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Z charakteristik rozmisténi obyvatelstva Ceské republiky vyplyva, Ze se v hrubych
rysech (hustota zalidn&ni, potenciil obyvatelstva) koncentruje do dvou poli. V Cechach
je to pfedevsim cela severni polovina Cech s nejvétsi koncentraci v Praze, na Moravé
pak tvaly a Ostravsko. Mezi témito dvéma hlavnimi oblastmi se nachézi izemi s nizsi
koncentraci obyvatelstva, které ov§em musi zabezpecovat podminky pro relativné efek-
tivni dopravni propojeni mezi sidelng vyznamnymi prostory celé Ceské republiky. Tato
dvojjadernost je z dopravniho hlediska moditikovana silnymi pfepravnimi proudy na
Slovensko, které umoctiuji dopravné tranzitni roli centralni &asti CR. V uréitych do-
pravnich uzlech dochizi ke kumulaci termindlnich a tranzitnich spoja (Hursky, 1977),
a tim ke zvySeni poctu dopravnich pfilezitosti pro pfima spojeni s riznymi stiedisky.
Tuto kumulaci dopravnich funkci lze pfedpokladat v oblasti velmi zhruba omezené mésty
Hradec Krélové, Praha, Ceské Budgjovice a Bmo. Jestlize probiha v takto vymezeném
uzemi znac¢ny dopravni pohyb, pak je Zidouci polozit si otdzku, kterd ze zdejSich stie-
disek maji nejlepsi dopravni polohu vzhledem k celé Ceské republice. Vzhledem
k vymezeni problému jsem se soustfedil pouze na vefejnou osobni dopravu.

Hodnoceni dopravni polohy patii ke klasickym dopravné geografickym tématim
(Huarsky 1974, Mirvald 1982, Zapletalova 1982). Pfi feSeni jsem vychazel z frekvence
jednotlivych spojii. Orientoval jsem se tedy na nabidkovou stranku a ne na poptavko-
vou, kde by bylo nutné sledovat konkrétni pocty cestujicich a vytiZenost jednotlivych
spojii. Sledovany casovy horizont byl ddn obdobim platnosti jizdniho fadu 1989/1990.
Jelikoz bez ndkladného vybaveni neni technicky mozné sledovat spoje mezi véemi sidly
CR, bylo nutné redukovat mnozstvi vstupnich dat. Nahradil jsem tedy sidla Ceské re-
publiky vhodnymi spidovymi stfedisky. Jako optimdlni jsem zvolil krajska mésta
(v platnosti do roku 1960). Soubor téchto mést jsem oznacil jako referencni stiediska
(RS). Jedna se tedy o mésta: Praha, Bro, Ostrava, Plzeii, Olomouc, Usti nad Labem,
Liberec, Hradec Kralové, Ceské Bud&jovice, Pardubice, Zlin, Karlovy Vary a Jihlava.

Stejné tak bylo nutné nalézt ve zkoumaném prostoru stfediska s predpoklady pro
nejvetsi koncentrace osobni vetejné dopravy (dile oznacovana jako stfediska Setfend -
S8). Zakladnim pozZadavkem byla obsluha $etfeného stiediska jak silni¢ni, tak Zelezni¢ni
dopravou, a zaroveii velikosti alesponi 10 000 obyvatel. Tuto podminku spliiovalo 30
mést. Dal§im poZzadavkem byla dobra poloha v dopravni siti (provedl! jsem jednoduchou
analyzu vyznamnosti komunikaéni sité pro v§echna uvazovana Sé) a vyznamnéjsi
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postaveni jako uzlu dalkov¢ dopravy. Timto zpusobem jsem vytvofil soubor 18 Setfenych
stiedisek: Benesov, Caslav, Ceska Tiebova, Havlickiy Brod, Hradee Krilové, Humpolec,
Jihlava, Jindfichuv Hradec, Kolin, Kutnd Hora, Litomysl, Pardubice, Pelhfimov, Svi-
tavy, Tabor, Ticbi¢, Usti nad Orlici a Zdir nad Sazavou. Sit vySetiovanych stiedisck
pomémé rovnomérné pokryva vymezené uzemi a lze predpokladat, Zze prave tato stie-
diska zachyti viechny dulezité spojové frekvence mezi vyznamnymi aglomeracemi CR.
K jistému zhusténi dochazi jen v prostoru mést Svitavy, Ceska Ticbova, Usti nad Orlici
a Litomysl, zcela zjevné pro vyraznéjsi prostorové oddéleni hlavnich tahu silni¢ni
a zeleznicni dopravy. Podobn¢ je tomu i v prostoru mést Kolin, Kutna Hora a Caslav,
kde Caslav, prestoze se jevi svym poctem obyvatel jako stiedisko mélo vyznamné, né-
kterymi udaji z hlediska dopravné geografického prokazuje vetsi vyznamnost nez bliz-
kd a vétsi Kutnd Hora.

