in Czechia

Introduction

The frequency of studies regarding transport issues in recent international
geographical literature is on the rise. This is not only due to the urgency of
transport issues, observed in everyday life, but also thanks to the evident
return of quantitative methods to transport research, as well as to a converg-
ing trend among processes, used in technical sciences involved mainly in
studying transport issues. In the field of transport geography, it is also ap-
propriate to quote the often repeated opinion of Hampl (e.g. Hampl 2004)
that research is aimed rather at studying the “geographical organization of
development” and less at necessary, generalizing studies on the “develop-
ment of geographical organization”. Hampl further develops this idea by
affirming that, in the first case, this means “searching for and interpreting
the differentiation of geographical factors, which in turn shape the differen-
tiation of social and economic development...” (p. 206) and, in the second
case, “it is necessary to try to answer the following questions: how does the
nature of concentration processes change, how does the settlement structure
develop, how does the incidence of cities change as centres, in terms of ex-
tent and their function, or in qualitative terms” (p. 206).

Although this publication contains both of the above-mentioned types
of geographical studies, its primary objectives focus on the second type,
nomothetic studies: these assess the role of transport systems as a mecha-
nism and a part of the geographical organisation of societal changes using
the example of Czechia’s settlement and regional system. A secondary, but
also significant, objective of this publication is to support the development
of transport geography as a discipline.

The research presented is based on the framework of the theory of socio-
geographic system development, developed by Hampl (2002) in connection
with Sayers’s causal schema (1984; see Table 2). Sayer divides reality into
three segments: structure/principles — mechanisms - results (in the sense of
resulting demonstrations). Primary statements of the theory are:

1. The differentiation of sociogeographic systems, according to their
size and importance has a hierarchical form. Units of the system are not
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necessarily subject to subordination or super ordination, in this case “hierar-
chical” primarily refers to size and importance polarities such as small - big,
lagging —developed, etc. and the asymmetrical (“hierarchical”) distribution
of such groups is typical: few maximum values —many minimums. This dis-
tribution is repeated in reality and that is why we can speak of a regularity of
such systems’ distributions.

2. Another repeating (regular) feature of sociogeographic systems is simi-
larity, in terms of structural indicators of units, i.e. portion of urban dwellers
in the population, portion employed in secondary economic activities, etc.
These features are also referred to as “speciesness”, because the statistical
distribution of units in a sociogeographic system converges to a normal dis-
tribution, as in the case of natural elementary system units (i.e. the weight or
height of an individual from the same animal species).

3. Finally, the third geographical regularity is the diffusion process; this
means the gradual spreading of innovation/progressive changes throughout
an entire system. Diffusion proceeds by neighbour to neighbour contact or
hierarchically. In reality, both types of diffusion proceed together and the
entire mechanism leads to subsequent system re-homogenisation. However,
at the beginning of the process, a new progressive change causes an increase
in a system’s hierarchization.

According to this theory, transport hierarchy, as part of a complex settle-
ment hierarchy, is a result of the effects of differentiating factors, i.e. transport
position in a transportation network, transportation policy influencing the
frequency of transport services, population size and the regional importance
of a centre, etc. These conditions permit “disruptions/defects” in the regular-
ity of each centre’s transport hierarchy, in contrast to a complex-settlement
hierarchy. The first reason behind this lies in the advantageous transport
position of some “weaker” centres, because of the fact that transport net-
work hierarchy is determined by the strongest centres. The more selective
character of a railway network in comparison with a road network is the
second reason. Among transport indicators, the intensity of road transport
in centres will probably exhibit the most complex hierarchy because it has
the most “nodal” distribution. This context will be closely analysed in chap-
ter 3, which is preceded by a description of centre hierarchy, according to
elementary transport modes — bus, rail and car (chapter 2).

Transport in settlement centres is also influenced by the character of their
hinterland — both in terms of its size (e.g. number of bus connections) and
its structure (e.g. share of long-distance connections, share of households
with car, etc.). For this reason the influence of a structural indicator on the
character of the centres is analysed. The theoretical presumption of a normal
distribution of centres, according to their structural indicator, will be con-
firmed (chapter 4).

Interactions among settlement centres proceed at various scale levels. Re-
lations among meso-regional centres and among meso-regional centres and
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their subordinate micro-regional centres are assessed, primarily in chapter 5.
Unfortunately, the state of data available do not allow for detailed study of
causal relationships or for the necessary resolution concerning the nature of
interactions, in terms of basic types: adaptation — competition — cooperation.
As a result, only elementary comparisons of transport connections and theo-
retical relations, implied by the gravity model, are carried out. Interaction
between a micro-regional centre and its hinterland is observed in detail, in
chapter 6, with seven micro-regional case studies. Example regions were cho-
sen on the basis of their complex size and changes during the most recent
inter-census period (1991-2001) and according to their differing positions in
transport networks, due to the fact that the influence of transport accessibil-
ity on the shape and extent of a centre’s hinterland is also documented.

