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IVAN VLCEK 

DOPRA vNi SPOJENi VENKOVSKYCH SIDEL 
SE STREDISKY 

Doprava ve vztahu k sidelni strukture 

Doprava byla vzdy jednim. z urcujicich faktoni vzniku a rozvoje sidel, novodoby 
rozvoj techniky vyznam dopravy jeste zesilil. Dopravou se realizuji vztahy mezi 
sidly, v osobni doprave predevsim prevIadajici vztahy mezi stredisky a sidly v je
jich atrakcni oblasti. Moznosti dopravy je podmineno plneni strediskovych funkci 
side!. 

Pusobeni na sidelni strukturu se kvalitativne meni s dosazenjm stupnem tech
niky dopravy. Kdezto kolejova doprava umoZiiovala sveho casu nejkvalitnejsi do
pravu jen uzemi, ktere bylo dosazitelne vyskove nepruznymi kolejovymi trasami, 
rozsiruje soucasna uroveii silnicni dopravy hodnotnou dopravni obsluhu na temer 
vsechna sidla, s vyjimkou nejtezsich proudu nakladu na velke vzdalenosti, souvi
sejicich s tezbou a tezkym pnimyslem. Pritom v osobni doprave autobusy vyza
duji urcite soustredeni prepravy (ve srovnani se zeleznici ovsem mensi) a pri 
poZadavku kratkych pesich dochazek k zastavkam mohou obsluhovat kvalitne jen 
sidla s hustou zastavbou. Nehromadne silnicni dopravni prostredky osobni i na
kladni mohou kvalitne obsluhovat i jakkoliv rozptylene osidleni, jsou-li jednotlive 
objekty pristupny sjizdnymi komunikacemi. Znacna atraktivita nehromadne do
pravy se proto jeste zvysuje neustale pokracujici extenzivni zastavbou, vjbezky 
nove individualni vjstavby na okraji sidel s malou vnitfni hustotou i rozptjle
nymi chatovymi a vilovymi stavbami, tedy procesem s mnohostranne negativni
mi spoleeenskymi ucinky, kterj organy ridici vystavbu nedovedou zvIadnout. 

Rozvoj nekolejove dopravy a zvIaste rozsireni nehromadnych dopravnich pro
stredku uvoliiuje drivejsi omezeni dopravniho styku. Autobus podstatne rozsifil 
moznost spojeni strediska s okolim, styk je vsak omezen usporadanim trati a caso
vym rozlozenim spoju. Rozsah atrakcni oblasti strediska a rozhrani sousednich 
oblasti je urceno nekdy usporadanim autobusove dopravy dosti jasne a jedno
znacne a shoduje se jen castecne se spravnimi hranicemi. Cast obyvatelstva, ktera 
muze uzivat nehromadne dopravni prostfedky, rna vetSl moznost volby strediska 
s vybavenim, ktere v miste bydliSte nema. VetSi rychlost i pohotovost nehromadne 
dopravy umoZiiuje cesty i do vzdalenejsich stredisek, pokud nepusobi hospodar
ske omezeni. Tim se uvoliiuji hranice atrakcnich oblasti. 

Reseni dopravni problematiky je nutnou a podstatnou· sloz,kou vjzkumu sidelni 
struktury a jejiho optirnalniho vjhledoveho usporadani. Na prazskem pracovisti 
Vyzkumneho ustavu vystavby a architektury byly v souvislosti s vyzkumem vy
vojovjch tendenci prestavby osidleni provedeny nektere dopravni rozbory, ktere 
maji uzky vztah i k hospodarske geografii. V roce 1962 se zjisiovala hlavne kva-
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lita spojeni sidel s okresnim mestem ve dvou velmi rozdilnych okresech, beroun~ 
skem a tachovskem, v roce 1963 se provadel podrobnejsi rozbor zajmovYch okruhii 
obci Okrisky a Cechtin vzhledem k Tfebici. 

Zpiisob rozboru 

V prve casti rozborii se stanovily znaky pro kvalitu spojeni jednotlivych sidel 
s okresnim mestem. Kvalitu spojeni se stfedisky charakterizuji predevsim dva 
znaky: 
1. Pouzitelnost hromadne dopravy k cestam za rUznymi ucely OOpovidajicimi 

plneni jednotlivych funkci stfediska. 
2. Casove naroky cest. 

Rozlisuji se 4 typy strediskovych funkci. Data jizdniho radu jsou zpracovana 
tak, ze doba prijezdu do okresniho mesta a odjezdu z neho se uvazuji poole tech~ 
to funkci: 
Funkce Prijezd Odjezd 

pracovni prilezitosti, ranni smena 5 - 8 14-18,30 
pracovni prilezitosti, odpoledni smena 12 -14 21-23 
skolstvi 5 - 8 14 -18,30 
ostatni sluzby, spotfebni distribuce 7,30 -16 do 211) 
osveta a zabavy, pracovni den 16 -20 21,45-24 
osveta a zabavy, nedele 8 -20 do 242) 

Tato analyza jednotlivYch sideP) se vyuzila ve tfech smerech. Vyjadreni v kart~ 
gramech poskytlo prehled 0 uzemnim rozloZeni stupiiii kvality dopravniho spojeni 
a ukazaly se i vlivy fyzickozemepisnych a hospodarskozemepisnych faktorii. Vzta~ 
zenim vysledkii analyzy spojeni sidel se stredisky k jednomu polu spojeni, ke stfe~ 
diskiim, se charakterizovalo atrakcni piisobeni stredisek pri plneni jejich jednotli~ 
vych funkci. Shrnuti vysledkii z hlediska druheho polu spojeni, venkovskYch sidel 
a jejich obyvatelstva. znamena urceni urovne dopravni obsluhy na zkoumanem 
uzemi jako vYznamne sloZky zivotni urovne venkovskeho obyvatelstva. 

