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P. Mudrych: Morning Peak Hours as a Base for Geographical Studies in the Hinterland 
of Czech Towns. - Geografie - Sbornik CGS, 103,4, pp. 428 - 436 (1998). The article tests 
the hypotesis that morning peak hours are a sufficient basis for examination of spatial in­
teractions in the hinterland of Czech towns. Special attention is given to the end of morning 
peak hours, based on field investigation of public transport in fifteen towns. Morning peak 
hours are compared with other peak hours during the day. Fluctuations of the hinterland 
during morning peak hours are also described (pulsing of hinterland). The article proves 
that studies of morning peak hours only are insufficient if the transport influence of an ur­
ban centre on its hinterland should be thorougly explained. 
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Uvod 

Hromadna osobni doprava je v Ceske republice stale velmi rozvinuta, 
i kdyz nynej§i transformacni obdobi znamena jeji znacnou redukci. Dopravni 
geografie v Ceske republice dokazala pro geograficke analyzy vhodne vyuzit 
ukazatele z dopravni obsluhy. Nejvice v tomto smeru znamenaji prace J. Hur­
skeho, ale i dalsich. Predevsim Hurskeho prace maji znacny naboj v casovych 
srovnavanich, zatim vsak chybeji soustavnejsi dopravne geograficke prace, 
ktere by studoyaly prave promenlivost v dopravni obsluze v prubehu jednot­
liveho dne. S. Rehak (1994, s. 19-20) se dokonce domnival, ze snad muze sta­
cit provest radny rozbor hromadne osobni dopravy behem ranni dopravni 
spicky, aby byly zrejme vsechny dulezitejsi vlastnosti obsluhovaneho zazemi 
mesta. Domnivam se, ze je nezbytne shromaZdit empiricky material pre de­
vsim k dopravni roli nasich stredisek behem ranni spicky. 

Vyber studovanych stfedisek a metoda vYzkumu 

K overeni, zda se zazemi stredisek chova stejne ph konci ranni dopravni 
spicky a behem zbytku dne, bylo nutno vybrat vhodny soubor stredisek. Stre­
diska byla vybirana hlavne z uzemi Jihomoravskeho kraje. Tento postup byl 
nutny hlavne z duvodu spatne kvality dat jizdnich radu pravidelne autobuso­
ve dopravy (v nekterych jizdnich radech pravidelne autobusove dopravy ne­
jsou uvedeni vsichni dopravci podnikajici na danem uzemi v pravidelne auto­
busove doprave). U jizni Moravy je autor dobi'e obeznamen s tim, kteri do­
pravci v Jizdnim radu pravidelne autobusove dopravy 1996 - 1997, jizni 
Morava, jsou, a kteri ,ikoliv. Takze bylo mozno pri vyberu stredisek neuva-
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zovat stfediska, u kterych nejsou ve vYse uvedenem jizdnim fadu pravidelne 
autobusove dopravy uvedeny vsechny linky prochazejici stfediskem nebo kon­
cici ve stfedisku. Z duvodu vetsi reprezentativnosti byl soubor studovaJlych 
stfedisek jeste doplnen mensim poctem stfedisek z jiznich a zapadnich Cech. 

Hypoteza byla testovana na patnacti stfediscich. Pocet patnact stfedisek 
byl zvolen jako kompromis, kdy soubor stfedisek byl jeste dostatecne repre­
zentativni a zaroven byl jeste unosny z hlediska moznosti technickeho zpra­
covani. Do souboru byla zafazena stfediska ruznych typu a to konkretn~ tato 
stfediska: Blansko, Boskovice, Bfeclav, Bystfice nad Pernstejnem, Cesky 
Krumlov, Domazlice, Hodonin, yihlava, Kyjov, Marianske Lazne, Mikulov, 
Prostejov, Tabor, Velka Bites a Zei'ar nad Sazavou. 

