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Z charakteristik rozmisteni obyvatelstva Ceske rcpubliky vyplyva, Ze se V hrubych 
rysech (hustota zalidneni, potencial obyvatelstva) koncentmje do dvou pohi. V Cechach 
je to predevsirn cela severni polovina Cech s nejvetsi koncentraci v Praze, na Morave 
pak llvaly a Ostravsko. Mczi temito dvema hlavnimi oblastmi se nachazi Uzemi s nizsi 
koncentraci obyvatelstva, ktere ovsemmusi zabezpecovat podminky pro relativne efek­
tivni dopravni propojeni mezi sidelne ryznamnymi prostory cele Ceske rcpubliky. Tato 
dvojjadernost je z dopravniho hlediska modifikovana silnymi prepravnimi proudy na 
Slovensko, ktere umociiuji dopravne tranzitni roli cenmilni casti CR. V urcitYch do­
pravnich uzlech dochazi ke kmllulaci tenuinalnich a tranzitnich SpOjll (HlirskY, 1977), 
a tim ke zvyseni poctu dopravnich pi'i1czitosti propnma spojeni s niznymi stiedisky. 
Tuto kmuulaci dopravnich fllnkci lze pi'cdpokladat v oblasti vclllli zhmba omezene mesty 
Hradec Kralove, Praha, Ceske Blldejovice a Bmo. Jestlize probiha v takto vymezenem 
uzemi znacny dopravni pohyb, pakje zadouci polozit si otazku, kteni ze zdejsich stre­
disek maji nejlepsi dopravni polohu vzhlcdem k cele Ceske republice. Vzhledem 
k vymezeni problemu jsem se soustredil pouzc na vei'ejnou osobni dopravu. 

Hodnoceni dopravni polohy patn ke klasickym dopravne geografickYm tematfun 
(HtirskY 1974, Mirvald 1982, Zapletalova 1982). PO reseni jsem vychazel z frekvence 
jednotlirych spojti. Orientoval jsclll se tedy na nabidkovou stranku a ne na poprnvko­
YOU, kde by bylo nutne sledovat konkretni pocty ccstujicich a vytizenost jednotlivych 
spojti. Sledovany casovy horizont byl dan obdobim platnosti jizdniho radu 1989/1990. 
Jelikoz bez nakladneho vybaveni neni teclmicky mozne sledovat spoje mezi vsemi sidly 
CR, bylo nutne redukovat mnozstvi vstupnich dat. Nahradil jsem tedy sidla Ceske re­
publiky vhodnymi spadovymi stredisky. Jako optinuilni jsclll zvolil krajska mesta 
(v platnosti do rokll 1960). Soubor tech to mest jsem oznacil jako referencni strediska 
(RS). Jedna se tedy 0 mesta: Praha, Bmo, Ostrava, Plzeii, Olomouc, Usti nad Labem, 
Liberec, Hradec Kralove, Ceske Budejovice, Pardllbice, Zlin, Karlovy Vary a Jihiava. 

Stejne tak bylo nutne nalezt ve zkoumanem prostom sti'ediska s pfedpoklady pro 
n<jvetSi koncentrace osobni vefejne dopravy (dale oznacovana jako stfediska setfena -
SS). Zakladnim pozadavkelll byia obsluha setfcncho stfediska jak silnicni, tak zeleznicni 
dopravou, a zaroveii vclikosti alespoii 10 000 obyvatcl. Tuto podminku spliiovalo 30 
mest. Dalsim pozadavkem byla dobra poloha v dopravni siti (provedl iscm jednoduchou 
analyzu vyznanmosti kOlmmikacni site pro vsechna uvazovana SS) a vyznamnejsi 
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postavcni jako IIZllllllllkove dopravy. Timto zpllsobem jscm vytvofil sOllbor 18 sctfenych 
stfcdisck: Benesuv, Caslav, Ceska Trcbova , Havlickllv Brod, Hradcc Kralove, HllInpolec, 
lihIava, lindfichflv Hr<ldcc, Kolin, Klltna Hora, LitumysI, P<lrdllbice, PcIhfimov, Svi­
t<lvy, Tabor, Trcbie, Usti nad OrIiei a Ztfar n<ld Sazavoll. Sit vysetfov<lnych stfedisck 
pomeme rovnomeme pukryva vYlllczcne llzellli <I Izc predpokIad<lt, ze prave tato stfe­
disk<l z<lchyti vscchny di'lidite spojove frckvcnce mczi vyznalllnymi agIulllcracemi CR. 
K jistcmll zhllstcni doch,lzi jcn v prusturll mcst Svit<lvy, Ceska Tfebova, Usti nad OrI iei 
a LitomysI, zee\« zjcvnc pro vyr<lzncjsi prosturove oddeIcni hI<lvnich tahll siInieni 
a zeleznicni dupr<lvy. Pudobne jc ton III i v prostoru mest Kolin, Klltna Hura a CasIav, 
kdc Casl<lv, pfestoze sc jcvi svym poCtcm obyv<ltcl j<lko stfedisko llIaIo vyznallllll\ ne­
kterymi lld<lji z hIediska dopravnc geografickeho prokazujc vetsi vyzmllnnost nei bliz­
ka a vetsi Kutna Hora. 