A hypotheses concerning the relation between transport and the complex
settlement hierarchy of centres can be established as follows: the relation
of transport and the complex settlement hierarchy of Czechia’s settlement
centres will be observed, both in terms of the degree of hierarchization of
the centres, according to various individual characteristics, and also in terms
of the degree of congruence between transport hierarchies and the complex
settlement hierarchy. Because of the mutual size conditioning mentioned, we
can expect the existence of a strong association of both types of hierarchies.
Partial transport systems (bus, car and rail transports) will be, neverthe-
less, associated with the complex hierarchy to a varying degree. Because of
the planned “areal/lump” bus services and a feebler determination of road
transport by networks, closer relations will be found in bus and automobile
transport than in rail transport, which, because of its dependence on the
historical rail network, shall manifest something of a “line” differentiation
and a stronger orientation at long-distance transport. For the same reasons,
in terms of transport characteristics, the most similar to the complex hierar-
chy will be the hierarchy of automobile and bus transport, with their rather
“nodal” differentiation.

Methods of research

The set of settlements were selected for monitoring, due to their inclusion
in the socio-geographical regionalization done by Hampl, on the basis of
the Population and Housing Census from 2001 (Hampl 2005). This research
defines a total of 144 microregional centres, according to the prevailing com-
muter flows of the population to work and school, out of which 11 meso-
regional centres (these included all regional capitals, with the exception of
Prague and Jihlava) and one centre of macro-regional importance (Prague)
were determined (on the basis of their mutual relations). In some cases, the
socio-geographical regionalization for 1991 with 170 centres of minimal sub-
regional importance is used (Hampl, Miiller 1996).
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The selection of relevant indicators was directed by an effort to characterize
both the size and quality of transport services in centres. We therefore moni-
tored both individual and public transport. In addition, data in transport
timetables, in the case of public transport, enable us to distinguish local
and long-distance (between centres) connections which, as a more selective
segment of transport, should deepen the transport hierarchy. The impor-
tance or extent of public rail and bus transport in centres was evaluated,
according to the number of connections (the frequency) departing from
the centre on Wednesday 24 May, in both 2000 and 2006, so as to express
the availability of public transport on working days. This simple index has
a limited informative value, due to the fact that data on the actual use of
connections (occupation) as well as the beginning and end of a journey
are not available for such a large group; however, in light of the intercon-
nection of transport availability (“supply”) and transport demand in larger
centres, this index can be considered to be sufficiently representative. Data
regarding the number of departures were taken from the IDOS electronic
timetable (from the CD-ROM version produced by CHAPS Brno). Long-
distance train connections (labelled LONGTRAIN, or RyCHLIK in Czech) were
determined as the sum of express, fast and rapid train connections; the
category of long-distance bus connections is labelled as LONGBUS (DALBUS
in Czech). The remaining connections are local in nature and are labelled
as LOCALTRAIN (local train connections, NERYCHLIK in Czech), or LOCALBUS
(local bus connections, NEDALBUS in Czech). Due to the greater importance
of long-distance connections in the hierarchical position of centres and also
due to the greater capacity (and simultaneously to the lower quantity) of
train connections, different weights of these connections were used, when
determining overall important transport characteristics: aggregate passen-
ger rail transport TRAIN (VLAK) was defined as the sum of triple the amount
of long-distance train connections (LONGTRAIN) along with the amount of
other (local) connections (LOCALTRAIN); aggregate bus transport BUS was
determined in a similar fashion (i.e. 3xLONGBUS + 1xLOCALBUS). The total
transport hierarchization of centres, in terms of public transport, was then
derived, with help from the summary transport aggregate PUBLIC TRANSPORT
(HROMADNA DOPRAVA), determined — again, due to the higher capacity, but
lower frequency of connections — as the sum of triple the value of the ag-
gregate TRAIN and the value of the aggregate BUS.

The second method for evaluating the transport importance of centres
was quantification of the transport load of centres, in terms of automobile
transport intensity (Hutrsky, 1978, speaks about the so-called attractiveness
of towns). For this evaluation, we used the results of the census of transport
frequency on main roads, conducted every five years by the Road and Mo-
torway Directorate of the Czech Republic. In reality, this consists of the sum
of total transport intensity at census locations, situated in the proximity of
a centre, i.e. a sort of total amount of vehicles entering or moving out from
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the centre over the course of 24 hours, in a so-called average day (for more
about the methods, see the Road and Motorway Directorate’s website: www.
rsd.cz). We also monitored the structure of the traffic stream, but individual
categories were not analysed, as this would be very time demanding. Pri-
vate passenger cars represent more than three quarters of the traffic stream
throughout the group of centres (75.6 % in 2005), with the greater part of
the remaining intensity being due to lorries of all weight categories, margin-
ally to motorcycles, buses or bikes. Unfortunately the available database
does not allow for the exclusion of bus transport, which was included in
the evaluation through timetables; however, their frequency is negligible
and does not influence the performed analyses. The transport importance of
centres, in terms of road transport intensity, was calculated for the year 2005,
due to the availability of data, and has been labelled auTo.