U kazdeho stfediska se zjisiovaly pfijezdy spoju hromadne osobni dopravy 
z jednotlivYch sidel do stfediska v jednotlirych pulhodinovych casovy"ch inter­
valech behem celeho dne. Uvazovana byla ovsem jen sidla na uzemi Ceske re­
publiky a v uvahu byly brany jen pfime spoje (tedy bez pfestupu). V uvahu 
byly brany jak spoje ve stfedisku koncici, tak i spoje, ktere mely ve stfedisku 
jen "nacestni" zastavku (mimo pfipadu, kdy byla zastavka ve stfedisku jen 
pro nastup). Nebyla tedy zkoumana vYlucne cilova doprava, i kdyz to bylo pu­
vodnim zamerem autora. Rozdily mezi dopravou celkovou a dopravou pouze 
cilovou jsou dosti ruznorode. 

Pulhodinove casove intervaly byly chapany v dvojim pojeti, a to vzdy 0 az 
29 min, 30 az 59 min nebo 15 az 44 min, 45 az 14 min (podle Hochmana 1995). 
Pfijezdy se zjisiovaly zvlasi pro pracovni dny, pro dny pracovniho volna a pro 
dny pracovniho klidu. V uvahu byly brany spoje provozovane aspon sedm me­
sicu v roce au spoju provozovanych v pracovni dny, aspon tfi dny v tYdnu. 
Zvlasi byly oznaceny pfijezdy, pokud byly uskutecneny jen z rozcesti nebo ob 
tYden. Za odjezd pfimo ze sidla se povazoval odjezd z intravilanu sidla nebo 
ze zastavky na hranici intravilanu sidla. Za rozcesti se povazoval odjezd ze za­
stavky mimo intravilan sidla nebo zastavky na hranici intravilanu sidla. 

Dalsi zpracovani dat bylo provedeno jiz jen pro pracovni dny a pro sidla do 
vzdalenosti 50 km od stfediska. Vzdalenost byla brana nejkratsi mozna po sil­
nici 1., II. nebo II Ltfidy. Mistni komunikace se brala v uvahu jen v pfipade, 
ze po ni prokazatelnejezdil spoj pravidelne autobusove dopravy. Dale byly vy­
pocteny sumy poctu obyvatel sidel, ktere maji spojeni hromadnou osobni do­
pravou se stfedisky, a to pro jednotlive casove intervaly. Pokud bylo spojeni 
ze sidla v urcitem casovem intervalu jen ob tyden, nasobil se pocet obyvatel 
sidla koeficientem 0,5. Pokud bylo spojeni v danem casovem intervalu jen 
z rozcesti, nasobil se pocet obyvatel sidla koeficientem 0,2. Pokud bylo spoje­
ni v danem casovem intervalu jen z rozcesti a zaroven ob tyden, nasobil se po­
cet obyvatel sidla koeficientem 0,1. 

Vymezeni dopravnich spicek behem dne s durazem 
na konec ranni dopravni spicky 

N a zaklade ziskanych vysledku byl pro kaMe stfedisko vymezen konec ran­
ni dopravni spicky a dale zacatek ranni dopravni spicky, zacatek a konec od­
poledni dopravni spicky a zacatek a konec vecerni dopravni spicky v pracovni 
dny. 

Konec ranni dopravni spicky byl stanoven na zaklade poklesu poctu obyva­
tel v zazemi studovanych stfedisek v casovem intervalu 8.00 az 8.29 hod. pro­
ti casovemu intervalu 7.30 az 7.59 hod. na 8.00 hod. Nyni se blize zastavme 
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u vysvetleni, co je zde mineno poklesem poctu obyvatel. Jak uz bylo uvedeno 
v metodice vyzkumu, byly pro jednotlive casove intervaly vypocteny sumy po­
ctu obyvatel sidel, ze kterych je spojeni hromadnou osobni dopravou do stfe­
diska. N asledne byl proveden v kazdem casovem intervalu soucet sum poctu 
obyvatel pro vsechna studovana stfediska. Z toho lze odvodit, ze zazemi, po­
kud jsou reprezentovana poctem obyvatel, jsou mensi v casovem intervalu 
8.00 az 8.29 hod nez v casovem intervalu 7.30 az 7.59 hod. U kaZdeho studo­
vaneho stfediska bylo zjisiovano, zda splilUje nasledujici podminku: (casovy 
interval 7.30 az 7.59 hod.) > 1,5 (casovY interval 8.00 az 8.29 hod.). 