Zakladnilll a nosnym prvkclll analyzy jsoll lldaje 0 jednutlivych spujich mezi refe­
rencnimi a vysetfovanYllli stfedisky. Tim vznika jakasi idcalizovana sit SpOjll se dvema 
kategoriellli IIzlll - referencnimi a vysctfov<lnymi stfcdisky. SmysIcIll praee je zabyvat 
sc propojenosti IIrCiteho setfeneho stfcdiska se vsellli stfcdisky refcrcncnimi. 

Metody analyzy a hodnoceni 

Vychazim z arwlyzy frckvcnee spujeni mczi rcfcrcnenimi a vysetfovanYllli stfedisky 
podle: 
a) dopravniho prostfedkll (vIak, alltubus), 
b) pracovniho rcZimll dnc (praeovni dny, subuta, nedele), 
c) sllleru jizdy (do setfcneho stfcdiska ncbo z nej) . 

PudIc tcehto kriterii hodnotim bzdy jcdnotlivy spoj mezi vysctfuvanym a refcrencnilll 
stfcdiskelll. Zpracuvany jsull vsechny spoje, ktere spujllji sctfcne a rcfcrcncni stfedisko 
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bez pfestupu - tzn. jen pfime spoje. U zeleznice zahmuji ovsem i pfipady pfepojovani 
tzv. pfimych voz(1. Po zjisteni vsech spoju ve sledovanem casovem intervalu jsem pfi­
stoupil k sestaveni matic spojove frekvence. Jednotlive sloupce tvofi referencni stfedis­
ka, fadky pak stfediska vysetfovana. Z techto souborn pak urcuji charakteristiky, ktere 
jsou zakladem dalSiho zpracovani. 

Prvni charakteristikou je soucet Spojil (S), ktery dava zakladni pfedstavu 0 intenzite 
doprdvy. Z tohoto souctu jsou pak odvozeny dalsi charakteristiky. Dldezity obraz podava 
prnmemy pocet spoju. Tady je nutne rozlisit dva mozne pfipady. Jelikoz s nekterymi 
referencnimi stfedisky nema dane setfene stfedisko pfime spojeni, zmensuje se tak poeet 
prvkii soubom, ze ktereho prfuller pocttame. Ten pak vyjadfuje jen priimemy poret 
spOju do referencnich stfedisek, se ktcrymi rna setfene stfedisko spojeni. V druhem 
pfipade muzeme poeitat i s temi referencnimi stfedisky, s nimiz spojeni neni - v tom 
pfipade zilStava pocet prvkll soubom, ze ktereho pnllner poeitame, konstantni. Tento 
dnthy priimer jsem nazval priimerem teoretickjm (Xl)' protoze pocita is neexistujicim 
spojenim. Presto vSak ma znacnou vypovidaci schopnost, protoze prefemje stfediska, 
ktera maji spojeni s velkjm poctem referencnich stfedisek. Naopak u sS orientovanych 
napf. jen na dye RS zapocita 11 nul, a tim (i kdyz bude spojova frekvence do techto 
dvou stfedisek velmi vysoka), zilstane teoretickj pnuner vzdy nizkj. V dalsim pouzivam 
i pnuller ze skl.ltecnc obsazenych smenl, ktery jsem nazval pnlmerem skutecnym (xJ 
Teoretickj pnllller je tak vlastne lllirou propojenosti s referencnimi stfedisky, zatilllco 
pnllller skutecny ukazl.lje intenzitu pOllze existujiciho spojeni. V obou pfipadech jsou 
pouzite pnllllery geometricke, ktere urcitym Zpilsobem potJacuji cxtremni hodnoty 
soubom. Uvedene feSeni jselll zvolil po porovnani geollletrickjch a aritmetickych 
prnlllern s modusy a mediany jednotlivych soubonl, kdy geollletricky prnlller lepe vy­
stihuje rozlozeni dat v soubom. Tak jsem ziska I tfi zakladni ukazatele, ktere charakte­
rizuji dopravni zatizeni setfcneho stfediska (S, xl' xJ 