Finally, to evaluate the complex size importance of settlement centres we
used the complex size index for centres (cs or kv in Czech) for 2001, also
taken from Hampl (2005). Construction of the index is based on the size of
the residential population and the amount of jobs available in the centre, i.e.
it combines the residential and labour function of the centre and makes it
relative, in terms of the national system.

The hierarchization of the various groups is evaluated by utilizing the
basic characteristics of descriptive statistics and by using the rank size
rule (Auerbach 1913, quoted in Hampl, Gardavsky, Kiihnl 1987), which is
implemented here as a comparative model for distinguishing the level of
hierarchization. Calculations are done here only for the first five defined
categories, i.e. up to the 98th unit. In this way, the most important, upper
and middle part of the hierarchy of centres, are recorded here. Hierarchiza-
tion is evaluated in a double manner — by the degree of diversification of the
centre and by its degree of concordance.

The state, development and relations of the transport and complex
hierarchization of centres

A simple comparison of average, median and mode values of the monitored
groups displays a different level of the asymmetrical, i.e. hierarchical, dif-
ferentiation of the set of centres, based on the monitored characteristics.
The hierarchization of sets is better characterized by comparison with the
rank size rule (Table 13 and 14; Fig. 2-6). As presumed, these values also
confirm the above-predicted sequence in the level of hierarchization of the
group, in accordance with the selected characteristics. The total transport
hierarchy of centres, in terms of public transport (according to the puBLIC
TRANSPORT index) is developed to a much feebler degree than the most de-
veloped complex settlement hierarchy. This is caused partly by the necessity
to ensure areal transport services (beginning with a certain size of settle-
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ment the quantity of departures do not decrease with size) and partly by
the limited informative value of the data used, as discussed above, because
the number of connections does not fully reflect the volume of passengers.
We can further state that centres are naturally more hierarchized, in terms
of long-distance transport than local transport. Increased hierarchization is
manifested by the LONGBUS and LONGTRAIN data sets, as more selective types
of connections, mainly in centres at the top of the list and their portion de-
creases quickly in “lower levels” of the hierarchy. This is the primary differ-
ence, as opposed to the less-hierarchized sets of local rail and bus transport,
which, due to the necessity of minimal transport services in settlements,
exhibit practically no change, beginning with a certain size of centres. The
majority of smaller centres have only scarce or no long-distance transport.
In contrast with the complex settlement hierarchy, the development of the
hierarchy of centres of long-distance transport is determined more by the
weak (or even nil) importance of small centres than by significant differ-
ences among the large centres.

The lowest degree of hierarchization among centres, according to LOCAL-
TRAIN and LOCALBUS, naturally also inhibits hierarchization, according to
the aggregate characteristics BUs and TRAIN. In spite of the generally low
hierarchization of transport importance, it is evident that centres are hier-
archized, in terms of their available bus services, more than in terms of rail
transport services. The main reason is the previously-mentioned more nodal
concentration of bus transport and the linear concentration of rail transport.
In other words, the availability of bus transport in centres is determined
more by the hierarchy of nodes, while the rail transport services, available in
centres, are determined more by the hierarchy of transport networks or axes.
It is, however, necessary to stress once again, that the hierarchy of transport
axes is determined by the hierarchy of nodes and, naturally, primarily by
nodes of the highest orders.

Nonetheless, the most hierarchized transport data set is AuToO, i.e. the
index expressing the quantity of motor vehicles passing through a centre
during the 24-hour period of a so-called average day in 2005. The degree
of hierarchization of this set is even higher than the hierarchization, ac-
cording to aggregate bus connections, and it is to a certain degree nodally
conditioned. Naturally, however, it does not reach the development of the
complex hierarchization of centres.