Rozbory se zaby-valy pouze pravidelnou hromadnou dopravou, vychazely jen 
z jizdnich radii a smerovaly ke zjisteni, jake cesty hromadna doprava umoZiiuje. 
Jak venkovske obyvatelstvo skutecne cestuje a jak opravdu strediska pini sve 
funkce, je predmetem dalSJ: prace, zapoeate ve 3. ctvrtleti minuleho roku. 

Pro zjednOOuseni prace byla v okrese Beroun a Tachov z priizkumu vyloucena 
sidla mensi nez 100 obyvatel a sidla bez primeho autobusoveho spojeni se vzda~ 
lenosti k zeleznici vice nez 2 km. Tim odpadla z priizkumu jednak sidla velmi 
mala, jednak sidia povetsine velmi spatne spojena s okresnim mestem a lezici 
az na nepatrne vyjimky (2 sidla v okrese Beroun a 3 v okrese Tachov) mimo 
uzemi byvalych okresii, tedy se splidem k jinym strediskiim. 

Rozbor se zaby-val jeste dalsimi znaky, ktere jednak siouzily urceni hlavnich 
znakii, jednak charakterizovaly podrobneji spojeni i po jinych strankach. Byly 
to vzdalenosti a doby docbazky, vzdalenosti a doby cesty k dopravnim prostfed~ 
kiim, rychlostr vztazene na vzdusnou spojnici sidla se strediskem, pocet spojii, 
casove rozlozeni a intervaly mezi spoji, grafikony autobusovych trati. 

1) Nejrnene 1 hod. po prijezdu. 
2) Nejrnene 2 hod. po prijezdu. 
3) Metoda byla podrobneji popsana v casopise Doprava, cis. 3, 1963. 
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Z porovnani s dosaziteinymi vysIedky obdobnych zahranicnich praci vyplyva, 
ze nase studie jednak Iepe objasiiuji adlisnost dosahu pusobeni strediska z hledis
ka pineni jeho ruznych funkci a dospivaji v tomto smeru k mnohem vyraznej
sim rozdihim, jednak ze vice zduraziiuji pouzitelnost hromadne dopravy k niznym 
druhum cest i kvalitu spojeni jako spolecensky velmi dulezity znak sidel a zivotni 
urovne venkovskeho obyvateistva. Na rozdil ad nasich uzemne velmi omezenych 

HROMADNOU DOPRAVU LZE POUZIT 
K CESTA~ ZA PRAC( KE SM~N~ 

" RANNI LJ:'J ODPOLEDNI 

"Z A KULTURO~ v NED~LI 
" PR I ZACATI<U PRAcavN( D08Y MEZ I 6 - 8 HOOINOU 

2, ZA. VECERNf KlA.lUROU A. ZABAVOU V PAACOVNf ONY ~MO 
S0B01U 

POUitTELNOST JE VYlNAtENA tERNOU BARVOU II PR(SLU
~NtM SEKTOR\J 

ZELEZNICN( TRATE 
DO OKRESNiHO MESTA 

OSTATNI ZELEZNICE; 
AUTOBUSOVE TRATE 
DO OKRESNiHO MEST II 

- STATN( HRANICE 
HRANICE OKRESU 
HRANICE BYV. OKRESU 

Obr. 1. Pouzitelnost hromadne dopravy pri cest.ich do Berouna. Sidla jsou vyznacena krouzky 
o plose umerne poctu obyvatel, sidla patrid k teze obci jsou spojena carkovane. L:is
lovani sidel v textu. 
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rozboni postihovaly zahranicni pnice nekdy mnohem vetsi uzemi; Green4 ) se 
zabyval celym uzemim Anglie a Walesu. 

Obr. 2. PouZitelnost hromadne dopravy pri ceshich do Tachova (vysvetlivky viz obr. 1). 

4) GREEN F. H . W.: Urban Hinterlands in England and Wales: An Analysis of Bus-Services, 
Geogr. Jour. 116, 1-3: 64-88, London 1950. 
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Pouzitelnost hromadne dopravy k riiznym druhiim cest 

Druhy cest i casove l'ozrnezi spoju pokladane za vyhovujici pro jednotlive druhy 
cest a odpovidajici plneni jednotlivych funkci strediska jsou patrny z tab. 1. Na 
pouzitelnost hromadne dopravy k ruznym ucelum rna vliv zpusob zeleznicniho 
a autobusoveho provozu ve vztahu k jednotlivym sidlilm. Rozbor ukazal nekolik 
~harakteristickych typu. 

Maximalne rozvinuty provoz, umozD.ujici cesty za vsemi zkoumanymi ucely, 
se vyskytuje casto u zeleznice, u autobusu jen u 18 sidel v okrese Beroun (v obr. 1 
az 3 pIne cerne krouzky). 