Zikladnim a nosnym prvkem analyzy jsou idaje o jednotlivych spojich mezi refe-
ren¢énimi a vySetfovanymi stiedisky. Tim vznika jakasi idealizovana sif spoji se dvéma
kategoriemi uzli - referencnimi a vySetfovanymi stiedisky. Smyslem prace je zabyvat
se propojenosti urcit¢ho Setfencho stiediska se vemi stiedisky referenénimi.

Metody analyzy a hodnoceni

Vychdzim z analyzy frekvence spojeni mezi referenénimi a vySetfovanymi stiedisky
podle:
a) dopravniho prostiedku (vlak, autobus),
b) pracovniho rezimu dne (pracovni dny, sobota, ned¢le),
¢) sméru jizdy (do Setfeného stiediska nebo z néj).

Podle téchto kritérii hodnotim kazdy jednotlivy spoj mezi vysetfovanym a referenénim
stiediskem. Zpracovany jsou vSechny spoje, kter¢ spojuji Setfené a referenéni stiedisko
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Obr. 1 - Sit Setfenych a referencnich stiedisek.

179



bez piestupu - tzn. jen pfimé spoje. U Zeleznice zahmuji ov§em i pfipady pfepojovani

tzv. pfimych vozii. Po zjidténi vSech spojii ve sledovaném ¢asovém intervalu jsem pfi-

stoupil k sestaveni matic spojové frekvence. Jednotlivé sloupce tvofi referenéni stiedis-
ka, fadky pak stiediska vySetfovand. Z t€chto souboni pak uréuji charakteristiky, které
jsou zdkladem dal$iho zpracovini.

Prvni charakteristikou je soucet spojii (S), ktery dava zikladni pfedstavu o intenzité
dopravy. Z tohoto souctu jsou pak odvozeny dalsi charakteristiky. DuleZity obraz podava
pramérny podet spojii. Tady je nutné rozli§it dva mozné ptipady. JelikoZ s nékterymi
referenénimi stfedisky nema dané Setfené stfedisko pfimé spojeni, zmens$uje se tak pocet
prvki souboru, ze kterého priumér pocitime. Ten pak vyjadfuje jen primérny pocet
spoju do referenénich stfedisek, se kterymi ma Setfené stiedisko spojeni. V druhém
pfipadé¢ mizeme pocitat i s témi referenénimi stfedisky, s nimiZ spojeni neni - v tom
pripad€ zistdva pocet prvki souboru, ze kterého primér poitame, konstantni. Tento
druhy primér jsem nazval primérem teoretickym (x ), protoZe pocita i s neexistujicim
spojenim. Pfesto v8ak ma zna¢nou vypovidaci schopnost, protoZe preferuje stiediska,
ktera maji spojeni s velkym po&tem referenénich stiedisek. Naopak u SS orientovanych
napf. jen na dvé RS zapocitd 11 nul, a tim (i kdyz bude spojova frekvence do téchto
dvou stfedisek velmi vysokad), ziistane teoreticky primér vZdy nizky. V dal§im pouZivam
i primér ze skute¢n¢ obsazenych sméri, ktery jsem nazval primérem skuteCnym (x ).
Teoreticky pramér je tak vlastné mirou propojenosti s referenénimi stfedisky, zatimco
prumér skute€ny ukazuje intenzitu pouze existujiciho spojeni. V obou pfipadech jsou
pouzité priméry geometrické, které urcitym zpusobem potlacuji extrémni hodnoty
souboru. Uvedené feseni jsem zvolil po porovnani geometrickych a aritmetickych
pruméri s modusy a medidny jednotlivych souboni, kdy geometricky primér lépe vy-
stihuje rozlozeni dat v souboru. Tak jsem ziskal tfi zdkladni ukazatele, které charakte-
rizuji dopravni zatiZeni Setfeného stiediska (S, x, x).