Pro kaZde setfene stfedisko je k dispozici na zaklade pfcdesleho zpracovani 108l1da­
ju. Pro srovnani jsem zvolil metodu hodnoceni pofadi. V pfipade rovnosti dvou hodnot 
uS, Xl' X.' vychazilll z nckterych kvalitativnich chardkteristik spojove frekvence. 
V pfipade, ze se jedna 0 soubory celkem a CSD: 
1. Pocet rychlikovych SpOjil CSD, kterc v danelll setfenelll stfedisku zastavuji. Rychli­

kovy spoj jselll volil jako nejvyssi kvalitu, i kdyz ne vzdy sncse srovnani s auto­
buselll. V pfipadc rovnosti u rychlikovych spojilje rozhodujici pocet osobnich vlakll. 

2. JestHze zadne rychlikove spoje v danem setfencm stfedisku nazastavuji, pak je za 
rozhodujici povazovan poCct Spojll CSD do nejblizsi rychlikove zastavky. 

3. Jcstlize i pocet Spojil do nejblizsi rychlikove zastavky je stcjny, pak je smerodatna 
kilometricka vzdalenost podle jizdniho fadu CSD do nejblizsi rychlikove zastavky. 
Jedna-li se 0 soubory CSAD, pak povazuji za rozhodujicl faktor pocet vsech Hnek 

CSAD setfeneho stfediska. 
Vyslednou celkovou charakteristiku stanovilll jako aritmeticky pnllner z pofadi pfi­

souzenych hodnotam S, Xl' X. a tato charakteristika urcuje postaveni setfeneho stfediska 
v siti vsech vysetfovanych stfedisek vzhledelll k stfediskillll referencnim. Umoznuje 
take provest difercnciaci setrenych stfedisek na nckolika llrovnich. 

Diferenciace setrenych stredisek 

Setfena stfediska jsou dana do vzajemne souvislosti a pak lze hovofit 0 jejich vyhod­
ne ci nevyhodne dopravni poloze. Je nutne si uvCdomit, ze vysledne postaveni setfeneho 
stfediska zavisi jak na prostorovem rozlozeni cetnosti SpOjll, tak na intenzite SpOjil 
s referencnillli stfedisky. Diferenciace se lisi jdte podle dmhu dopravniho prostfedku 
a podle pracovniho rezilllu dne. Hlavni soucasti jsou tabulky pofadi jednotlivych 
vysetfovanych stfedisek poole danych kriterii. 
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Diferenciace ~etfenych stfedisek: 
a) doprava celkem, 
b) zeleznicni doprava, 
c) autobusova doprava. 

Postaveni ~etfenych stfedisek podle zeleznicni dopravy ukazuje Tab. 1, lb. Naprvni 
pohled je patrne, ze dominuji sti'ediska situovana na hlavnim zeleznicnim tahu (Ceska 
Tfebova, Kolin, Pardubice, Usti nad Orlici) a z ostatnich je k nim mozne pocitat jeste 
Havliclffiv Brod. Hned za tyto vyznanme uzly se dostal Benesov. ZpUsobuje to blizkost 
Prahy a s tim spojena velmi intenzivni doprava v relaci Benesov - Praha. Nejvice byl 
Benesov posilen skutecnym pnllnerem Xs (tzn. jen do referencnich sti'edisek, se kterymi 
ma spojeni), kde obsadil ve vsech pfipadech prvni misto. Dobre je tez relativni postaveni 
Tfebice v pracovnicb dnech (totiz pred ZOarem n. S. a Taborem), opet diky pomerne 