The mutual congruence of hierarchies, according to individual used indi-
cators, was evaluated with a correlation analysis (see Table 15). The gener-
ally high association of the monitored hierarchies can be characterized as
expected, as transport hierarchy is a partial component within the complex
hierarchy. According to our assumption, both monitored types of the trans-
port system display different relationships. The importance of bus transport
is more closely correlated with the complex importance of centres than is the
importance of rail transport. The cause for this is, above all, the indicated



SUMMARY: TRANSPORT AND GEOGRAPHICAL ORGANISATION OF SOCIETY IN CZECHIA

higher nodal conditionality of bus transport organization. Association of
partial transport characteristics with the cs is significantly lower than is the
case of appropriate aggregate characteristics. Nonetheless, it can be stated
that the number of long-distance connections is in both cases correlated with
cs values to a lesser degree than the number of local connections (express
train connections represent the lowest correlation of all). As discovered, the
files of long-distance connections are, in general, more hierarchized. Their
lower-level association with the most hierarchized file of complex impor-
tance is, however, somewhat surprising. Especially in rail transport, there is
an evident difference, as has been repeatedly mentioned, between the hier-
archy of transport nodes and the hierarchy of transport networks. Another
conditioning factor is the fact that the importance of local transport is more
inclined to nodal organization and that rail transport is more specialized
in long-distance transport. The consequence is that the hierarchy of centres
“must” correspond, in terms of rail transport, to the general complex settle-
ment hierarchy less “precisely” than the hierarchy, based on bus transport.
Table 15 further confirms, among other things, that the relation of long-
distance bus and train connections is weaker than the relation between local
bus and train connections. It shows a certain complementarity between
long-distance bus and train transport, which is, by the way, confirmed, espe-
cially due to the fact that with the aggregation of transport characteristics,
the degree of association of the transport and complex hierarchy increased
in a complex way.

Similar to the close association between aggregate Bus with the complex
importance of centres, the correlation manifested by the number of passing
vehicles (auTo), confirming the fact that automobile transport is the most
flexible transport mode, will correspond most with the complex importance
of centres. At the same time, the AuTo index has a significantly closer rela-
tionship with local connections (both bus and train) than with long-distance
connections, which shows the dominant use of cars for ensuring the func-
tions of micro-regional centres, i.e. for complementing the often insufficient
public transport services.

Comparison of the monitored transport hierarchies with the rank size
rule, as mentioned, led to the conclusion that the hierarchical principle is
most developed, in this relationship, at “upper levels” of the hierarchy, and
that, above all, the total hierarchization is strongly conditioned by relatively
little differentiated “lower levels” of the hierarchy.

In the future, the differentiation of centres’ positions, in different types of
transport networks, shall remain and deepen, under the influence of high-
way or high-speed rail network development, as a result of the elimination
of inefficient railway and public transport connections, etc. Improvements
to transport networks will be implemented primarily in major centres and in
settlements located on trans-national and trans-regional transport routes. In
the case of smaller settlements, the stability or worsening of their position in
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transport networks can be expected. Cooperation among public transport
modes to provide necessary, efficient transport services, supported by the
quality of transport policy, is therefore a necessity in the future.

Another regulative mechanism of a co-operative nature, which signifi-
cantly affects the resulting hierarchical differentiation of transport centres, is
transport policy. The transfer of authority over subsidies for and the organi-
zation of regional public transport services to the competency of regional
authorities, has probably led to considerably strengthened cooperative ten-
dencies between bus and rail traffic. However, long-distance rail transporta-
tion is determined centrally by the Ministry of Transport, without deeper
coordination with regional authorities, while long-distance bus services,
organized on a commercial basis, often use regional subsidies. It is typical
for the impact of transport policy and the transport position to increase as
the hierarchical level decreases. This means that the most significant centres
have a “full complement” of transport services, which is to some extent “self-
regulatory” (also due to the greater autonomy of major centres in terms of
finance, management, etc.) and the smaller centres have transport services
that are more limited by location in the transport network and subsidies.
Transport policy, respectively the manner of its implementation, might also
be a mechanism for stimulating competition among transport modes (e.g.
unequal relationships of rail and bus services, in terms of pricing the trans-
port path). In this sense, the increased cooperation of responsible institu-
tions in transport service provision, could by stressed again in the future as
the primary necessity.

In large cities, institutional cooperation should focus on promoting inte-
grated transport systems and urban mass transportation, with an emphasis
on electric traction and “non-mechanized” transport and building these
services as an alternative to rationally restrained individual automobile
transport. Regulations should be applied in the case of environmentally
problematic projects or over-sized infrastructure projects (e.g. sometimes
airport “lobby” expansion, lack of support for suburban commuter rail,
compared with investments in expanding the road network, etc.).

Smaller centres and small settlements will be more reliant on the subsidy
policies of the state and local government regions in the public transport
and the extent of serviceability will be rather stable or declining. In periph-
eral areas, less favourable rail transport will be overtaken by bus transporta-
tion. In rural areas, with a peripheral character, the need for cooperation
in the field of transport policy is stressed by the fact that functional public
transport is, for certain sections of the population (e.g. children and adult
“non-drivers”), the only alternative means of transport.