Pro kazdé Setfené stfedisko je k dispozici na zakladé pfedesi¢ho zpracovani 108 uda-
ju. Pro srovnani jsem zvolil metodu hodnoceni pofadi. V pfipadé rovnosti dvou hodnot
u S, x, x, vychizim z nckterych kvalitativnich charakteristik spojové frekvence.
V pripadg, Ze se jedna o soubory celkem a CSD:

1. Poéet rychlikovych spoji CSD, které v daném Setieném stiedisku zastavuji. Rychli-
kovy spoj jsem volil jako nejvyssi kvalitu, i kdyZ ne vidy snese srovnani s auto-
busem. V pripadé rovnosti u rychlikovych spoji je rozhodujici pocet osobnich vlakii.

2. Jestlize zadné rychlikové spoje v daném Setfeném stfedisku nazastavuji, pak je za
rozhodujici povazovéan poéet spoji CSD do nejblizii rychlikové zastavky.

3. Jestlize 1 pocet spoji do nejblizéi rychlikové zastavky je stejny, pak je smérodatna
kilometricka vzdalenost podle jizdniho fadu CSD do nejblizsi rychlikové zastavky.
Jedna-li se o soubory CSAD, pak povazuji za rozhodujici faktor pocet vsech linek

CSAD Setieného strediska.

Vyslednou celkovou charakteristiku stanovim jako aritmeticky primér z pofadi pfi-
souzenych hodnotim S, x, x_a tato charakteristika urCuje postaveni Setfeného stfediska
v siti vSech vySetfovanych stfedisek vzhledem k stfediskim referenénim. UmozZiiuje
také provést diferenciaci Setfenych stfedisek na nékolika urovnich.

Diferenciace Seti‘enych stiredisek

Setfena strediska jsou ddna do vzajemné souvislosti a pak 1ze hovofit o jejich vyhod-
né ¢ nevyhodné dopravni poloze. Je nutné si uvédomit, Ze vysledné postaveni Setieného
stfediska zdvisi jak na prostorovém rozlozeni Cetnosti spoji, tak na intenzité spoji
s referencénimi stfedisky. Diferenciace se lidi jest€ podle druhu dopravniho prostfedku
a podle pracovniho rezimu dne. Hlavni soucésti jsou tabulky pofadi jednotlivych
vySetfovanych stfedisek podle danych kritérii.
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Diferenciace Setfenych stfedisek:

a) doprava celkem,
b) zeleznic¢ni doprava,
¢) autobusova doprava.