Bylo zjisteno, ze z patnacti studovanych stfedisekjich podminku spliiujeje­
denact. U zbylych ctyf studovanych stfedisek byl srovnavan pokles poctu oby­
vatel v zazemi stfedisek v casovem intervalu 8.30 az 8.59 hod. proti casovemu 
intervalu 8.00 az 8.29 hod. Bylo zjisteno, ze podminku: (casovY interval 8.00 
az 8.29 hod.) > 1,5 (cas0vY interval 8.30 az 8.59 hod.) spliiuji dye stfediska 
(Hodonin a Kyjov). U techto stfedisek konci tedy ranni dopravni spicka v 8.30 
hod. U dvou zbYvajicich stfedisek (Domazlice a Tabor) nepatfi konec ranni do­
pravni spicky ani do typu A (konec ranni dopravni spicky v 8.00 hod.), ani do 
typu B (konec ranni dopravni spicky v 8.30 hod.). 

Obdobnym zpusobem jako konec ranni dopravni spicky byl stanoven i za­
catek ranni dopravni spicky, zacatek a konec odpoledni dopravni spicky a za­
catek a konec vecerni dopravni spicky. Pravidelny zacatek ranni dopravni 
spicky je v 5.00 hod. Zacatek odpoledni dopravni spicky je u vetsiny studova­
nych stfedisek v 13.15 hod., u mensiny pak v 13.45 hod. Konec odpoledni do­
pravni spicky je u vetsiny studovanych stfedisek v 16.45 hod., u mensi casti 
stfedisek v 18.15 hod. Mozny zacatek vecerni dopravni spicky je u vetsinove 
skupiny v 21.15 hod., u mensiny v 21.00 hod. Konec vecerni dopravni spicky 
nastava casteji v 23.15 hod., mene casto v 23.45 hod. Tato zjisteni byla for­
maIne vyjadfena jako pfislusnost k odlisnym typum (1;2 - viz tab. 1). 

Studovane charakteristiky behem dne (tedy krome konce ranni dopravni 
spicky) byly pfedevsim sdruzeny, aby mohla byt pote stfediska porovnana 

Tab. 1 - Pi'islusnost stredisek k jednotlivym typum zacatku ranni dopravni spicky, zacat­
ku a konce odpoledni dopravni spicky a zacatku a konce vecerni dopravni spicky 

Stredisko RZ OZ OK VZ VK 

Blansko 3 1 1 1 2 
Boskovice 2 1 1 2 1 
Breclav 1 1 1 1 1 
~ysti'ice nad Pernstejnem 2 1 1 3 1 
Cesky Krumlov 1 3 3 1 2 
Domazlice 1 3 1 1 1 
Hodonin 1 1 1 2 1 
Jihlava 1 1 3 2 1 
Kyjov 2 1 1 1 2 
Marianske Lazne 2 3 3 2 2 
Mikulov 2 2 1 1 3 
Prostejov 1 1 2 1 1 
Tabor 1 2 3 3 2 
Velka Bites 1 2 2 1 2 
Zd'ar nad Sazavou 1 3 2 3 1 

Vysvetlivky: RZ - zacatek ranni dopravni spicky, OZ - zacatek odpoledni dopravni spicky, 
OK - konec odpoledni dopravni spicky, VZ - zacatek vecerni dopravni spicky, VK - konec 
vecerni dopravni spicky, 1 - typ 1 (majoritni), 2 - typ 2 (minoritni), 3 - zvlastnost 
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Cesky Krumlov 

Marianske 
Lazne 

Zlfar nad 
Sazavou 

Obr. 1 - Schema podobnosti stfedisek podle zacatku ranni dopravni spicky, zacatku a kon­
ce odpoledni dopravni spicky a zacatku a konce vecerni dopravni spicky Csilne - vazba "cty­
h", slabe - vazba "th") 

s jejich "chovanim" behem konce ranni dopravni spicky. Prvni krok teto pro­
cedury vyustil v konstrukci matice shod (podle S. Rehaka 1989). Za shodu je 
povazovano , kdyz napr. u zacatku odpoledni dopravni spicky maji obe stre­
diska k6d 1 nebo obe strediska maji k6d 2. Shodou neni, kdyz obe strediska 
maji k6d 3. K6d 3 neni typ, ale jen oznaceni, ze stredisko nepatfi ani do typu 
1, ani do typu 2. Na zaklade matice shod byl sestaven obrazek 1. 