Vsechny druhy cest s vyjimkou nedelnich umozD.uje autobusova doprava pro 
cast sidel na Trebicsku (v obr. 3 krouzky s vyrezem dole). 

Provoz bez navratovych spoju po 22. hodine, ktery tedy neumoiD.uje cesty k od
poledni smene ani k vecerni osvete a zabave, se vyskytuje casto u zeleznice, v okre
se Beroun i u autobusu (v obr. 1 a 2 sachovnicovite rozdelene krouzky). 

U autobusove dopravy jsou caste minimalni zpusoby provozu, umozD.ujici jen 
cesty v dennich hodinach nebo mimo to jeSti~ cesty za praci (pfi moznosti cest za 
praci v obr. 2 vyplnen levy horni sektor). V okrese Tachov se jiny autobusovy 
provoz nevyskytuje, pfitom nektera sidla jsou napojena az peti dvoj icemi spoju, 
nektera vsak jen jedinou dvojici. 

Porovnani kartogramu v obr. 1 az 3 ukazuje doMe vyrazny vliv hospodafskeho 
rozvoje uzemi na pouzitelnost hromadne dopravy. Intenzivnejsi zivot v berounskem 
okrese vedl nejen k vetSi hustote i velikosti sidel, ale prevladajici cerna barva 
znamena, ze hromadna doprava je tu povetsine pouzitelna ke vsem zkoumanym 
liCelum. Ovsem i v berounskem okrese u sidel lezicich mimo dosah zeleznice neni 

tfK)MADNOU OOPRAVU L.IE POUifl k CEsrAM 

' IV PRAC(7olNl ONY "'...0 SOEIOTU. POUirTElt«lST 
A. vYZNAtEN.A tomou BAA'VOJ PRtSLUS. SEKTORU. 
PAl OOCHAZG[ 1-2km SEKTOR VYSRAFOVAN 
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vetSinou mozne pouzit hro
madnou dopravu k navratu 
z mesta v pozdnich vecernich 
hodinach. V okrese Tachov 
je krome mensi hustoty a 
mensi velikosti sidel patrne, 
ze s vyj imkou sidel lezicich 
na zeleznici je obsluha hro
madnou dopravou minimalni. 
Dvousmenny provoz velkych 
prilmyslovych zavodil v Tre
bici vede i v autobusove du
prave k zavadeni vecernich 
spojil, pouzitelnych take k na
vratu z cest za vecerni osve
tou a zabavou. 

Obr. 3. Spojeni zajrnovYch okruhU 
obel OfiSky a Cechtin s Tre
bie \. 



Casova narocnost spojeni 

V rozborech byla ve vsech uzemich casova narocnost spojeni charakterizovana 
celkovou cestovni dobou, zahrnujici mimo dobu ad nastupu do vystupu z doprav
niho prosti'edku jeW~ doby dochazky, cekani na stanici i pii piestupu a dobu od
baveni. Na Tiebicsku se mimo to zjisiovaly jeW! zvlaste casove ztraty pii ces
tach za praci a za vybavenosti. 

Na celkovou cestovni dobu pusobi podstatne fyzickozemepisne faktory, zejme
na relief uzemi, a to tim, ze ovliviiuji delku a kvalitu dopravnich cest i polohu 
zeleznicnich stanic. 

V obou okresech lze dobie pozorovat odlisnou intenzitu vlivu niznych faktoru 
na zeleznicni spojeni. Dalkove zeleznicni trati tu vyuzily optimalni moznosti dane 
reliefem uzemi, kdezto ph trasovani vedlejsich trati se uplatnil vyrazne pozadavek 
napojit nektera vetsi sidla i za cenu podstatne deformace trati, dokonce i uvrati 
(Liten, Tachov). Okliky spojeni nekterych casti uzemi s okresnim mestem jsou 
velke, koeficient okliky cini napi. pro Vseradice 2,4, pro uzemi kolem Konstan
tinovych Lazni piiblizne 3. Poloha zeleznicnich stanic ve vsech mestech, kterymi 

TREBle - ~~~~;tOCNO 
+ 

o t>.UTOBUSOVE SPOJENi ~ ZELEZNICNI SPOJENI o NEHROMADNA DOPRt>.VA 

Obr. 4. Celkove cestovni doby do Ti'ebice. Sidla jsou znazornena ve vzdalenostech umernych 
celkovym cestovnim dobam (u hromadne dopravy nejkratsim a nejdelSim dobam). 

205 



se rozbory zabyvaly, je dosti excentricka, vzdusne vzdalenosti do stredu mesta 
se pohybuji mezi 0,6 az 1,0 km. 

Vliv reliefu uzemi na silnicni sit je patrny vychodne od Berouna mezi mestem 
a udolfm Lodenice, v tachovskem okrese mezi smbrem a Planou, kde v deIce 8 km 
chybi pi'icne silnicni spojeni pres udolf Mze a Hamerskeho potoka. 