Postaveni Setfenych stfedisek podle Zelezni¢ni dopravy ukazuje Tab. 1, 1b. Na prvni
pohled je patrné, Ze dominuji stfediska situovana na hlavnim Zelezni¢nim tahu (Ceska
Trebovd, Kolin, Pardubice, Usti nad Orlici) a z ostatnich je k nim mozné pocitat jesté
Havli¢kiv Brod. Hned za tyto vyznamné uzly se dostal BeneSov. Zpusobuje to blizkost
Prahy a s tim spojena velmi intenzivni doprava v relaci BeneSov - Praha. Nejvice byl
Benesov posilen skute¢nym priimérem x_(tzn. jen do referenénich stiedisek, se kterymi
ma spojeni), kde obsadil ve vSech pfipadech prvni misto. Dobré je téZ relativni postaveni
Tiebite v pracovnich dnech (totiz pfed Zdarem n. S. a Taborem), opét diky pom&mg

Tab. 1 - Diferenciace podle celkové spojové trekvence

CSD a CSAD ¢sD CSAD
1. Hradec Krilové Ceska Trebovi Hradec Krilové
2. Pardubice Kolin Svitavy
3. Ceska Tiebovi Pardubice Tabor
4. Kolin Usti nad Orlici Pelhfimov
S. Havli¢ktv Brod Havli¢kav Brod Litomysl
6. Svitavy BeneSov Jihlava
7. Tabor Hradec Kralové Pardubice
8. Usti nad Orlici Zdér nad Sazavou Havlickav Brod
9. Jihlava Svitavy Jindfichtiv Hradec
10. Zd4r nad Sizavou Tiebi¢ Zd4r nad Sazavou
11. Pelhfimov Tabor Tiebid
12. Benesov Kutna Hora Kolin
13. Jindfichtiv Hradec Jihlava BenesSov
14. Litomysl Cislav Cislav
15. Trebi¢ Jindfichuiv Hradec Humpolec
16. Cislav Pelhfimov Ceska Tiebové
17. Humpolec Litomysl Usti nad Orlici
18. Kutna Hora Humpolec Kutnd Hora
Tab. la - Doprava celkem podle pracovniho rezimu dne
pracovni dny sobota nedéle
1. Hradec Krilové Pardubice Hradec Krilové
2. Pardubice Ceska Trebovi Ceska Tiebova
3. Ceska Tiebovi Hradec Kralové Pardubice
4. Kolin Kolin Havli¢ktav Brod
S. Havli¢kiv Brod Havli¢kiv Brod Kolin
6. Svitavy Svitavy Svitavy
7. Tabor Usti nad Orlici Tabor
8. Usti nad Orlici Zd4r nad Sazavou Jihlava
9. Jihlava Jihlava Usti nad Orlici
10. Zdar nad Sézavou Tabor Pelhfimov
11. Pelhfimov Benesov Zd4r nad Sazavou
12. BeneSov Litomysl Jindfichtiv Hradec
13. Jindfichtiv Hradec Pelhfimov BeneSov
14. Litomy$l Jindfichuv Hradec Litomysl
15. Tiebié Trebic¢ Caslav
16. Caslav Caslav Tiebic
17. Kutna Hora Kutné Hora Humpolec
18. Humpolec Humpolec Kutni Hora
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vysokeé frekvenci do propojenych referenénich stiedisek - v tomto pfipadé hlavné do
Brna a Jihlavy. Zajimavé je zlepSeni pozice Zdaru n.S. v sobotu a nedéli, zpiisobené
absenci spoji jedoucich pouze v pracovni dny (v pfipadech jinych stfedisek, pfedevsim
Svitav), a téZ zavedenim novych spojii, které v pracovni dny nejezdi. Pfekvapuje ovSem
$patné celkové postaveni Jihlavy (lezi z hlediska dalkové dopravy na méné vyznam-
nych tratich a situaci vylep3uji vétsinou spoje z Ceskych Bud&jovic na jizni Moravu).
Celkova frekvence spojeni také neni piili§ vysoka. Postaveni jednotlivych Setfenych
stfedisek je v sobotu a nedé€li stabilngjsi, nez v pracovni dny. Z pohledu autobusové
dopravy (Tab.1, Ic) je dominujicim stfediskem jednoznaéné Hradec Kralové, ktery ob-
sadil prvni mista ve vSech tfech sledovanych pracovnich reZimech. Stabilni pozici maji
za Hradcem Krélové téz Svitavy tézici ze své vyhodné polohy v silni¢ni siti. Dalsi
v porfadi, Tabor, ztrici v sobotu postaveni pfedevSim vlivem zna¢ného poklesu frek-