Tab. 1 - Diferenciace podle celkove spojove frekvence 

CSDa CSAD CSD CSAD 

1. Hradec Knilove Ceskli Tfebova Hradec KraIove 
2. Pardubice Kolin Svitavy 
3. Ceskli Tfebova Pardubice Tabor 
4. Kolin Usti nad Orlici Pelhfimov 
5. Havliekliv Brod Havlie!«lv BTOd Litomysl 
6. Svilavy 8eneSov lihlava 
7. Tabor Hradec Kralove Pardubice 
8. Usti nad Orlid ZUar nad Sazavou Havliekliv Brod 
9. lihlava Svitavy lindtichUv Hradec 

10. ZUar nad Sazavou Tfeble ZUar nad Sazavou 
11. Pelhfimov Tabor Tfebie 
12. 8eneSov Kutna Hora Kolin 
13. lindfichUv Hradec lihlava 8eneSov 
14. Litomysl Caslav Caslav 
15. Tfeble lindfichUv Hradec Humpolec 
16. caslav Pelhfimov Ceskli Tfebova 
17. Humpolec Utomysl Usti nad Orlici 
18. Kutna Hora Humpolec Kutna Hora 

Tab. la - Doprava celkem podle pracovniho re!imu dne 

pracovni dny sobota nedele 

1. Hradec Kralove Pardubice Hradec Kralove 
2. Pardubice Ceskli Tfebova Ceska Tfebova 
3. Ceskli Tfebova Hradec Kralove Pardubice 
4. Kolin Kolin Havliekliv Brod 
5. Havliekliv Brod Havliekliv Brod Kolin 
6. Svitavy Svitavy Svitavy 
7. Tabor Usti nad Orlici Tabor 
8. Usti nad Orlici ZUar nad Sazavou lihlava 
9. lihlava lihlava Usti nad Orlici 

10. ZUar nad Sazavou Tabor Pelhfimov 
11. Pelhfimov 8cncSov ZUar nad Sazavou 
12. 8enesov Litomysl lindi'ichUv Hradec 
13. lindfichUv Hradec Pelhfimov 8cneSov 
14. Litomysl lindfichUv Hradec Utomysl 
15. Tfebie Tfebie Caslav 
16. caslav Caslav Tfeble 
17. Kutna Hora Kutlla Hora Humpolec 
18. Humpolec Humpolec Kutna Hora 
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vysoke frekvenci do propojenych referencnich stfedisek - v tomto pfipade hlavne do 
Bma a Jihlavy. Zajimave je zlepseni pozice Zdaru n.S. v sobotu a nedeli, zpUsobene 
absend spoju jedoudch pouze v pracovni dny (v pfipadech jinych stfedisek, predevsim 
Svitav), a tez zavedenim novych spoju, ktere v pracovni dny nejezdi. Pi'ekvapuje ovsem 
Spatne celkove postaveni Jihlavy (lezi z hlediska dalkove dopravy na mene vyznam­
nych tratich a situaci vylepsuji vetsinou spoje z Ceskych Budejovic na jizni Moravu). 
Celkova frekvence spojeni take neni pfilis vysokli. Postaveni jednotlivych setfenych 
stredisek je v sobotu a nedeli stabilnejsi, nez v pracovni dny. Z pohledu autobusove 
dopravy (Tab. I, Ic) je dominujidm strediskem jednoznacne Hradec Kralove, kterj ob­
sadil prvni mista ve vsech trech sledovanych pracovnich rezimech. Stabilni pozici maji 
za Hrddcem Kralove tez Svitavy tezid ze sve vyhodne polohy v silnicni siti. DalSi 
v pofadi, Tabor, ztraci v sobotu postaveni predevsim vlivem znacnebo poklesu frek-

Tab. 1 b - Zeleznieni doprava podle praeovniho re!imu dne 

praeovni dny sobota nedele 

1. Kolin Ceska Trebova Kolin 
2. Ceska Trebova Kolin Ceska Trebova 
3. Pardubiee Pardubiee Pardubice 
4. HavliekUv Brod Usti nad Orlici Usti nad Orliel 
5. Usti nad Orlici HavliekUv Brod HavliekUv Brod 
6. Benesov BeneSov Benesov 
7. Hradec KraIove Hradee Kralove Hradec KraIove 
8. Svitavy 2:lfar nad Sazavou Zlrar nad Sazavou 
9. Trebie Svitavy Svitavy 