Ve shode s hlavnimi pi'emisiovacimi vztahy jsou autobusove trati usporadany 
povetsine paprskovite' kolem stredisek. Z Berouna vybiha 24 autobusovych trati 
na 6 silnicich, z Tachova 12 na deviti silnicnich paprscich. (K rozvetveni silnic 
ve vzdalenosti vetSi nez asi 2 km od mesta se nephhliZi.) Vedle spojii obsluhuji
cich sidla lezici na jedne silnicni radiale jsou caste spoje projizdejici nekdy i znac
nou oklikou, aby podchytily vice sidel. Prave tato skutecnost prispiva k nejvetsim 
hodnotam koeficientii okliky, trebaze vliv reliefu je nekdy znacny. NejvetSi, prii
zkumem zjisteny koeficient okliky pro autobusove spojeni ma v berounskem okrese 
Hostim (3,0) a v okrese tachovskem Kocov (2,5). 

Riizna kvalita dopravnich cest a usporadani trati se projevuje ve znacnych roz
dilech rychlosti spojeni, vztazene na vzdusnau spojnici a vypoetene z celkove 
cestovni doby. 

Kvalita zeleznicniho spojeni je po strance rychlosti pri zkoumanem rozsahu 
uzerni podstatne nizsi nez u dopravy autobusove, rychlosti se pohybuji mezi 6 az 
17 knJhod. Nejnepriznivejsi je spojeni uzemi u Konstantinovych Lazni se vzdus
nou vzdalenosti od Tachova kolem 27 km. Celkova cestovni doba je tu kolem 
3 hodin, vzdalenost v dopravnim prostredku asi 75 km. 

Autobusova doprava ma rychlosti mezi 7 az 34 km/hod., nejrychlejsi je na silnici 
C. 5 ve smeru od Berouna na Zdice. Nejdelsi jizdni doba v prime autobusove do
prave na Tachovsku je 2,5 hod., v berounskem okrese je vsak maximum polovicni. 

N ejnizsi rychlosti zeleznicni i autobusove dopravy merene na vzdusne spojnici 
odpovidaji mistiim s nejvetSimi koeficienty okliky trati. 

Dosud uvedene rychlosti jsou vypoeteny z nejmensich cestovnich dob do stredii 
sidel. Podrobnejsi priizkum v casti trebicskeho akresu ukazal, ze mezi cestovnirni 
dobami i prl temze dopravnim prostredku byvaji pro jednotlive spoje velke rozdfly. 
Ukazuje to dobfe obr. 4. Znacky odpovidajici jednotlivym sidliim jsou tu vyneseny 
na paprscich vedenych z Ti'ebice, jejichZ uhly odpovidaji skutecne poloze sidla 
a priivodiee jsou umerne celkovym cestovnim dobam. Protoze jde vetsinou 
o rozdily v dobach ph pouziti teze dopravni cesty, jsou priCiny rozdilii mima 
dopravni cesty. V kartogramu jsou vyznaeeny i cestovni doby nehromadne do
pravy (pro osobni automobily a motocykly), ktere jsou podstatne kratSi. S vyjim
kou dvou sidel je Trebie dosazltelna nehromadnou dopravou za dobu kratsi nez 
piil hodiny, nejdelsi cestovni doba je 35 minut (do cestovni doby se pripoCitava 
6 minut l'la vyjezd z garaze neba zagarazovani a na pesi dochazku). 

V obr. 3, 5 a 6 jsou hustotou srafovani a obalovymi earami, predstavujicimi 
jakesi zjednodusene izochrony, vyrnezeny plochy se sidly dostupnymi v pripsa
nych rozmezich celkovych cestovnich dob. Nepravidelnost ploch a obalovych car 
je zpiisobena jednak omezenymi sferami vlivu jedotlivych dopravnich prostredkii, 
jednak rozdily rychlosti na vzdusne spojnici. Plochy tykajici se zeleznieni dopravy 
sleduji dosti zfetelne zeleznieni trati. Na tvaru ploch odpovidajicich dostupnosti 
do 1 hodiny je dobi'e patrne, ze autobusova doprava se nekdy nezavadi do uzemi 
obsluhovaneho zeleznici. 

-Priizkum easovych ztrat ph cestach za praci na Trebiesku (obr. 7) ukazuje, 
ze zde doba od opusteni bydliste k zaeatku pracovni doby presahuje znaene cel
kovou cestovni dobu, u autobusove dopravy asi 0 30 minut, u zeleznice jeste vice. 
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Jen u dvou sidel je ztnita pod 1 hodinu, Bransouze se vzdalenosti 13,5 km maji 
casovou ztratu temer 2 hodiny. Pricinou velkeho rozdilu ve srovnani s celkovou 
cestovni dobou jsou casove ztr<ity v Trebici, kde autobusy obsluhou dvou velkych 
pracovisT a hlavniho namesti ztraceji 30 az 40 minut. V tomto smeru rozbor mimo 
jine potvrzuje i skutecnost, ze pri us iii 0 potIacovani spolecensky nepriznivych 
casovych ztrat spojenych s dOjizdkou je nutne se zabyvat nejen vlastni jizdni 
dobou, ale i dalSimi slozkami casovych ztrat. 

U cest za vybavenosti, tj. mestskymi sluzbami, se na Trebicsku nejmensi casove 
rozmezi mezi opustenim bydliste a navratem pohybuje s jedinou vyjimkou mezi 
3,50 hod. a 5,20 hod . 

O __ =_=....,;'==_=_~IO .• m 

UZEM( SE S(OLY SE SPOJEN(M 0.0 OKRE"SN(HO MEpA 

AUTOBUSOVYM ZELEZNICNIM S CELKOV!lrCEST. OOBOU" 

XJmm 7~.:7),"~ DO 30 MINUT 

~ -~r//. PRES 30 MIN. DO 60 MIN. 