Tab. 1b - Zelezni¢ni doprava podle pracovniho rezimu dne

pracovni dny sobota nedéle

1. Kolin Ceska Trebova Kolin
2. Ceska Tiebova Kolin Ceska Tiebova
3. Pardubice Pardubice Pardubice
4. Havli¢kiv Brod Usti nad Orlici Usti nad Orlici
5. Usti nad Orlici Havli¢kiv Brod Havli¢kuv Brod
6. BeneSov Benesov BeneSov
7. Hradec Krilové Hradec Kralové Hradec Kralové
8. Svitavy 2Z4J4r nad Sdzavou Z«4ar nad Sizavou
9. Tiebi¢ Svitavy Svitavy

10. Zd4r nad Sazavou Trebi¢ Kutna Hora

11. Tabor Téabor Tabor

12. Kutnid Hora Jihlava Tiebié

13. Jihlava Kutna Hora Caslav

14. Caslav Jindfichuv Hradec Jihlava

15. Jindfichtv Hradec Cislav Jindfichiv Hradec

16. Pelhfimov Pelhfimov Pelhfimov

17. Litomysl Litomysl Litomysl

18. Humpolec Humpolec Humpolec

Tab. 1c - Autobusové doprava podle pracovniho reZimu dne
pracovni dny sobota nedéle

......._._._....._.._....
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Svitavy Svitavy Svitavy
Tébor Litomysl Pelhfimov
Pardubice Jihlava Tébor
Litomysl Tébor Jihlava
Pelhfimov Pardubice Litomysl
Jihlava Pelhfimov Pardubice

Havli¢kav Brod
Jindfichtv Hradec
Tiebié

Havli¢kiv Brod
Zd4r nad Sazavou
Jindfichiv Hradec

Jindtichtv Hradec
Havli¢ktv Brod
Zd4r nad Sazavou

Zd4r nad Sazavou Trebic Kolin

BeneSov Kolin BeneSov
Cislav Benesov Tiebi¢

Kolin Cislav Humpolec
Humpolec Humpolec Caslav

Ceska Tiebova Ceska Trebova Ceska Tiebova
Kutn4 Hora Usti nad Orlici Usti nad Orlici
Usti nad Orlici Kutna Hora Kutna Hora
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vence (aZ na uroven 60 % pracovniho dne). Zfejma je ztrta postaveni Pardubic v so-
botu a nedgli taktéZ vlivem chybgjici pracovni dojizdky. Zajimavé je postaveni Ceské
Ticbové a Usti nad Orlici na poslednich mistech, coZ jim vSak v obou pfipadech dostate¢né
kompenzuje Zeleznice. Kutna Hora i pfes svoji populaéni velikost nepfedstavuje zfejmé
dostate¢né vyznamné stiedisko. Intenzivnéji je vlastné napojena pouze na Prahu a Jihla-
vu. Nemaly vliv na tuto skute¢nost ma podle mého nazoru i usporadani komunikacéni
sité, jejiz hlavni trasy vedou jen okrajovymi ¢astmi Kutné Hory.

Zajimava je situace u stiedisek, ve kterych se projevuje vyznamng;jsi tydenni dojizdka.
Je to pfedev§im Pelhfimov a Jindfichiiv Hradec, u nichZ v nedéli znateln€ stoupa pocet
spojit do referen¢nich stfedisek proti pracovnim dniim. Za pozomost stoji postaveni
Litomysle v sobotu, kdy se dostala aZ na tfeti misto. Tato skutecnost souvisi obecné
s celkovym poklesem spojové frekvence, Litomysl vsak lezi na trasich vyznamnych
dalkovych linek, které ve své vétSin€ maji nizkou, ale velmi pravidelnou spojovou frek-
venci. Proto také lze u LitomySle pozorovat pouze maly pokles celkové sobotni frek-
vence. Podobnym pfipadem je i Jihlava, kde je vSak pokles v sobotu vice znatelny.

