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1. Uvod 

Cilem predkladane studie je zhodnoceni dostupnosti vereJnou dopravou 
hlavnich center uzemnf administrativy tj. krajskych mest, jez jsou zaroven 
hlavnimi centry osidleni. Toto hodnoceni rna zvlastni smysl take proto, ze 
v soucasne doM doslo k vytvoreni 14 novych samospravnych regionu, nahra­
zujicfch v rade funkcf tzv. dekoncentraty jednotlivych ministerstev (dosud 
prezivajicfch 8 nekdejsich kraju) a castecne i okresni Mady. Pocet center 
uzemni adI)1inistrativy se tak zvysuje z dfivejsich 7 (Praha, Ceske Budejovi­
ce, PI zen, Usti nad Labem, Hradec Kralove, Brno a Ostrava) na nynejsich 13 
(pfibyly Karlovy Vary, Liberec, Pardubice, Jihlava, Zlin a Olomouc). 

Predmet nasledujicfho sledovani je mozne charakterizovat jako prumet tfi 
problematik. Prvou problematikou je geograficke hodnoceni dopravy, coz je 
relativne parcialni problem. V ceske literature vsak existuje pomerne malo 
pracf s timto zamerenim a jen vzacne pak s orientaci na vztah dopravnich 
systemu a regionalni struktury. Vyjimkou je zde predevsim studie J. Hurske­
ho (1978). Dopravni regionalizace je provadena predevsim podle casove do­
stupnosti a frekvence vefejne dopravy na urovni obcL Jsou konstruovany ruz­
ne typy predelu - pro hromadnou dopravu, pro osobni dopravu celkove - je­
jichz syntezou pak vznikaji samotne regiony. Spadovost osobni dopravy je 
posuzovana zejmena podle poctu spoju nebo podle poctu prepravenych obyva­
tel. Prikladem obdobneho sledovani v urovni dilciho regionu je rigorozni pra­
ce S. Poloucka (1977). Autor se zabyval vymezenim Ostravska podle tfi dru­
hu pohybu - dojizd'ky do zamestnani, rekreacni vyjizd'ky obyvatel prumyslo­
ve oblasti a dojizd'ky obyvatel za sluzbami. Na tato analyticka hodnoceni pak 
navazuje pokus 0 vymezeni synteticke. 
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Druhou problematikou je socialne geograficka regionalizace, coz je relativ­
ne komplexni problem. Je ji venovano znacne mnozstvi praci. V ceske geogra­
fii je systematicky sledovana v urovni zakladniho (viz Hampl a kol. 1978, 
1987, 1996) i aplikovaneho vyzkumu (Terplan 1994, ArcData 1999). Prace 
M. Hampla a kol. provadi regionalizaci na mikrourovni (uroven poverenych 
obecnich uradU) predevsim podle denni dojizd'ky za praci, regionalizaci na me­
zourovni (krajska uroven) podle dalSich procesu: nedenni dojizd'ka za praci, 
migrace obyvatelstva aj. Jako vstupni udaje pro tato hodnoceni slouzi data ze 
Scitani lidu, domu a bytu z let 1970, 1980 a 1991. Vyvoj v 90. letech zohled­
nuje zminena prace ArcData (1999). 

Treti problematikou je uzemni administrativa, ktera predstavuje prevazne 
aplikacni uroven. Je intenzivne studovana v 90. letech. Duvodu zvyseneho za­
jmu lze naIezt nekolik. Je to predevSim demokratizace spoleenosti a s ni sou­
visejici vznik samospravy. Dulezitaje rovnez prohlubujici se spoluprace v me­
zinarodnim vyzkumu postsocialistickych zemi a snaha 0 aplikaci zapadnich 
modelu. V Ceske republice navic diskuse 0 krajskem uspofadani dlouhodobe 
probiha i v politicke urovni. Ze svetove literatury je vyznamna prace R. Ben­
netta (1989), ktera se jiz pfed padem zelezne opony zabyvala systemy admi­
nistrativy zapadoevropskych i tehdejsich socialistickych statu. Obecnou, ale 
i specificky eeskou problematikou se zabYvaji napf. P. Dostal a kol. (1992), 
M. Barlow, P. Dostal a M. Hampl (1994). Dale lze uvest napf. J. Jabese (1995, 
1999). Jedna se 0 yYstupy z kazdoroenich konferenci, ktere pofadala organi­
zace NISPAcee (Networks of Schools and Institutes of Public Administration 
in Central and Eastern Europe). Vyzkumy se zde pfedevSim zabyvaly refor­
mou administrativy, ale i socialniho systemu, ekonomiky a s tim souvisejici­
mi procesy (decentralizace, privatizace). 