Z obrazku 1 vidime, ze nejvetsi podobnost mezi sebou vykazuji Boskovice, 
Breclav, Bystrice nad Pernstejnem, Domazlice, Hodonin, Jihlava a Prostejov. 
Oznacme si tato strediska jako hlavni typo Velkou podobnost mezi sebou vy­
kazuje take Blansko a Kyjov. Blansko a Kyjov take vykazuji 0 neco mensi sho­
du nez mezi sebou se stredisky hlav~iho typu. Mensi shq,du se stredisky hlav­
niho typu vykazuje i Velka Bites a Zd'ar nad Sazavou. Cesky Krumlov a Ta­
bor vykazuji podobnost s Velkou Bites!. Mikulov vykazuje jistou podobnost 
s Kyjovem. Marianske Lazne nevykazuji podobnost s zadnym jinym studova­
nym strediskem. 

Nyni si tedy strediska roztridime do nekolika typu. Nejprve vyclenime typ 
1. Zde je diskutabilni, zda do nej zahrnout jen sedm stredi5lek oznacenych 
v predchozim odstavci jako hlavni nebo do nej zahrnout i Cesky Krumlov, 
Tabor, Velkou Bites a Zd'ar nad Sazavou. Pro zarazeni poslednich ctyr jme­
novanych stredisek hovofi, ze maji urCitou podobnost se strediskem hlavni­
ho typu - s Prostejovem. Proc ale potom nezaradit do typu 1 i Blansko, Ky­
JOY a Mikulov? Kyjov rna vazbu "tri" s Boskovicemi, Breclavi a Bystrici nad 
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Pernstejnem a Blansko s Breclavi. Na druhe strane je ale mezi Blanskem 
a Kyjovem vazba "ctxri". Kdyz ale do typu 1 nezaradime Cesky Krumlov, Ta­
bor, Velkou Bites a Zd'ar nad Sazavou, tak asi tato strediska zustanou mi­
mo jakykoliv typo Snad by se dal vyclenit zvlastni typ ze stredisek Cesky 
Krumlov, Tabor a Velka Bites. Vazba mezi Ceskym Krumlovem a Velkou Bi­
tesi a Taborem a Velkou Bitesi ale neni silnejsi nez mezi Prostejovem a Vel­
kou Bitesi. 

Na zaklade predchozi tivahy byla nakonec do typu 1 zarazena vsechna stre­
diska, kterajsou dojednoho celku spojena vazbou "ctyri" a dale strediska, kte­
ra jsou s temito stredisky spojena vazbou "tri" (pripadne jsou spojena vazbou 
"tri" se strediskem, ktere je teprve sarno spojeno vazbou "tri" s nekterym hlav­
nim strediskem) a nemaji s jinym strediskem vazbu "ctyri". Do typu l tedy 
patri tato strediska: Boskovice, Breclav, Bystrice nad Pernstejnem, C~sky 
Krumlov, Domazlice, Hodonin, Jihlava, Prostejov, Tabor, Velka Bites a Zd'ar 
nad Sazavou. Jako typ 2 byla podle stejnych kriterii jako typ 1 vyClenena ta­
to strediska: Blansko, Kyjov a Mikulov. Zcela mimo oba typy stoji Marianske 
Lazne. Ty nevykazuji s ostatnimi stredisky zadne vazby "tri" a "ctyri" a jen se 
dvema stredisky vykazuji slabou vazbu "dve" (s Boskovicemi a s Kyjovem). 
Teto typologii rikejme typologie podle "zbytku dne". Pripoustim ovsem, ze mo­
hou existovat i jine zpusoby, jak pomerovat miru shody mezi jednotlirymi 
stredisky. 

Pri naslednem srovnani konce ranni dopravni spicky se zbytkem dne vidi­
me, ze typ A a soucasne typ 1 vykazuji znacny nesoulad. Lze jen tezko najit 
bliZsi spolecne znaky techto stredisek v obou typologiich. 