~ .. ~/~ PRES 60 MIN. DO 120 MIN. 
"l~JI(RATSf ZE ST~OU sfrl...A (vtETt.E: pt~CH DCX:H,.(zEK .. tEKANi'l 

Obr. 5. Celkove cestovni doby do Berouna. 
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Atrakcni piisobeni okresnich mest 

Silu atrakcniho piisobeni sti'ediska Ize dobi'e charakterizovat (v absolutnich 
cislech) poctem obyvatel zijicich v sidleeh, z niehl. lze pauzit prosti'edku hromadne 
dopravy pi'i eesllich souvisejicieh s plnenim jednotlivych funkci sti'ediska. Vedle 
celkoveho poetu obyvateIstva v dosahu strediska je dulezite i casove rozlozeni do-

Obr. 6. Celkove cestovni doby do Tachov:a (vysvetlivky viz obr. 5). 
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stupnosti, protoze atrakeni pusobeni ubyva se vzrustajicimi obtizemi premisteni, 
zejmena take s rustem cestovni doby. 

V tab. 1 je uvedeno, pro jaky poeet obyvatel mohou mesta Beroun a Tachov 
plnit svoje jednotlive stiediskove funkce, pokud se pouziva jen pravidelne hromadne 
dopravy. Jsou tu dobre patrny velke rozdily mezi Berounem a Tachovem, mezi 
jednotlivymi strediskovymi funkcemi a mezi rozlozenim do easovych zan dostup
nosti. Pro Trebie, kde Se rozbor tykal jen easti uzemi okresu, nebylo moino provest 
obdobny vypoeet. 

Ph rozborech nebyl ureen limit cestovni doby, ph jehoi prekroeeni atraktivita 
strediska prakticky mizi. Vyloueeni cestovnich dob presahujicich 3 hodiny by 
znamenalo zmensit poety obyvatelstva, odpovidajici hlavnim funkcim pro Tachov, 
asi 0 300 obyvatel, pri limitu 2 hodiny jeste zhruba 0 dalsich 900 -1000 obyvatel. 

Uroveii obsluhy hromadnou dopravou 

Uroven obsluhy hromadnou dopravou spoeiva v moznosti a kvalite spojeni se 
stredisky, ke kterym uzemi, sidlo. obyvatelstvo rna spad. Dobre ji charakterizuji 
relativni eisla, ukazujici, na jaky podil obyvatelstva zkoumaneho uzemi se vztahuji 
ruzne stupne kvality dopravniho spojeni. 

Z dosavadnich rozboru 
pro okresy Beroun a Ta
chov lze ziskat prozatim 
pouze neuplne charakteris
tiky, totiz jen uroveii ob
sluhy ve vztahu k cestam 
do okresniho mesta. Jak 
ukazuji i pi'ilozene karto
gramy, mohou obe okresni 
mesta plnit dobi'e svoji 
strediskovou funkci jen pro 
east uzemi novych okresu, 
kdezto v ostatnim uzemi 
se musi uplatiiovat i daW 
rozvinuta stiediska (Horo
vice, Sti'ibro), k nimz je 
take organizovana hromad
na doprava. N utnost dal
sich stredisek vyplyva 
mimo jine i z pozadavk1J 
dodrzeni ureitych spole
censky phjatelnych limitu 
celkove cestovni doby pri 
cestach za ruznymi ueely. 
Proto se daISi rozbor urov
ne dopravni obsluhy vzta
huje jen na uzemi byva
lych okresu, pro ktere uro-

·1Slrm 

__ -==-_==-... 5km 

UZEMi SE SIOLY S CASOVOU ZTRATOU PIli CESTE K ZACATKU SMENY V 6hod"' 

~ . . . . . 
'IZE STREOU SIOEL 

00 60 MlNUT 

PRES 60 MlNUT 00 15 MlNUT 

PRES 75 MlNUT 00 90 MINUT 

PRES 90 MNUT 00 120 t-INUT 

Obr. 7. Casove ztnity pH cestach za praci do Ti'ebice. 
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veii spojeni s okresnim mestem pi'edstavuje vetsinou zcela prevazujici cast celkove 
urovne dopravni obsluhy. Srovnavani urovne dopravni obsluhy vychazi jen ze 
spojeni s okresnim mestem i pro cast okresu Trebie. 

TabuIku 1 

Dopravni podminky pro pIneni stfediskovych funkci mest Berouna a Tachova 

CaSQve rozlozeni pravidelnych spoju 
umoziiuje mestu pInit funkci strediska 

I pro pocet obyvateP) 

I I 
Z dtOoho pri celkovel' cestov~_ dobe·) 

celkem 
30 min. 3) do 60 min. 

pracovnich pfilezitosti pri rannim 
catku pracovni doby, 

! I Z3- I 60587 16463. 50430 

II I: skolstvi 21327 5723 16101 
____ ~----~------______ I ______ - ~ _____ ~ _________ _ 

pracovnich prilezitosti pH 
provozu 

dvojsmennem I 
I 

47726 
6716 

11 743 
103 

35255 
5619 

I-------------------I------I----------I-----~-
spotrebni distribuce, sluzeb, spnivy 

kulturniho a spo
lecenskeho zivota 

vecer v pracovni 
dny mimo sobotu 

v nedeli 

60587 
23669 

44775 
6716 

58892 
17090 

Horni cisla se vztahuji na Beroun, dolni cisla na Tachov. 