Obecne je souvislost mezi dopravou a systemem osidleni, resp. regionalni 
organizaci podstatnym pfedmetem tez mezinarodniho studia. Zabyvala se jim 
pfedevsim ekisticka skola. V teZisti jejiho studia byly mj. site (nejen doprav­
ni, ale i vodohospodafske, energeticke) a jejich uzivani jedinci a spoleenosti. 
Jak uvadi C. A. Doxiades (1970), mezi pet vudeich principu ekistiky patfi ve 
vytvafeni lidskych sidel i touha po optimalni rovnovaze mezi peti elementy 
- pfirodou, elovekem, spoleenosti, nadstavbou a sitemi. Zasadnim pfinosem 
byly i stu die 0 hierarchiich stfedisek, jakozto "kontaktnich" systemech (viz 
Tornqvist 1970). Vztahem systemu regionalnich center a dopravnich linii ve 
stfedoevropskem prostoru se zabyvala napf. E. Lichtenberger (1993). 

V teto praci jsou srovnavany 3 druhy regionalizaci. Protoze administrativ­
ni je ureena a socialnegeografickou je mozno pfevzit (viz ArcData 1999), ty­
kaji se dalsi analyticke casti pfedevsim "dopravni" regionalizace, a to prave ve 
vztahu k a) 7 bYvalym krajskym centrum a b) 13 novym krajskym centrum. 
Posleze jsou konfrontovany vsechny typy regionalizaci, tedy administrativni 
(A), socialnegeograficka (SG) a dopravni, ktera je dvojiho druhu: dIe casove 
dostupnosti CD I ) a dIe frekvence spoju CD). 

Z charakteristik jednotlivych regionalizaci lze usuzovat na jejich vzajemne 
vztahy. Muzeme proto stanovit nasledujici hypotezy. 
1. Odrazem pfirozene atraktivity krajskych mest je socialnegeograficka regi­

onalizace (SG). Zde plati, ze eim vetsi je centrum, tim vetsi region si vytva­
fi. V pfipade frekvence spoju CDz) lze ocekavat pomerne velkou podmine­
nost pfirozenou atraktivitou. Plati zde totiz, ze nejvyssi poeet pfimych spo­
ju je provozovan do nejvetsich mest a vzdalenost od techto mest hraje mene 
vyznamnou roli. Naopak easova dostupnost CD I ) je pfirozenou atraktivitou 
podminena mnohem mene a je vice podminena faktorem vzdalenosti, nebo£ 
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rozdily v kvalite infrastruktury nejsou tak vyrazne. Lze tedy predpokladat, 
ze vymezeni regionu SG bude podobnejsi regionum D2, kdeZto vymezeni re­
gionu Dl bude podobnejsi administrativnimu cleneni (A). 

2. Zvysenim poctu center se pochopitelne "zlepsila" dopravni dostupnost stre­
disek kraju. Protoze soubor 13 "novych" center vice zohlednuje phrozene 
promeny v systemu osidleni, lze ocekavat navic i snizeni variability v do­
stupnosti techto center. 

3. Konecne je mozno predpokladat urcitou kvalitativni rozdilnost dopravnich 
siti okolo byvalych a novych krajskych center, tzn. ze byvala krajska cent­
ra maji lepsi uroven dopravnich siti ve svem zazemi. 