Strediska patrici do typu B jsou strediska, ktera lezi v oblasti s velkymi 
sidly. Rozdil mezi casovym intervalem 7.30 az 7.59 hod. a 8.00 az 8.29 hod. 
je u techto stredisek pouze v poctu prijiZdejicich spoju a ne ve velikosti obs­
louzeneho tizemi (podle J. Vincoura 1996, S. 27 a 38). Podle zbytku dne pat­
ri Hodonin do typu 1 a Kyjov do typu 2. Zvlastnosti pri konci ranni doprav­
ni spicky jsou Domazlice. U zbytku dne ale Domazlice patri do "klasickeho" 
typu 1. Dalsi zvlastnosti pri konci ranni dopravni spicky je Tabor. Tabor je 
velke stredisko bez konkurencniho strediska v okoli. Konec ranni dopravni 
spicky zde nelze dobre vymezit. Okoli Tabora tvori velmi mala sidla (mnoh­
dy s mene nez 50 obyvateli). Z mnoha sidel prijizdi do Tabora jen dva az th 
prime spoje za den. Dalsi zajimavosti jsou Marianske Lazne. Marianske 
Lazne jsou strediskem sluzboveho typu. Jejich zazemi tvori mala sidla a za­
zemi je jen ridce zalidneno. Z rady malych sidel v okoli Marianskych Lazni 
prijizdi do Marianskych Lazni prvni spoj hromadne osobni dopravy az po 
7.00 hod. 

Zajimave je take srovnani poctu osobnich automobilu na 1 000 obyvatel se 
stupnem rozvinuti autobusove dopravy v okoli studovanych stredisek. Z ma­
py M. Viturky a P. Danka (1992) vidime, ze pocet automobilu na 1 000 oby­
vatel je vyssi v oblastech s malymi sidly nez v oblastech s velkymi sidly. Ten­
to stay je historicky podminen. Autobusova doprava se nejdrive rozvijela v ob­
lastech s velkymi sidly. V oblastech s malymi sidly byl rozvoj autobusove 
dopravy pomalejsi. Tento stay zde ale neprimo prispival k rozvoji individuaI­
niho automobilismu. A protoze se zde rozvinul individuaIni automobilismus, 
nedoslo zde zrejme uz k tak velkemu rozvoji autobusove dopravy jako v ob­
lastech s velkymi sidly. 
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Podrobnejsi struktura ranni dopravni spicky 

Nyni se budeme blize venovat strukture ranni dopravni spicky. Typy stre­
disek podle frekvence prijezdu spoju do stredisek vyclenil uz J. Vincour (1996, 
1996-99). Zde se budeme zabJvat pulzovanim zazemi behem ranni dopravni 
spicky podle velikosti zazemi stredisek, ktera jsou vymezena pomoci poctu 
obyvatel obci a pomoci rozlohy obci, z kterych jede v danem casovem interva­
lu spoj hromadne osobni dopravy do strediska. 

Podle struktury ranni dopravni spicky muzeme vyclenit dva typy stredisek. 
Budeme je formalne oznacovat "a", "b". U typu "a" strediska zaznamenavaji 
pokles velikosti zazemi v casovem intervalu 5.45 az 6.14 hod. s naslednym 
opetovnym rustem velikosti zazemi. Do tohoto typu ze studovanych stredisek 
patri: Blansko, Boskovice, Breclav, Bystfj.ce nad Pernstejnem, Domazlice, 
Marianske Lazne, Mikulov, Velka Bites a Zd'ar nad Sazavou. 

Typ "b" stfedisek zaznamenava pokles velikosti zazemi stredisek v casovem 
intervalu 5.30 az 5.59 hod s nasledovnym opetovnym rustevm velikosti zazemi 
stfedisek. Do tohoto typu patri ze studovanych stfedisek Cesky Krumlov, Ji­
hlava, Kyjov a Tabor. 