Obecné lze Fici, Ze u vétsiny Scticnych stiedisck se v sobotu projevuje vyraznéjsi
pokles spojové frekvence autobusové dopravy v porovnani s pracovnimi dny a naopak
v nedéli dochazi ve vét§ing piipadi k pfiblizeni k urovni pracovniho dne, u nékterych
Setienych stiedisek je tato spojova frekvence dokonce vyssi nez v pracovni dny (Pelhfi-
mov, Svitavy, Litomysl). V doprave celkem, to znamena CSDiCSAD dohromady (Tab.
1, 1a) nejlepsi pozici ziskal Hradee Kralové, predevsim zasluhou autobusové slozky.
Tuto pozici ztraci pouze v sobotu, kdy se vyrazngji projevil pokles spojové frekvence
autobusi. Z pofadi dalSich Setfenych stfedisek je zfejmé, Ze na jejich postaveni méla jiz
v&t§i vliv Zeleznice. Vyrazn¢ dominuji vySetfovana stiediska umisténd na hlavnim
zelezniénim tahu. Zeleznice se projevila jako stabilizujici faktor v postaveni stiedisek
a zmén v ruznych pracovnich rezimech. Ty nejsou v téchto pfipadech vyrazné a v pfi-
padé Hradce Kréilové a Pardubic padaji plné na vrub autobusové dopravy.

Zhodnoceni nejvyznamnéjsich stiedisek

Hradec Krilové ma nejlepsi postaveni v autobusové dopravé a diky ni i v dopravé
celkem. Jeho atraktivitu dokumentuje velky pocet termindlnich autobusovych spoji.
Z celkem 88 autobusovych linek je jich 61 pro Hradec Krélové termindlnich (69 %).
Hlavni divod lIze spatfovat v popula¢ni velikosti mésta a jeho vyznamné hospodafské
funkci. I kdyZ v roce 1990 ztratil pfedchazejici administrativni funkci, je ziejmé, Ze si
podrzel nékteré vyssi funkce. Jestlize hodnotime pocet spojii z referencnich stiedisek do
Hradce Kralové a pracovni den vezmeme za ziklad, pak v sobotu klesa pocet spoji na
76 % a v nedéli na 82 %, pricemz jsou pocitany sméry do a z referencnich stiedisek
dohromady. Pfi¢inou sobotniho poklesu je niZsi pracovni dojizdka ve sméru od Pardu-
bic (172 spoji v prac. dny, 113 spojii v sobotu - tzn. pokles na 66 %), a s Prahou (v prac.
dny 75 spoji, v sobotu 52 spojt - tj. 69 %). I ptes celkovy nedélni pokles proti pracov-
nim dniim na 308 spojii vzrostl pocet spojit z Brnem, relativné nejvic pak s Ceskymi
Budé&jovicemi ve sméru do Hradce Kralové (0 50 %, na 6 spoji). Poet spoji s Pardubi-
cemi je vyS&i nez v sobotu o 10 %, ale je stile vyrazné niz8i neZ v pracovni dny -
027 %. Spojeni s ostatnimi referenénimi stfedisky je udrZovano na konstantni a vesmés
nizké wirovni. Zeleznice nehraje oproti autobusim pfilis diileZitou roli, i kdyZ se vyznamné
podili na vysoké spojové frekvenci hlavné intenzivnim spojenim s Pardubicemi. Silny
rozvoj autobusové dopravy je zplisoben polohou Hradce Kralové v dopravni siti, nebot
mésto lezi pontkud stranou od hlavniho Zelezni¢niho tahu. Po dobudovani délnice D11
z Prahy lze o¢ekavat pfesmérovani nékterych dalkovych linek a vyznam mésta by mohl
jesté dale vzrist.
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Obr. 2 - Celkové sumy (oba sméry) spojovych frekvenci v pracovni dny pro jednotlivd Setfend stiedis-
ka.
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Ceska Tiebova je vcelku malé stiedisko (12 411 obyv. k 1.1. 1988), aviak jeho
postaveni v Zelezni¢ni dopravé v ramci Setfenych stiedisek je nejlepsi. Je to podlozeno
jednak samotnou polohou v Zelezni¢ni siti a jednak provozné technickymi divody
zelezni¢ni dopravy. Tim, Ze lezi na frekventovaném dalkovém tahu, ziskala Ceska Tre-
bovi spojeni s mnoha referencnimi stiedisky. Pocet autobusovych spoji tvofi jen nece-
lych 13 % celkové spojové frekvence. Bilance spojové frekvence v sobotu i nedéli je
vyrovnand s pracovnim dnem, pouze v nedéli dochdzi k naristu v odpolednich hodinach
hlavng ve sméru od Prahy a Pardubic. Pfes Ceskou Tfebovou sméfuje vétSina zelezni¢nich
spojii z Prahy na Slovensko (severni a vychodni) a dilezité spoje do Liberce. Rychliky
Bmo - Praha pies Ceskou Tiebovou pouze udrzuji nezbytné spojeni, a a&koliv je tato
trasa krat$i nez pres Havlickiv Brod, jizda trva tudy téméf o 1 hodinu déle. Ceska
Tiebova je obsluhovéna jen 15 linkami CSAD, co% je nejméné mezi vySetfovanymi
stfedisky. Z t&€chto linck je 7 tranzitnich, pomémé ¢astym cilem je ovSem blizky Lan-
Skroun. Spole¢nym rysem je ale nizka spojova frekvence na jednotlivych linkach.