Another general conclusion is supported by the assumption that the
structural characteristics of the transport centres correspond with a second
type of regularity, i.e. with the relative homogeneity of sets symbolised by
a normal statistical distribution. This was confirmed primarily by the dis-
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tribution of criteria used in creating a typology of centres (i.e. the ratio of
long-distance connections and the portion of rail links) and by the differ-
entiation of sociogeographic micro-regions, after households’ acquisition of
a motor vehicle. This general regularity is valid, even in the case of traffic
systems: the traffic importance of centres is significantly hierarchically (i.e.
asymmetrically) differentiated, while the share of long-distance connections
within total transport links is a feature, according to which the hierarchy is
strongly limited, and the portion of train connections as well as the portion
of households with a car is already an “actual” structural feature, so that the
set of centres appears to be relatively homogeneous (Fig. 10).

Conclusions on the issue of mechanisms, “transferring” the source of
differentiation into the resulting forms of organization (see Table 2), are
limited to general and relatively rudimentary conclusions, due to the diffi-
culty of their cognition. Comparison of real interactions, evaluated by the
number of transport links with the theoretical linkages generated by the
gravity model (Tab. 24, Fig. 11, 12), demonstrated that the size/importance
of the centres and their proximity strengthens their mutual interaction. Both
factors are conditional in forming the extent of a regional centre’s hinter-
land/incidence.

Both analysis at the national level and the micro-regional case studies
confirmed that location, in relation to the size of settlement (so again, the
influence of the transport and settlement hierarchy), also strongly influences
the choice of the means of transport, which is used for commuting (Fig. 7).
With great simplification, it can be stated that a municipalities along major
rail lines will use trains more frequently (although selectively and therefore
the statistical correlation is relatively weak), a small village located beyond
main transport axes will generally suffer from a lack of bus connections and
will, consequently, be increasingly outfitted with passenger cars, which will
also be used more for commuting.

The increased supply of public transport does not necessary translate into
its increased usage; the frequency of connections, their routing, cost-effec-
tiveness for users and other factors remain important. In general, individual
vehicle transport competes more directly with bus transport than railway
transport and the complementarity of public and private transport is notice-
able. The fact that small municipalities are more dependent on individual
transport and that there is an increased risk of “social exclusion” in terms of
accessibility is significant. In this sense, it is possible to formulate another
general recommendation for the organization of regional transport service:
it should be noted that small municipalities/settlements in peripheral loca-
tions are fully dependent on subsidized public transport services and private
car transport, at that transport accessibility is a considerable factor of local
development, as well.

The intensity of vehicle traffic, because of its high congruence with
complex hierarchy, shall probably evolve towards a new optimum, and will
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selectively increase under local conditions, i.e. transport position on long-
distance networks, according to the number of commuting destinations,
the convenience of public transportation accessibility, etc. Due to general
differences in the settlement system in Bohemia as opposed to Moravia/Si-
lesia, small communities in Bohemia will always have a higher portion of
households with cars than large municipalities in Moravia. In small villages,
people are becoming increasingly reliant on individual motor vehicles and
the Bohemian regional authorities must prepare for a “more social” interpre-
tation of planned regional serviceability than in Moravian-Silesian regions,
with “larger” settlement. This issue should be studied in detail using also
methods of intensive research. This is one of many tasks for transport geo-
graphy research in future.
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Slovnicek pojmi

AUTO - charakteristika hodnotici dopravni vyznam stiedisek na zaklad¢ in-
tenzity automobilové dopravy ve stfediscich. Principy konstrukce tohoto
ukazatele byly pievzaty z prace Harského (1978), ktery ho nazyval jako
pfitazlivost mést, resp. dopravni exponovanost. K hodnoceni bylo vy-
uzito vysledki celostatniho s¢itani dopravy, které provadi s pétiletou pe-
riodicitou na hlavnich silnicich Reditelstvi silnic a d4lnic CR. Prakticky se
jedna o soucet celkovych dopravnich intenzit ve s¢itacich bodech lezicich
nejblize stiedisku, tedy o jakysi celkovy pocet silni¢nich vozidel, ktery za
24 hodin tzv. primérného dne vjede do stiediska nebo z n¢j vyjede (vice
o metodice napi. na webovych strandch RSD, www.rsd.cz). Dopravni vy-
znam stfedisek z hlediska intenzity silni¢ni dopravy byl vycislen za roky
1990 a 2005. Blize viz podkapitola 2.5.

Automobilizace domacnosti — byla vypocitana z vysledka S¢itani lidu, domt
a byttt (SLDB) z roku 2001, a sice jako podil bytovych domacnosti v obci
vybavenych alespon jednim automobilem. Doslo tedy ke slouéeni poctu
domacnosti s jednim automobilem a s dvéma a vice automobily, které
Scitani zachytilo samostatné.