Zvlastnostmi, ktere nelze zafadit ani do jednoho typu, jsou Hodonin 
a Prostejov. U Hodonina dochazi k poklesu velikosti zazemi az v casovem 
intervalu 6.30 az 6.59 hod. U Prostejova se projevuje nejvetsi utlum v ca­
sovem intervalu 6.15 az 6.44 hod., ale jen v poctu obyvatel obci ne uz v roz­
loze obci, odkud je spojeni hromadnou osobni dopravou do stfediska v da­
nem casovem intervalu. V poctu obyvatel obci i v rozloze obci, odkud je spo­
jeni hromadnou osobni dopravou do stfediska v danem casovem intervalu, 
je jen velmi nevyrazny pokles velikosti zazemi v casovem intervalu 6.00 az 
6.29 hod. Prostejov je zajimavy rozlehlym zazemim, ktere se vyznacuje 
pouze dvema vyraznymi casovymi intervaly ranni dopravni spicky. Jsou to 
prumyslovy casovy interval 5.15 az 5.45 hod. a skolni casove intervaly 7.00 
az 7.59 hod. Je to tedy pfiklad stfediska, kde chybi vyraznejSi zamestnane­
cky casovy interval po 6.00 hod. Autobusy se totiz vzhledem k rozlehlosti 
zazemi Prostejova nestaci tak rychle vratit z Prostejova do vychozi stanice 
spoje. 

V prubehu ranni dopravni spicky v casovem obdobi 6.30 az 8.00 hod. (pfi­
padne 8.30 hod.) nelze u studovanych stredisek nalezt zadne spolecne znaky. 
U ruznych stfedisek jsou v jednotlivjch casovych intervalech ruzne narusty 
a poklesy velikosti zazemi stfediska. 

Stanoveni velikosti zazemi strediska jako rozlohy obci, odkud je spojeni hro­
madnou osobni dopravou do strediska v danem casovem intervalu, stira velke 
vjkyvy ve velikosti zazemi stfediska v jednotlivjch casovjch intervalech, kte­
re se objevi, kdyz stanovime velikost zazemi stfediska jako pocet obyvatel ob­
ci, odkudje spojeni hromadnou osobni dopravou do stfediska v danem casovem 
intervalu (velke rozdily mezi casovjmi intervaly zpusobuje napf. to, ze v da­
nem casovem intervalu rna stfedisko spojeni hromadnou osobni dopravou z Br­
na). Celkove lze vsak fici, ze prubeh ranni dopravni spicky je velmi podobny, 
ai uz vymezujeme zazemi stfediska pomoci poctu obyvatel obci nebo pomoci 
rozlohy obci, odkud je spojeni hromadnou osobni dopravou do strediska. 

K pulzovani zazemi stfedisek bych jeste uvedl, ze typy "a", "b" se od sebe 
pfilis neodlisuji (je zde jen patnactiminutovj rozdil v zacatku poklesu veli­
kosti zazemi stfedisek). Soubor stfedisek patficich do typu "a" tvofi s vyjim­
kou Domazlic podmnozinu typu A. S typy stfedisek vymezenymi pomoci za­
catku ranni, zacatku a konce odpoledni a zacatku a konce vecerni dopravni 

433 



spicky se ovsem neshoduje. Stejne jako u vymezeni konce ranni dopravni spic­
ky take u pulzovani ranni dopravni spicky nepatfi do hlavniho typu stfedis­
ka z oblasti s velkymi sidly. 

Strucmi zminka 0 dopravni obsluznosti ve dnech pracovniho volna 
a ve dnech pracovniho klidu 

Rozdil v tirovni dopravni obsluznosti tizemi hromadnou osobni dopravou 
v pracovnich dnech a ve dnech pracovniho volna a ve dnech pracovniho klidu 
se v poslednich Ie tech zvetsuje. Relativne dobrou dopravni obsluznost ve 
dnech pracovniho volna a ve dnech pracovniho klidu maji sidla, ktera lezi na 
zeleznici. N a vetsine zeleznicnich trati probiha provoz 365 dni v roce. Lepsi 
dopravni dostupnost ve dnech pracovniho volna a ve dnech pracovniho klidu 
vykazuji stfediska v oblastech s velkymi sidly. Nejnizsi intenzitu autobusove 
dopravy ve dnech pracovniho volna ave dnech pracovniho klidu vykazuji stfe­
diska mala a dale stfediska v oblastech s malymi sidly. 