10. Zlrar nad Sazavou Trebie Kutna Hora 
11. Tabor Tabor Tabor 
12. Kutna Hora Jihlava Treble 
13. lihlava Kutna Hora Caslav 
14. Caslav lindfichUv Hradee lihlava 
15. lindfiehuv Hradee Caslav lindfiehUv Hradee 
16. Pelhfimov Pelhfimov Pelhfimov 
17. Utomysl Litomysl Utomysl 
18. Humpolee Humpolee Humpolee 

Tab. Ie - Autobusova doprava podle pracovniho reZimu dne 

praeovni dny sobota nedele 

1. Hradee KraIove Hradee KraIove Hradec Kralove 
2. Svitavy Svitavy Svitavy 
3. Tabor Litomysl Pelhfimov 
4. Pardubiee lihlava Tabor 
5. Litomysl Tabor lihlava 
6. Pelhfimov Pardubice Litomysl 
7. lihlava Pelhfimov Pardubiee 
8. HavlickUv Brod HavliekUv Brod lindfichuv Hradee 
9. lindfiehUv Headee Zlrae nad 5azavou HavlickUv Beod 

10. Trebie lindfichUv Hradee Zlrar nad Sazavou 
11. Zlrar nad Sazavou Trebie Kolin 
12. BeneSov Kolin BeneSov 
13. Caslav BeneSov Treble 
14. Kolin Caslav Humpolee 
15. Humpolec Humpolec Caslav 
16. Ceska Trebova Ceska Trebova Ceska Trebova 
17. Kutna Hora Usti nad Orlici Ustl nad Orlici 
18. Usti nad Orlici Kutna Hora Kutna Hora 
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vence (az na l.iroveii 60 % pracovniho dne). Zrejma je ztrata postaveni Pardubie v so­
botu a nedeIi taktez vlivem chybejici pracovni dojizUky. Zajimave je postaveni Ceske 
Tfebove a 0sti nad Orlici na poslednich mistech, coz jim vSak v obou pfipadech dostatecne 
kompenzuje zeleznice. Kutna Hora i pfes svoji populacni velikost nepredstavuje zrejme 
dostatecne vyznamne stredisko. Intenzivncji je vlastne napojena pouze na Pralm a JihIa­
vu. Nemaly vliv na tuto skutecnost ma podle mcho nazoru i usporadani komunikacni 
site, jejiz hlavni trasy vedou jen okrajovymi castmi Kutnc Hory. 

Zajimava je situace u stredisek, ve kterych se projevuje vyznamncjsi tydenni dojizdka. 
Je to predevsim Pelhfimov a Jindi'ichllv Hradec, u nichz v nedcH znatelne stoupa pocet 
spoju do referencnich stredisek proti pracovnim dnlun. Za pozornost stoji postaveni 
Litomysle v sobotu, kdy se dostala az na treti misto. Tato skutecnost souvisi obecne 
s celkovym poklesem spojove frekvence, Litomysl vsak lezi na trasach vyznamnych 
dalkovych linek, ktere ve sve vetsine maji nizkou, ale velmi pravidelnou spojovou frek­
venci. Proto take lze u Litomysle pozorovat pouze maly pokles celkove sobotni frek­
vence. Podobnym pfipadem je i Jihlava, kde je vsak pokles v sobotu vice znatelny. 

Obecne lze rici, zc u vctsiny sctrcnych stredisck se v sobotu projevuje vyraznejsi 
pokles spojove frckvence autobusove dopravy v porovmini s pracovnimi dny a naopak 
v nedeli dochazi ve vetsine pfipadll k pi'ibliZeni k llrovni pracovniho dne, u nekterych 
setrenych stredisekjc tato spojova frckvcnce dokonce vyssi nez v pracovni dny (Pelhfi­
mov, Svitavy, Litomysl). V dopravc cclkcm, to znamena CSD i CSAD dohromady (Tab. 
1, la) nejlcpsi pozici ziska I Hradcc Kralovc, prcdevsim zasluhou autobusove sIozky. 
Tuto pozici ztrad pouze v sobotu, kdy se vyrazncji projcvil pokles spojove frekvence 
autobusll. Z poradi dalSich sctrcnych strcdisek je zi'cjmc, ze na jejich postaveni mela jiz 
vetsi vliv zeleznice. Vyraznc dominuji vysetrovana strediska umistena na hlavnim 
zeleznicnim talnl. Zelezniee se projcviJa jako stabilizujici faktor v postaveni stredisek 
a zmen v rllznych pracovnich rdimcch. Ty nejsou v techto pfipadech vyrazne a v l'fi­
pade Hradce Kralovc a Pardubie padaji pIne na vrub autobusove dopravy. 