17080 
6337 

11174 
103 

15985 
103 

50987 
17501 

32948 
5619 

42210 
5883 

Nejvyssi uroveii dopravni obsluhy V pracovnich dnech rna cast trebicskeho 
okresu. PocHa-Ii se s moznosti dochazky do 2 km, lze tu hromadne dopravy 
pouzivat ph cestach za vserni vyseti'ovanymi ucely. Take z hlediska casovych 
naroku je uroveii dopravni obsluhy porn erne dobra, pro dva ueely je celkova ces
tovni doba mensi nez hodina, u ostatnich je vetS!, jen pro 4 % obyvatel a pro vet
sinu druhu cest rna 44 % obyvatel cestovni dobu nejvyse pul hodiny. V sobotu 
klesa okruh obyvatelstva s moznosti pouziti hr~madne dopravy na nece!e dye 
ti'etiny, 0 neco mensi je v nedeIi, a take po strance easove je v techto dnech spojeni 
hors!, protoze je freba pouzivat zeleznienich spoju s vetsimi dochazkovymi vzda
lenostmi. 

V byvalem okrese Beroun muze pouzlvat asi 9/10 obyvatelstva hromadne do
pravy ke vsem uee!um, s vyjimkou cest vyzadujicich navrat v pozdnich veeernich 
hodinach, ktere jsou mozne jen pro neco pres % obyvatel. V nedeIi je obyvatelstvo 
berounskeho okresu obsluhovano tedy podstatne Iepe nez na Trebicsku. Po strance 
casove je obsluha berounskeho okresu v pracovnich dnech phbIizne stejne urovne 
jako na Ti'ebiesku a zhruba tutez kvalitu si udrZuje i v nedeli. 

1) Vypusteno obyvatelstvo sidel bez pfimeho autobusoveho spojeni se vzdusnou vzdalenosti 
vice nez 2 km ad zeleznicni stanice nebo zastavky. 

2) Nejkratsl ze stredu sidla. 
3) Vcetne obyvatel s moznosti pesi dochazky do mesta (do 2 km vzdusne vzdalenosti), mimo 

vlastni mesto. 
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Nejnizsi uroven dopravni obsluhy ma obyvatelstvo byvaleho tachovskeho okresu. 
Okruh obyvatelstva s moznosti cest za mestskymi sluzbami je sice 9/10 , U cest za 
praci ph rannim nastupu je temer %, avsak ostatni druhy cest umoznuje jen ze~ 
leznicni doprava pro 35 - 40 % obyvatel. Podily cestovnich dob pres 1 hodinu 
jsou tu take podstatne vetili a u cest uskutecnovanych zeleznicni dopravou presa
huje celkova cestovni doba vzdy pul hodiny. U cest za vybavenosti se vyskytuji 
v byvalem tachovskem okresu cestovni doby az pres 2 hodiny, podil obyvatelstva 
v sidlech s dobou pres 90 minut je vsak jen asi 3 % . 

Zaver 

Dosavadni vysIedky rozboru spojeni venkovskych sidel se stredisky pravidel
nou hromadnou dopravou ukazuji, ze - pres dosavadni znacne rozvinuti auto~ 
busove dopravy, zajistujici spojeni temer vsech sidel s mesty - neni velke casti 
venkovskeho obyvatelstva umoznena dostupnost stredisek a jejich vybavenosti 
v mire. ktera by byla zadouci z hlediska pozadavku vyrovnavani rozdilu mesta 
a venkova. Rozbory svedci 0 velkych odlisnostech v kvalite autabusove dopravy, 
sauvisejicich s hospodarskym rozvojem ruznych casH naseho statu. PH vyhledavani 
prostredku ke zlepseni dopravni obsluhy venkovskeho obyvatelstva bude proto 
treba phhlizet k temto podstatnym oblastnim rozdilum. 

Dalsi prace na dopravni problematice perspektiv venkovskeho osidleni se za
meruji jiz vice na vyhledove usporadani dopravy, presto vsak bude nutno pokra
cavat i v rozborech soucasneho stavu a objasnovat souvislosti i z hlediska hospo
darske geografie. 

Cislovani sidel v obrazcich 
(Nazev obce, neshoduje-li se s nazvem sfdla, se uvadi v zavorce) 