Ve dnech pracovniho volna ave dnech pracovniho klidu lzejen stezi vyme­
zit nejake dopravni spicky. Zda se, ze v posledni doM funguje autobusova do­
prava podle toho, ktera obec si spoj zaplati a ktera ne. Bohuzel v posledni do­
M take dochazi k velmi rychlemu a plosnemu ruseni spoju autobusove dopra­
vy ve dnech pracovniho volna aye dnech pracovniho klidu. Casem by se mohlo 
stat, ze v nekterych oblastech Ceske republiky zustanou ve dnech pracovniho 
volna a ve dnech pracovniho klidu jen dalkove spoje, pfipadne spoje do nej­
vetsich mest (phblizne tirovne krajskych mest). 

Z;iver 

J e tedy samotna ranni dopravni spicka dostatecnym zakladem pro sledo­
vani prostorovych vazeb existujicich v zazemi nasich stfedisek? Stfedisek, 
kde se neshoduje konec ranni dopravni spicky se zbytkem dne, co do rozsahu 
obsluhovaneho zazemi, je pfHis mnoho. Zajimave je, ze stfediska, u kterych se 
shoduje konec ranni dopravni spicky se zbytkem dne, jsou velmi ruznoroda. 
Nelze napfiklad fici, ze by se mala stfediska chovala jinak nez velka. Rovnez 
nelze fici, ze by se stejne chovala stfediska patfici do stejneho funkcniho ty­
pu (napf. by se stejne ph konci ranni dopravni spicky a Mhem zbytku chova­
la stfediska prumyslova). Nejvetsi rozdil mezi koncem ranni dopravni spicky 
a zbytkem dne vykazuji Marianske Lazn~ (typicky konec ranni dopravni spic­
ky, ale netypicky zbytek dne) a Domazlice (zcela netypicky konec ranni do­
pravni spicky, ale typicky zbytek dne). 

Pokud se zabYvame pulzovanim zazemi stfedisek v prubehu ranni doprav­
ni spicky, muzeme konstatovat, ze se u vsech zkoumanych stfedisek Mhem 
ranni spicky stfidaji casove intervaly, v nichZ je obslouzene zazemi kompakt­
ni, s temi, kdy jsou obsluhovany jen vybrane radiaIy vychazejici ze stfediska. 
Charakter tohoto stfidani je ale individualni. N avic se zda, ze se jen maIo sho­
duje typologie stfedisek podle konce ranni dopravni spicky s typologii podle 
pulzovani ranni dopravni spicky. U dalsich hledisek je shoda jeste nizsi. 

Rekl bych tedy, ze ranni dopravni spicku lze vzit za zaklad pro studium 
prostoroyYch vazeb v zazemi stfedisek, ale je nutno ji doplnit i studiem pro­
storovych vazeb Mhem zbytku dne. 
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Summary 

MORNING PEAK HOURS AS A BASE FOR GEOGRAPHICAL STUDIES 
IN THE HINTERLAND OF CZECH TOWNS 

Do the morning peak hours form a sufficient base for examination of the existing spati­
al relations in the hinterland of Czech urban centres? There are many towns where the end 
of morning peak hours does not coincide with the extent of hinterland served by public tran­
sport. Towns where such a coincidence exists differ from each other a lot. One can not say 
that big cities would be different from small towns in this aspect; neither do towns of simi­
lar functional types show a similar behaviour (for instance industrial centres also differ 
from each other, etc.). The largest differences between the end of morning peak hours and 
the rest of the day have been observed in Marianske Lazne (typical end of morning peak 
hours, but different rest of the day) and in Domazlice (exceptional end of morning peak 
hours, but typical rest of the day). 

What has been found common to all examined urban centres is that periods when the 
hinterland area served by public transport is rather compact alternate with those when on­
ly selected transport lines radiating from the centre are served. This alternation, however, 
is irregular. Moreover it seems that classification of urban centres based on the end ofmor­
ning peak hours does not conform to classification by morning peak hours pulsation. There 
is even lower coincidence in the case of other criteria. 

It seems that morning peak hours can be taken as a basis for spatial studies in the hin­
terland of urban centres, but investigations of spatial relations during the rest of the day 
should be also carried out. 

Fig. 1 - Similarities of urban centres based on the end of morning peak hours, beginning 
and end of afternoon peak hours, and beginning and end of evening peak hours 
(strong similarity - 4; weak similarity - 3) 

(Pracoviste autora: Terplan, a. 5., pobocka Brno, Basty 2, 658 09 Brno.) 
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