Zhodnoceni nejvyznamnejsich stredisek 

Hradec Kralove ma nejlepsi postaveni v autobusove doprave a diky ni i v doprave 
celkcm. Jeho atraktivitu dokumentuje velky pocet tcnninalnich autobusovych spoji'!. 
Z celkell1 88 autobusovych linek je jich 61 pro Hradec Kralove terminalnich (69 %). 
Hlavni. dllvod lze spatrovat v populacni vclikosti mcsta a jeho vyznamne hospodarske 
flmkci. I kdyz v rocc 1990 ztratil prcdchazejici administrativni funkci, je zrejme, ze si 
podrZel nektere vyssi flmkce. Jestlize hodnotime pocct sPOjll z referencnich stredisek do 
Hradce Kralove a pracovni den veZll1cmc za zaklad, pak v sobotu klesa pocet SPOjll na 
76 % a v nedeH na 82 %, pricell1z jsou pucitany sll1ery do a z referencnich stredisek 
dohromady. Pficinou sobotniho poklesu je nizsi pracovni dojizdka ve smeru od Pardu­
bie (172 spoju v prac. dny, 113 SPOjll v sobotu - tzn. pokles na 66 %), a s Prahou (v prac. 
dny 75 spojll, v sobotu 52 spoju - tj. 69 %). I pres celkovy nedelni pokles protiyracov­
nim dnltm na 308 sPOjll vzrostI pocet spojll z Bmem, relativne nejvic pak s Ceskymi 
Budejovicemi ve smeru do Hradce Kralove (050 %, na 6 SpOjll). Pocet SPOjl' s Pardubi­
cemi je vyssi nd v sobotu 0 10 %, ale je stale vyrazne nizsi nez v pracovni dny -
o 27 %. Spojeni s ostatnimi referencnimi stredisky je udrZovano na konstantni a vesmes 
nizke llrOvni. Zeleznice nehraje oproti alltobus(un pfilis diHditou roli, i kdyz se vyznamne 
podili na vysoke spojove frekvcnci hlavne intenzivnim spojenim s Pardubieemi. Silny 
rozvoj autobusove dopravy je zpilsobcn polohou Hradce Kraluve v dopravni siti, nebot 
mcsto lezi ponckud stranoll od hlavniho zclcznicniho talm. Po dobudovani dalniee DII 
z Prahy lze ocekcivat presmcrovani nektcrych dalkovych Hnck a vyznam mesta by mohl 
jeste dale vzrllSt. 
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Obr. 2 - Cclkove sumy (oba smery) spojovych frekvcnci v pracovni dny pro jcdnolli va selrcn{1 slredis­
ka. 



0
0

 
V

I 

K
ut

na
 H

or
a 

P
el

hr
im

ov
 

T
re

bi
e 

L
it

om
ys

l 
P

ar
du

bi
ce

 

S
vi

ta
vy

 
T

ab
or

 

U
st

i 
na

d 
O

rl
ic

i 
Z

da
r 

na
d 

S
az

av
ou

 