Okres B e r 0 u n 

1. Bavoryne. 2. Belee. 3. Bestin. 4. Broumy. 5. Bubovice. 6. Bykos. 7. Bzova. 8. Cerhovice. 
9. Draheleice. 10. Drozdov. 11. Hiasna Ti'eban. 12. Rovina (Hlasna TrebaM. 13. Hostim. 14. 
Bezdedice (Hostomice). 15. Hostomice. 16. Hredle. 17. Hudlice. 18. Hyskov. 19. Chlustina. 20. 
Chodoun. 21. Chrustenice. 22. Chynava. 23. Podkozi (Chynava). 24. Jarov. 25. Karlstejn. 26. Ko
neprusy. 27. Korno. 28. Kotopeky. 29. Tihava (Kotopeky). 30. Kozolupy. 31. Kfizatky (Kraluv 
Dvur). 32. Kublov. 33. Kuchar. 34. Lazovice. 35. Levin. 36. Lhotka. 37. Libeeov. 38. Libomys!. 
39. Lee (Liten). 40. Liten. 41. Lodenice. 42. Lochovice. 43. Obora (Lochovice). 44. Luzce. 
45. Male Pi'ilepy. 46. Menany. 47. Mezoun. 48. Morina. 49. Morinka. 50. Nenaeovice. 51. Nesva
cily. 52. Neumetely. 53. NiZbor. 54. Novy Jachymov. 55. Nueice. 56. Osov. 57. Osovec (Osov). 
58. Otmiee. '59. Otrocineves. 60. Podbrdy. 61. Praskolesy. 62. Radous. 63. Sedlec. 64. Skfipe!. 
65. Drahlovice (Skuhrov). 66. Hate (Skuhrov). 67. Srbsko. 68. Stasov. 69. Stradonice. 70. Su
chomasty. 71. Svata. 72. Janska (Sv. Jan p. Sk.). 73. Svaty Jan pod Skalou. 74. Svinare. 75. 
Tachlovice. 76. Tetin. 77. Tlustice. 78. Lounin (Tman). 79. Tman. 80. Trneny Ujezd. 81. Tru
bin. 82. Trubska. 83. Ujezd. 84. Maly Chlumec (Velky Chlumec). 85. Velky Chlumec. 86. Vi
narice. 87. ViZina. 88. Vraz. 89. Vseradice. 90. Vysoky Ujezd. 91. Zadni Treban. 92. Zahorany. 
93. Zaluzl. 94. Zdejcina. 95. Cernin (Zdice). 96. Knizkovice (Zdice). 97. Toenik (:lebrak). 
98. Zebrak. 99. Zelezna. 100. Zloukovice. 

Okres Ta c h 0 v 

1. Vitkov (Tachov). 2. Benesovice. 3. Bezdekov. 4. Ti'emesne (Bezdekov). 5. Bezdluzice. 
6. Olesna (Bonetice). 7. Bor. 8. Ceekovice (Bor). 9. Skvirin (Bor). 10. Vysoeany (Bor). 11. 
Brod nad Tichou. 12 Bezemin (Cebiv). 13. Cebiv. 14. Ctibor. 15. Castkov. 16. Marsovy Chody 
(Castkov). 17. Velky Rapotin (Castkov). 18. Damnov. 19. Dlouhy Ujezd. 20. Dolni Jadruz. 
21. Erpuzice. 22. Halze. 23. Holostrevy. 24. Hoslka. 25. Zebraky (Hostka). 26. Chodova Plana. 
27. Chodsky Ujezd. 28. Koeov. 29. Kokasice. 30. Konstantinovy Lazne. 31. Kosov. 32. Labut. 
33. Lesna. 34. Pisarova Vesce (Lesna). 35. Domaslav (Lestkov). 36. Lestkov. 37. Lorn u Sti'ibra. 
38. Lorn u Tachova. 39. LuCina. 40. Milire (Lueina). 41. Obora (LuCina). 42. Nahy Ujezdec. 
43. Okrouhle Hradiste. 44. Oldrichov. 45. Oselin. 46. Pavlovice. 47. primda. 48. Diana (Roz-
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vadov). 49. Katerina (Rozvadov). 50. Rozvadov. 51. Nove Sedliste (Stare SedliSte). 52. Stare 
Sedliste. 53. Usava (Stare SedliSte). 54. Darmysl (Stare Sedlo). 55. Racov (Stare Sedlo). 
56. Stare Sedlo. 57. Straz. 58. Studanka. 59. Svojsin. 60. Sytno. 61. Tisova. 62. Sviiiomazy 
(Trpisty). 63. Trpisty. 64. Ujezd pod Primdou. 65. Velke Dvorce. 66. Vranov. 67. Zadni Chodov. 

Zajmovy okruh obce 0 k l' i sky 
1. Bransouze. 2. Cihalin. 3. Cichov. 4. Heraltice. 5. Podheraltice (Heraltice). 6. Hvezdoiio

vice. 7. Nova Yes. 8. Petrovice. 9. Pokojovice. 10. Pi'ibyslavice. 11. Radonin. 12. Nova Brtnice 
(Zasovice). 13. Zasovice. 

Zajmovy okruh obce C e c h tin 
14. Benetice. 15. Vestoiiovice (Benetice). 16. Cervena Lhota. 17. Horni ViIemovice. 18. Chlum. 

19. Kouty. 20. Svatoslav. 

TP AHCnOPTHbIE CB5I3I1 CEJIbCKI1X ITOCEJIEHI1Y1 C UEHTP AMI1 

B CBH3H C H3yqeHHeM rrepCrreKTHBlHblX TeH.D.eHlJ,HH rrepeCl'pOH'KH 3aCeJIeHlIH B 4CCP 

B HayqHo-HCCJIe.D.oBaTeJIbOKOM ffiHlcTHTYTe CTpOIlTeJIbCTBa H apxHTClKrypbI npOBO.D.HTCH TpaHc

nopTHble pa360Pbl, lJ,eJIb KOTOPbIX YCTaHoBHTb COBpeMeJIIHOe COCTOHHHe KaqeCTBa 

Tpa!HClIOPl'HblX cBH3eH CeJIbCKHX nOCeJIeHHH C ueH"~paMH MaCCOBblM TpaHclIop:rOM. 
fJIaBIHbIMH lIpH3HaKaMH KaqecTBa cBH3eH MO)l{HO CqHTaTb B03MO)l{IHOCTb lIpHMeHeHHH 