BUS — agregatni ukazatel vyznamu, resp. rozsahu vefejné hromadné dopravy
ve stfediscich, byl stanoven ke dni 24. kvétna 2000 a 24. kvétna 2006
(»beézné stiedy®) jako trojnasobek poctu dalkovych autobusovych spojt
(pALBUS) a jednondsobku poctu ostatnich/lokalnich spojii (NEDALBUS).
Vazeni bylo provedeno z diivodu vys§iho vyznamu dalkovych spoju v hie-
rarchii stfedisek. Blize viz podkapitola 2.2.

DALBUS — ukazatel vyznamu, resp. rozsahu vefejné hromadné dopravy ve
stfediscich. Jedna se o pocet odjizdéjicich dalkovych autobusovych spojt
ze stiediska ve stfedu dne 24. kvétna 2000 a ve stfedu 24. kvétna 2006.
Podle definice zpracovatele jizdniho fadu IDOS (CHAPS Brno), ze
kterého byly tdaje prevzaty, se jedna o autobusové spoje nadokresniho
dosahu. Blize viz podkapitola 2.2.

HROMADNA DOPRAVA — agregatni ukazatel celkového vyznamu, resp. rozsahu
verejné hromadné dopravy ve stiediscich byl stanoven ke dni 24. kvétna
2000 a 24. kvétna 2006 (,bézné stiedy®), a sice jako soucet trojnasobku
hodnoty agregatu vLAK a jednondsobku agregatu Bus. Vazeni bylo pro-
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vedeno z diivodu vyssi kapacity, pritom nizsi frekvence vlakovych spoja.
Blize viz podkapitola 2.2.

Komplexni funkéni velikost (kFv) — viz Komplexni velikost

Komplexni velikost (kv) — ukazatel pouzity pro ucely srovnani dopravni
hierarchizace s komplexni hierarchizaci stfedisek k roku 1991 a 2001.
Hodnoty ukazatele byly pievzaty z publikace Hampl (2005), kde je jeho
konstrukce blize popsana. Ukazatel je zalozen na zhodnoceni obytné
a pracovni funkce stfediska vzhledem k narodnimu systému a je definovan
jako soucet podilu stiediska na obyvatelstvu Ceska a dvojnasobku podilu
na pracovnich piilezitostech Ceska déleny tfemi (k roku 1991 a 2001).
Proti dfive pouzivané komplexni funk¢ni velikosti (kFv, bliZze viz napf.
Hampl a kol. 1987) kv jiz nespecifikuje samostatné pracovni pfileZitosti
v terciéru z duvodu snizeni citlivosti tohoto ukazatele pro vyznamové
rozliSovani jednotek.

NEDALBUS — ukazatel vyznamu, resp. rozsahu vefejné hromadné dopravy ve
stfediscich. Jedna se o pocet odjizdéjicich autobusovych spoji ze stfe-
diska ve stfedu dne 24. kvétna 2000 a ve stfedu 24. kvétna 2006, které
nebyly zpracovatelem jizdniho fadu IDOS (CHAPS Brno) oznaceny jako
dalkové (viz paLBUS). Blize viz podkapitola 2.2.

NERYCHLIK — ukazatel vyznamu, resp. rozsahu vefejné hromadné dopravy
ve stfediscich. Jedna se o pocet odjizdéjicich vlakovych spojl ze stfediska
ve sttedu dne 24. kvétna 2000 a ve stfedu 24. kvétna 2006, které nebyly
zatazeny do kategorie RYCHLIK (viz piislusné heslo). Zdrojem byl elek-
tronicky jizdni fad IDOS (zpracovatel firma CHAPS Brno). Blize viz
podkapitola 2.2.

RYCHLIK — ukazatel vyznamu, resp. rozsahu vefejné hromadné dopravy ve
stfediscich. Jedna se o pocet odjizdéjicich dalkovych vlakovych spojt ze
stfediska ve stfedu dne 24. kvétna 2000 a ve stfedu 24. kvétna 2006. Jako
dalkové spoje byly uvazovany spoje expresni, rychlikové a spésné. Zdro-
jem byl elektronicky jizdni fad IDOS (zpracovatel firma CHAPS Brno).
Blize viz podkapitola 2.2.