Cesloi Tfebova je vcelku male strcdisko (12 411 obyv. k 1.1. 1988), avsak jeho 
postaveni v zelcznicni dopravc v ramci setrenych strcdisek je nejlepsi. Je to podlozeno 
jednak samotnou polohou v zcleznicni siti a jcdnak provoznc technickYmi duvody 
zeleznicni dopravy. Tim, ze lczi na frckventovancm dalkovem tabu, ziskala Cesloi Tre­
bova spojeni s nmoba referencnillli strcdisky. Pocet autobusovych spoju tvon jen nece­
lych 13 % cclkove spojove frckvcncc. Bilancc spojove frckvencc v sobotu i nedcli je 
vyrovnana s pracovnim dnem, pouze v ncdcli dochazi k narllstu v odpolednicb bodinach 
blavne ve sllleru od Prahy a Pardubic. Pres Ccskou Ti'cbovou smefujc vctsina zcleznicnich 
spoju z Prahy na Slovcnsko (scvemi a vychodni) a dulefite spoje do Libercc. Rychliky 
Bmo - Praha prcs Ceskou Tfcbovou pouze udrzuji nezbytne spojeni, a ackoliv je tato 
trasa kratSi nez pres HavlickUv Brod, jizda trva tudy temer 0 1 hodinu dele. Cesloi 
Tfebova je obsluhovana jen 15 linkami CSAD, coz je ncjmene mczi vysetrovanYmi 
stfedisky. Z tech to linck je 7 tranzitnich, pOllleme castym cilcm jc ovscm blizkY Lan­
skrQ\ID. Spolecnym rysem jc ale nizloi spojova frekvence na jcdnotlivych linloich. 

Pardubice - komplcxne rozvinute sti'cdisko, jcvi sc jako ncjvyhodncjsi centrum pro 
dojizuku. Za sve vyhodne postavcni vdeci prcdcvsim zelcznicni dopravc, i kdyz i auto­
busova je rozvinuta, ale "rovne zcleznicni nedosahuje. Spolu s Hradccm Kralove, ktery 
jc prcdcvsim autobusovYll1 ccntrClll, tak vytvan vchni silne cxponovanou dvojici, kde 
se koncentruje nejvctsi nmozstvi slcdovanych frckvcnci mczi refcrcncnimi a vyseti'ova­
nymi stredisky. Zcleznicni doprava sc na celkove frckvenci podili 63 %. Pokles sobotni 
frekvence je na lirovni 85 % pracovniho dne (coz je poklcs tcmei' 0 10 % nizsi nef 
v pnpade Hradcc Kralove) a je jcdnoznacne ZPllsobcn poklcscm autobusove dopravy do 
Hradce Kr.ilove (0 50 % vzhlcdcm k pracovnimu dni). Nedelni frckvcncc jc na trrovni 
94 % pmcovniho dne a jednotlive zmcny jsou proporciomilni vzhlcdem k sobotc. 

Kolin je vyznatnne sidelni a pnunyslove strcdisko, ma vybomou polohu v zelcznicni 
siti, pficemz lezi na ncjdlilezitcjsich dalkovych tratich. Pocct linck autobusove dopravy 
je vysoky (50 linck), avsak jsou to vetsinou linky mistni a spojcni autobusem s rcfe­
rencnimi sti'edisky je nevyrazne. Podil autobusove dopravy na cclkove spojove frekven­
ci s referencnimi sti'cdisky cini pouze 26 %. Pro dalkove zclcznicni spoje predstavuje 
Kolin dlilefitou ki'izovatku, kde dochazi k oddelcni spoju smerujicich dlilc po hlavnim 
tahu a SpOjll prcjizdejicich na jizni hlavni tah smercm na Havlickflv Brod a Bmo. Kolin 
ponekud ztratil vystavbou dalnicc Dl, ktcra odccrpala tranzitni dopravu najizni Mora­
vu. Ncjintcnzivnejsi a vclmi vyrovnane spojcni ma samozrcjme s ncdalekou Prahou, 
blavne po zeleznici, ktcra tvon 62 % v pracovni dny, 65 % v sobotu a 63 % v ncdeli 
celkove spojove frckvcncc. 