Pardubice - komplexné rozvinuté stiedisko, jevi se jako nejvyhodnéjsi centrum pro
dojizdku. Za své vyhodné postaveni vdeei predev§im Zelezni¢ni dopravé, i kdyz i auto-
busova je rozvinuta, ale urovné zelezni¢ni nedosahuje. Spolus Hradcem Kralové, ktery
je predev§im autobusovym centrem, tak vytvifi velmi silné exponovanou dvojici, kde
se koncentruje nejvetsi mnozstvi sledovanych frekvenci mezi referenénimi a vySetfova-
nymi stiedisky. Zelezniéni doprava se na celkové frekvenci podili 63 %. Pokles sobotni
frekvence je na Grovni 85 % pracovniho dne (coz je pokles témef o 10 % nizsi nez
v pfipad¢ Hradce Krilové) a je jednoznaéné zpisoben poklesem autobusové dopravy do
Hradce Krilové (0 50 % vzhledem k pracovnimu dni). Nedélni frekvence je na urovni
94 % pracovniho dne a jednotlivé zmény jsou proporciondlni vzhledem k soboté.

Kolin je vyznamn¢ sidelni a primyslové stfedisko, méa vybornou polohu v Zelezni¢ni
siti, pfi¢emz leZi na nejdulezitéjSich dalkovych tratich. Pocet linek autobusové dopravy
je vysoky (50 linck), avSak jsou to vétSinou linky mistni a spojeni autobusem s refe-
ren¢nimi stiedisky je nevyrazné. Podil autobusové dopravy na celkové spojové frekven-
ci s referenénimi stiedisky ¢ini pouze 26 %. Pro dilkové Zelezni¢ni spoje predstavuje
Kolin dilezitou kfiZovatku, kde dochazi k odd¢leni spojii smétujicich dale po hlavnim
tahu a spoju picjizdéjicich na jizni hlavni tah smérem na Havli¢kiv Brod a Brno. Kolin
ponékud ztratil vystavbou dalnice D1, ktera od¢erpala tranzitni dopravu na jizni Mora-
vu. Nejintenzivngjs$i a velmi vyrovnané spojeni ma samoziejmé s nedalekou Prahou,
hlavné po Zeleznici, kterd tvoii 62 % v pracovni dny, 65 % v sobotu a 63 % v nedéli
celkové spojové frekvence.