2. Dopravni regiony vybranych center 

2. 1. Metodika regionalizace 

Jakjiz bylo receno v samotnem uvodu, byla sledovana dopravni dostupnost 
krajskych center verejnou dopravou. K tomu byla vyuzita elektronicka data­
haze jizdnich radu Vlaky+Autobusy 1999/2000. Samostatne (na internetu) by-
10 nutno zjistit spoje, ktere do teto databaze nebyly zahrnuty. Jednalo se 0 ne­
ktere linky v ramci systemu mestske hromadne dopravy. Tykalo se to Inte­
grovaneho dopravniho sY,;stemu (IDS) ~raha (autobusy z Unhoste, Neratovic, 
Brandysa nad Labem, Rican, Uval, Cernosic, Hostivic, Jiloveho u Prahy, 
MniSku pod Brdy a Roztok), MHD Plzen (autobus ze Stareho Plzence), MHD 
Pardubice (trolejbus z Lazni Bohdanec), MHD Brno (autobus a trolejbus ze 
Slapanic), MHD Zlin (trolejbus z Otrokovic) a MHD Ostrava (autobusy z Hlu­
cina a Vratimova). Za zakladni skladebne jednotky dopravni regionalizace by­
ly brany obyody poverenych obecnich uradu ztptoznene s jejich stredisky (da­
le jen POU, celkem 392 side!). Obvody POU predstavuji dostatecne male 
uzemni jednotky, takze jejich prostrednictvim lze relativne presne vymezovat 
regiony vyssiho radu. V jejich strediscich pak obvykle zije vetsina obyvatel ob­
vodu, coz opravnuje vyse zminene ztotozneni obvogu s jejich centrem. Byly te­
dy zjis~ovany spoje verejnou dopravou ze sidel POU ve vsedni dny do bYvalych 
(7) a nove ustavenych (13) krajskych, center. Pro uplnost byly zpracovany uda­
je i pro vojenske ujezdy (dalejen VU). Pro VU Mesto Libava byly udaje v da­
tabazi k dispozici. Ostatni VU byly pri ,vymezovani reg!oonu prirazeny Js.e stej­
nemu cep.tsu jako sousedni pay (u VU Brdy j~ to POU Pfibr~m, u VU Bole,­
tice POU Cesky Krumlov, u VU Hradiste POU Zlutice au VU Brezina POU 
Vyskov). 

Prvnim sledovanym ukazatele,m byla casova dostupnost. Byla zjis~ovana 
nejkratsi dostupnost ze sidel POU d9 krajskych center a podle tohoto kriteria 
byly pak prir~zeny cele obvody POU k casove nejblizsimu krajskemu mestu 
(regiony D1). Casove nejkratsi spoj sice muze mit v nekterych pfipadech sni­
zenou vypovidaci schopnost (muze se jednat 0 ojedinely spoj, ci ktery je veden 
v nevhodnou denni dobu), ale jedna se 0 postup metodicky nejjednodusSi a te­
dy pri takovem rozsahu vyzkumu zvladnutelny. Ph zjis~ovani prumerne ca­
sove dostupnosti by vznikaly problemy zda prumerovat spolecne vlaky a au­
tobusy nebo prime dalkove a mistni zastavkove spoje. N avic lze predpokladat, 
ze obcane uprednostnuji rychlejsi, tedy i pfimejsi a casto i lacinejsi spoje. Ja­
ko nejrychlejsi nebyly posuzovany kategorie vlaku Intercity a Eurocity, ktere 
je mozne pouzit jen se zvlastnim priplatkem. Dalsi druhy dostupnosti, napr. 
cenovou ci kapacitni nebylo mozno vzhledem k nedostatku informaci pouzit. 
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S ohledem na rozdilny rozsah centraInich casti v nestejne velkych mestech by-
10 centrum vymezeno jako kruh 0 polomeru 5 km v pffpade Prahy, 2 km v pH­
pade Brna a Ostravy a) km v pffpade ostatnich. 1 

U kazdeho sidla POU bylo zjisteno, do ktereho z krajskych center rna caso­
ve I).ejkratsi dostupnost. Tato hodnota pak byla pridelena celemu obvodu 
POU. Na zaklade minimaIni casove dostupnosti center verejnou dopravou by­
ly nasledne vymezeny dopravni regiony krajskych mest typu D] (casova do­
stupnost). 