MaCCOBoro TpaHclIopTa K pa31Horo BH.D.a .D.OpOraM, OTBeqalOIlJ,HX BbllIOJIHeHHIO OT.D.eJIbHblX 

¢YHKlJ,HH lJ,eHTpa, C o,llmoH CTOPOHbl H aKryaJIbHOCTblO cBH3eH C .D.pyr'OH. EC.roH lIpOaHaJIH3H

pOBaTb pe3YJIbTaTbl pa360pa cBH3eH OT.D.eJIIbIHlblX nOCeJIeHHH C ueHTpaMH, TO MO)I{IHO YBH.D.eTb 

c¢epbl BJIHHHHH ueHTpa, pa3Mepbl 06JIaCTH ero THroTeHHH H TeppHTOpHaJIblHble 30Hbl 

C onpe.D.eJIeHHbIMH KaqeCTBaMH CBH3eH. ECJIH pe3YJIbTaTbl pa36opoB nepeHeC11H lHa ollpe.D.e

JIeHHYIO TeppHTopHIO Hero lHaCeJIeHHe, TO OKa)l{eTCH, 'ITO OHH orpa)l{alOT 06IlJ,eCTBeHIHO 

BamHYIO qepry 3aCeJIeHIIH II )l{H3HeHIHoro ypOBHH CeJIbCKOrO HaCeJIeHHH, a HMell!HIO ypOBeHL 

06CY)I{HBaiJIIIH MaCCOBblM TpaIHClIopTOM, KOTOPblH KpOMe Toro .D.aeT B03MO)l{HCTb 1I0JIb30BaTbClI 

rOpO.D.ClRiIlMII (ueHTpaJIbHblMII) CJIY)I{6aMII CeJIbClKOIMY 'HlaCeJIeHIlIO, 3aBIICHIlJ,eMY OT MaCCOBoro 

TpaHClIopTa. B KapTorpaMMax, r.D.e 60JIee rycTaH IIITpHXOBKa H OKpaCKa 3HaqKOB 1I0CeJIeHIIH 

qep'HOH KpaCKOH rrOKa3bIBaeT 60JIee BbICOKIIH ypOBeHb TpaHcnopTHoro 06CJIY)I{IIBaIHIIH, XOPOIIIO 

BII.D.Ha .D.llaMeTpaJIblHaH pa3H1fua Me)l{.D.Y ,lJ;BYMH IICCJIeMBaHlH1bIMH paliOHaMII KaK B CTpYKrype 
nOCeJIeHIIH, TalK H B ypOBHe TpaHClIopTHbIX CBH3eH. ITpllqHIHa KpoeTCH B pa3JlH'IHOH CTelleHII 

3KOHOMllqeCKOrO pa3BIITII1I. B BepOYHCKOM H TpIIIe611qCKOM paHOHax MaCCOBOH TpaHClIopT 

B 60JIbIIIHHCTBe CJIyqaeB clIoc06eH Y.D.OBJIeT'BOpHTb Bce lIpe,/{bllBJIlIeMble K IHeMY Tpe6oBaHII1I 

B pa60qHe .D.HH, 3aTO B TaXOBCKOM paOHHe, r.D.e aBT06YClHoe .D.BH)I{eHlle MaJIO IIHTeHCIIBHO; 
.D.JI,lI 60JIbIIIIIHCTBa HaCeJIeHHH TpaucrropT 06eCneqHBaTb JIHIIIb rrOe3.D.1K1I Ha pa60TY H 3a 

rOpO.D.OKIIMII cny)l{6aMII B .D.HeBHOe B'peMlI. 

COMMUNICATIONS BETWEEN RURAL SETTLEMENTS AND CENTRES 

In order to find out the recent quality of communication by collective means of transport 
between rural settlements and respective settlement centres, communicatio analyses are being 
done by the Research Institute of Building and Architecture in relation to the research of per
spective tendencies of rebuiding the settlement system in Czechoslovakia. For the principle features 
of the communication quality we can take the capacity f)f using collective transport for different 
kinds of voyages which would correspond to the fulfilling of various functions of the centre, 
and the time necessary for the transport. If the results of the analyses of communication between 
different settlements and the centre are related to the respective centre, the analyses show the 
possible acting effect of the centre, the extent of its region of attraction, and regional zones with 
equal qualities of communications. If the results are related to certain territory and its population, 
the analyses show one important feature of settlement and living standard of rural population, 
i. e. the level of collective transport service which among others makes possible the use of town 
(centre) services by rural population which depend upon collective means of transport. In the 
cartograms, where densier striping and black settlement symbols represent better quality of 
communication service, a striking difference can be clearly observed between the two researched 
districts, the difference both in settlement structure and in the quality of communications. The 
reason of this is the different degree of economic development. While in the districts of Beroun 
and Trebie collective means of communication cover mostly all transport demands on working 
days, in the Tachov District, where the bus transport is of little intensity, only the transport to 
the workplace and to town services provided in the daytime is arranged for the greater part of 
the population. 
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