Sociogeograficka regionalizace — principy regionalizace, tedy vymezeni
sociogeografickych (nodalnich) regionii riizného stupné, které jsou v této
praci vyuzivany, jsou podrobné popsany v kapitole 4 publikace Hampl
(2005), ze které bylo vymezeni za rok 2001 pfevzato. Obce (nestiediska)
jsou k vybranym stfediskiim osidleni regionalniho vyznamu (viz samo-
statné heslo) pfifazovany na zakladé prevladajiciho sméru vyjizdky za
praci, na vyS$Sich regiondlnich trovnich pfistupuje i kritérium sméru
vyjizdky do skol, popt. dopravni aspekty apod. Uzemni jednotky vyssiho
radu jsou sestavovany z jednotek fadu niz$iho na zdkladé pievladajici
orientace jejich jadrového strediska.

Stiedisko osidleni — stanoveni stiedisek osidleni je soucasti sociogeografické
regionalizace Ceska provedené M. Hamplem (2005). Za stiediska mikro-
regionalniho vyznamu byla vybrana sidla, ktera k sobé vazi pracovni



SLOVNIGEK poyjMU 143

mikroregion alespon s 15 tisici obyvateli (z toho alespon 5 tisic v samot-
ném zazemi). Tato hodnota byla empiricky odvozena a zhruba odpovida
modalni velikosti pracovnich obvodt. Urcena byla také stiediska s ¢as-
teCcnou mikroregionalni funkci, tzv. subregionalni stfediska, ktera jsou
v jednom uvedeném kritériu nedostatecna (tj. 5 tisic obyvatel v zdzemi,
nebo 15 tisic obyvatel celkem). V této praci je vyuzivan soubor stiedisek
vymezeny k roku 1991 (171 jednotek, v¢. subregiondlnich) a 2001 (144
jednotek, bez subregionalnich). Néktera stiediska byla aglomerovana.
Blize viz Hampl (2005), Hampl, Miiller (1996) a podkapitola 2.2. Kar-
tograficky prehled o souboru sledovanych stiedisek véetné jejich polohy
v zakladni dopravni siti Ceska podavé obrazek 1.

VLAK — agregatni ukazatel vyznamu, resp. rozsahu vefejné hromadné do-
pravy ve stiediscich, byl stanoven ke dni 24. kvétna 2000 a 24. kvétna 2006
(»bézné stfedy®) jako soucet trojnasobku poctu dalkovych vlakovych
spoji (RYCHLIK) a jednondsobku poctu ostatnich/lokalnich spoji (NE-
RYCHLIK). Vazeni bylo provedeno z divodu vy$siho vyznamu déalkovych
spoju v hierarchii stfedisek. Stanoveni hodnoty vahy v situaci, kdy zelez-
ni¢ni doprava ma v jednotlivych stfediscich velmi diferencovany vyznam
(ptiméstské linky v zdzemi velkych aglomeraci vs. rychliky ,se dvéma
vagény®), je samoziejmé diskusni. Hodnota 3 byla pfijata shodné pro
oba priipady, nebot pro pridéleni rozdilného vyznamu dopravé dalkové
a dopravé Zelezni¢ni neni dostate¢né odtivodnéni a zjisténé vysledky od-
povidaji teoretickym predpokladim. Blize podkapitola 2.2.
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dopravy (2000). Podil dalkovych autobusovych spojt byl, vzhledem
Cty autora.

stiedisek autobusové

nicky jizdni rad IDOS, vypo

strukturalni diferenciace
ke zplisobu agregace, vyjadien jako podil trojnasobku DALBUS na BUS. Blize k ukazatelim poznamky u tabulek 3 a 5 a podkapitola 2.2.

obrazek 1. Zdroj: elektro

Obr. 2 - Vyznamova a
Nazvy stredisek viz
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¢ty autora.

icni dopravy (2000). Podil dalkovych vlakovych spoji byl vzhledem ke
icky jizdni rad IDOS, vypo

i¢ni spojeni. Zdroj: elektron

stredisek Zelezn

ek 1. Velka Bites nema Zelezn

strukturalni diferenciace
zplsobu agregace vyjadren jako podil trojnasobku RYCHLIK na VLAK. BliZe k ukazateliim poznamky u tabulek 3 a 5 a podkapitola 2.2.

obraz
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Obr. 4 - Diferenciace stredisek podle celkového vyznamu verejné hromadné dopravy (2000). Vzhledem ke zplsobu agregace byl podil

dalkovych vlakovych spoji vyjadren jako podil devitindsobku RYCHLIK na HROMADNA DOPRAVA, podil mistnich vlakovych spoji a dalkovych
autobusovych spoji jako trojnasobek NERYCHLIK, resp. DALBUS na HROMADNA DOPRAVA a podil mistnich autobusovych spoji jako podil

NEDALBUS na HROMADNA DOPRAVA. Blize k ukazateldm pozn. u tabulek 3, 4 a 5 a text v podkapitole 2.2. Nazvy stredisek viz obrazek 1.

Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocty autora.
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- Diferenciace stiedisek podle celkového vyznamu verejné hromadné dopravy (2006). BliZe viz poznamka u obrazku 4.

Obr. 5

Nazvy stredisek viz obrazek 1. Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocty autora.
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Rozdil AUTO 1990 a 2005

[ ] AuTO 1990
[
AUTO

1990 a 2005 (www.rsd.cz).

i dopravy v letech 1990-2005. Ukazatel AUTO pro dany rok byl stanoven

k 1. Zdroj: Vysledky s¢itani dopravy v roce

stiedisek podle intenzit silni¢n
obraze
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mmmmm

jako soucet intenzit automobilové dopravy ve scitacich bodech lezicich nejbliZe stredisku. Blize viz poznamka u tabulek 10 a 11

a podkapitola 2.5. Nazvy stredisek viz

Obr. 6 - Vyznamova diferenciace
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do strediska z jeho zaz

Obr. 7 -
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Obr. 8 - Dopravni vyznam a typologie stiedisek (2000). Vysledky za soubor 171 stiedisek alespoi subregionalniho vyznamu stanovenych
k roku 1991. Nazvy stredisek viz obrazek 1. K typologii blize viz text podkapitoly 4.2. Zdroj: elektronicky jizdni rad IDOS, vypocty autora.
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Obr. 9 - Kritéria typologizace. Hodnoty uvedeny v procentech. Zkratky typt a konstrukce
charakteristik jsou vysvétleny v textu podkapitoly 4.2.
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Obr. 11 - Zmény dopravnich vztaht krajskych stredisek verejnou dopravou mezi roky 2001
a 2008. Index zmény vyjadruje podil vaZzeného poctu spojli verejné hromadné dopravy

v roce 2008 a 2001. Hodnoty vyssi nez 1,00 tedy znamenaji narlst intenzity, hodnoty mensi
jeji pokles. Zdroj: vytvoreno autory na zakladé databéaze firmy CHAPS (z jizdniho radu
IDOS).
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Obr. 12 - Teoretické interakce mezi krajskymi mésty. V. modelu byl uvaZovan kvadrat ¢asové
vzdalenosti, za masy krajskych mést byla dosazena komplexni velikost (KV) z roku 2001;
100 % = teoreticka interakce Praha-Plzen. Zdroj: vypocet autort, elektronicky jizdni rad
IDOS, Hampl (2005).
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Obr. 13 - Realné a predikované (2013) hodnoty dopravniho toku na hlavnich silnicich

v mezoregionu Ostravy. Seznam zkratek jednotlivych stredisek: Ostrava (OS),
Frydek-Mistek (FM), Karvina (KA), Frydlant nad Ostravici (FN), Opava (OP), Novy Ji¢in
(N)), T¥inec (TR), Frenstat pod Radhostém (FR), Roznov pod Radhostém (RO), Valasské

Mezifigi (VM), Krnov (KR), Bruntal (BR), Bohumin (BO), Cesky Tésin (CT), Hranice (HR),
nulové body (X). Zdroj: Chmelik 2008 (s. 82).
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Obr. 16 - Nabidka verejné dopravy a aut



Obr. 17 - VWyjizdéjici autobusem a pocet autobusovych spoja v mikroregionu Tabora.
Zdroj: SLDB 2001, elektronicky jizdni rad IDOS.
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Obr. 18 - Nabidka verejné dopravy a automobilizace v zdzemi Opavy.
Zdroj: CSU, elektronicky jizdni rad IDOS.
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Obr. 19 - \/yjiid’ka do Opavy podle pouzitého dopravniho prostredku.
Zdroj: €SU, elektronicky jizdni ¥ad IDOS.
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Obr. 22 - Nabidka verejné dopravy a automobilizace v zdzemi Hustopeci.

Zdroj: €SU, elektronicky jizdni ¥ad IDOS.
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Doprava je jednou z nejdynamictéjsich soucasti naseho

kazdodenniho zivota. Snad proto se v soucasné¢ geografii dopravy
nejcastéji resi problémy aplika¢niho charakteru, napf. dopravni
obsluznost venkova ¢i vliv dalnic na rozvoj sidel a region.
Existuji ovSem i problémy obecnéjsi povahy: dopravni hierarchie
stfedisek osidleni z hlediska riznych druht dopravy a jeji
souvislosti s komplexni sidelni hierarchii, vyvoj dopravnich
interakci v systému osidleni a jejich vliv na zmény vyznamu
stfedisek, struktura dopravniho zaji§téni vztaht stfediska

a zazemi apod. Geografie dopravy tak mtize prispét také

k zdkladnimu vyzkumu, ke studiu stavu a vyvoje geografické
organizace spolecnosti. Dokladem je tato monografie
postihujici, alespon z ¢asti, uvedena témata.
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