Zaver 

v predlozcnem pnspevku jscm se soustrcdil na doposud malo diskutovany problem 
dopravniho spojcni, pomoci nchoz jscm se pokusil vyznamove difcrcncovat vybrana 
strediska s centralni poloholl v Ccske rcpubJice v tlzcllli mczi Kolinem, Jindfichovym 
Hradcem, Tfcbici a Svitavami. Cilcm prace bylo vyznaCit strcdiska s nejlepsi dostup­
nosti vzhledem ke vselll tzv. refercncnim strcdiskfuu, pi'iccmz dlilezitou roli hrala in­
tenzita spojove frekvence. Vyrazne se projevila dlllczitost hlavniho zcleznicniho tahu. 
U dalSich dobre muistenych setrenych sti'cdisek dophiujc zeleznici rllznc rozvinuta auto­
busova doprava. To plati pi'edcvsilll pro Pardubicc, Kolin a HavlickflV Brod. Nejlepe 
hodnocenym strcdiskclll jc Hradcc Kralove, ktcry prcdstavujc vyjimku, jeho pozice je 
totiz urccna predevsim vysoce rozvinutou autobusovou dopravou. Z pohledu autobu­
sove dopravy jsou pak krome Hradcc Kralove vyznamnymi sctrcnYllli strcdisky Svitavy 
a Tabor, z blediska zeleznicni Kolin a Pardllbicc. Zajimavy jc tez pomcme casty vYskyt 
dvojice Seti'enych strcdisek (Hradcc Kralove - Pardubicc, Jihlava - Havlickllv Brod, 
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Svitavy - Ceslci Tfebova), z nichz jedno je orientovano na zeleznici, dmhe na autobus­
ovou dopravll. Ale sOllcasne sevcrnejsi z mest kazdellO pam ma lcpsi spojeni do stredis­
ek severni poloviny Ccskc republiky; jizncjsi z mcst pak zase do stredisek spiSe jizni 
poloviny statu. Zaroveii jc mezi mcsty tchoz panI vcelku dobre dopravni spojeni. 

V jednotlivych hodnoccnich se na pfcdnich mistech umisfovala vlastne stale stejna 
strediska, coz svel!ci 0 jejich ncsporncm dopravnim vyznamu. Witom vsak populacni 
velikost setrenych strcdisek ncmela zasadnejsi vliv. Jcjich tUnisteni bylo podstatnoll 
merou ovlivncno polohou v dopravni siti. 
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Summary 

POSITION AND SP ATI AL ROLE Of SETTLEMENTS IN THE CENTRAL PART OF THE CZECH 
REPUBLIC - ASPECTS OF TRANSPORTATION 

The article evaluates the location of selected settlements in the central part of the Czech Republic 
with special regard to transportation using the method of accessibility. Regular public transportation is 
taken into account. The situation of 1989/ 1990 is dealt with, i.e. the period prior to the beginning of 
societal transition and disintegration of the state. 18 settlements were examined (Benesov, Caslav, 
Ceska Tfebova, Havlickfiv Brod, Hradec Kr{llovc, Humpolec, Jihlava, JindfichUv Hradec, Kolin, Kutna 
Hora, Litomysl, Panlubice, Pel hfimov , Svitavy, Tabor, Trebic, Usti nad Orlici, and Zd'iir nad Sazavou). 
Particular attention was devote,d to the frequency of railway ami bus cOlmection to major Czech cities 
and towns (Praha, Bmo, Ostrava, Plzen, Olomouc, Usti nad Labem, Liberec, Hradec KraIove, Ceske 
Budejovice, Panlubice, Zlin, Karlovy Vary, and Jihlava). Evaluation was made separately for railway 
and bus transportation; combine .. 1 analysis has been carried out as well. Level of transportation in 
different days in week was observed, too. 

Settlements examined Wt're sorted into a sequence which reflects the location of each center with 
respect to the level of transportation. Both the spatial distri bution of transportation routes and frequen­
cy of connections were taken into account. 

Centers with well developed railway transportation and complementary bus lines (Pardubice, Kolin, 
Ceskii Tfebova) appear at the top of the list. Only Hradec Kralove fonns an exception. This town has 
the best location, but bus transport plays a significant role. Railway transportation still keeps the deci-
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sive position in most examined centres. The importance of the main railway line is markedly manifest­
ed. 

The existence of a number of "couples" is an interesting phenomenon. One of the respective places 
is usually served by railway, the other one by buses. Both centers are well interconnected. The northern 
one tends to have good connection with the northern part of Czech Republic, the southern one with the 
southern part. 

Fig. 1 - The network of examined settlements and major Czech cities and towns (the latter indicated by 
circles). 
Fig. 2 - Frequency of connections in working days in examined settlements (both directions). 

(Autor je student postgradllfilnfho studia Katedry geografie PHrodovideckR falatlty Masarykovy uni­
verzity, KotlOfslai 2, 611 37 Brno.) 
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