Zavér

V piedlozeném piispévku jsem se soustfedil na doposud malo diskutovany problém
dopravniho spojeni, pomoci néhoZ jsem se pokusil vyznamové diferencovat vybrana
stfediska s centralni polohou v Ceské republice v izemi mezi Kolinem, Jindfichovym
Hradcem, Ttebici a Svitavami. Cilem prace bylo vyznacit stiediska s nejlepsi dostup-
nosti vzhledem ke viem tzv. referenénim stfediskiim, pfi¢emz dileZitou roli hrala in-
tenzita spojové frekvence. Vyrazné se projevila dilezitost hlavniho Zelezni¢niho tahu.
U dal8ich dobfe umisténych Setfenych stiedisek dopliiuje zeleznici riizné rozvinuta auto-
busova doprava. To plati pfedevs§im pro Pardubice, Kolin a Havli¢kiv Brod. Nejlépe
hodnocenym stfediskem je Hradec Krilové, ktery predstavuje vyjimku, jeho pozice je
totiz uréena predevs§im vysoce rozvinutou autobusovou dopravou. Z pohledu autobu-
sové dopravy jsou pak krom¢ Hradce Kralové vyznamnymi Setfenymi stiedisky Svitavy
a Tabor, z hlediska Zelezni¢ni Kolin a Pardubice. Zajimavy je téZ pomémé Casty vyskyt
dvojice Setfenych stfedisek (Hradec Kralové - Pardubice, Jihlava - Havlickav Brod,
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Svitavy - Ceska Tiebova), z nichz jedno je orientovano na Zeleznici, druhé na autobus-
ovou dopravu. Ale soucasné severnéjsi z mést kazdého paru ma lepsi spojeni do stiedis-
ek severni poloviny Ceské republiky; jiznéjsi z mést pak zase do stfedisek spise jiZni
poloviny stitu. Ziroveii je mezi mésty t¢hoz paru veelku dobré dopravni spojeni.

V jednotlivych hodnocenich se na pednich mistech umistovala vlastné stile stejna
stfediska, coz sv&dci o jejich nesporném dopravnim vyznamu. Pfitom vSak populaéni
velikost Setienych stfedisek neméla zasadnéjsi vliv. Jejich umisténi bylo podstatnou
mérou ovlivnéno polohou v dopravni siti.
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Summary

POSITION AND SPATIAL 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, Cislav,
Ceska Tiebovi, Havli¢kiv Brod, Hradec Krilové, Humpolec, Jihlava, Jindfichtv Hradec, Kolin, Kutna
Hora, Litomysl, Pardubice, Pelhfimov, Svitavy, Tabor, Tiebi¢, Usti nad Orlici, and Zd4r nad Sazavou).
Particular attention was devoted to the frequency of railway and bus connection to major Czech cities
and towns (Praha, Bmo, Ostrava, Plzeii, Olomouc, Usti nad Labem, Liberec, Hradec Kralové, Ceské
Budgjovice, Pardubice, Zlin, Karlovy Vary, and Jihlava). Evaluation was made separately for railway
and bus transportation; combined analysis has been carried out as well. Level of transportation in
different days in week was observed, too.

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

Centers with well developed railway transportation and complementary bus lines (Pardubice, Kolin,
Ceska Tiebova) appear at the top of the list. Only Hradec Kralové forms 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 postgradudlIniho studia Katedry geografie PFirodovédecké fakulty Masarykovy uni-
verzity, Kotldrskd 2, 611 37 Brno.)
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