Druhym sledovanym ukazatelem byla frekvence spoju. U kazdeho sidla 
POD bylo zjisteno, do ktereho krajskeho centra smeruje nejvyssi pocet spoju. 
Tato hodnota pak byla podobne jako u casove dostupnosti prirazena celemu 
obvodu POU. V pfipade rovnosti dvou smeru se zjistil pocet nepfimych spoju 
ve dni, kdy je nejsilnejsi frekvence. Spoje s jednim prestupem se vaZily hod­
notou 0,5, spoje se dvema prestupy hodnotou 0,25 atd. Byly tak vymezeny re­
giony na zaklade maximalniho poctu spoju do regionaInich center - dopravni 
regiony typu D2• 

Pi'i vymezovani obou typu dopravnich regionu byia prijat pozadavek jejich 
uzemni celistvosti. Bylo tedy nutno eliminovat pripadne enklavy, takze uzem­
ne izolovane obvody POD byly pi'irazeny ke stejnemu centru, jako obvody sou­
sedni. Zaroven bylo snahou, aby, takoveto upravy byly co nejmensi tj., aby jim 
podiehal co nejmensi pocet POU s co nejmensim poctem obyvatel. Pri vyme­
zovani regionu typu Dl (casova dostupnostl tak byl u varianty 7 byvalych cen­
ter obvod Chrastavy, casove spadujici k Usti nad Labem, pi'irazen k Praze 
a obvod Otrokovic, ktery takto pffslusel k Ostrave, byl pfirazen k Brnu. Za­
sahy nutne pro dosazeni celistvosti regionu se zde tykaji pouze 2 obvodu 
s 33 288 obyvateli (stavy obyvatel jsou k 1.1.1998). U varianty 13 novych cen­
ter byly obvody Litomysle a Vysokeho Myta, casove spadujici k Hradci Kralo­
ve pi'irazeny k Pardubicim. Zasahy nutne pro dosazeni celistvosti zde tedy 
pfedstavuji rovnez 2 obvody resp. 38 240 obyvatel. Mnohem obtiznejsi situa­
ce nastaia pi'i vymezovani celistvych regionu dIe frekvence spoju (typ D2 ), ne­
boi ta se na rozdil od casove dostupnosti se vzdaIenosti od krajskeho centra 
nesnizuje tak plynule. U dopravnich regionu 7 byvalych center museia byt 
proto zmenena prislusnost 13 obvodu s 201 948 obyvateli. U dopravnich regi­
onu 13 novych center byla zmenena prislusnost 15 obvodu s 228 208 obyvate­
li. Vycet techto obvodu je uveden v tabulce 1. 

2. 2. Hodnoceni regionu dIe casove dostupnosti 

Porovnanim populacnich velikosti dopravnich a administrativnich zazemi 
sledovanych center je mozne alespon dilcim zpusobem zhodnotit kvalitu vy­
mezeni kraju. Srovnani velikosti zazemi podava tabulka 2. 

U varianty 7 byvalych center nejvice ziskava Praha, ktera si az na vyjimky 
udrzi cely administrativni region a pi'itahne k soM i casti okresu v okolnich 
krajich, jmenovite v Jihoceskem (okresy Pelhi'imov, Pisek) a Severoceskem 
(okresy Jabionec nad Nisou, Liberec, Louny). Je to dana jeji vyhodnou geo­
grafickou polohou a oproti ostatnim krajskym centrum i kvalitnimi dopravni­
mi sitemi: radiaIni system komunikaci a existence primych spoju umoznuje 
porn erne rychle spojeni s metropoli. Dukazem mohou byt prave vyse jmeno-

1 Stanice Praha-Roztyly se nach:izi 2 stanice metra od hranice centra, proto byly u spoju, 
ktere zde konei pripoeteny dalsi 4 minuty (2 minuty na kazdou stanici metra), Pl'aha­
Cerny Most je 6 stanic metra od hranice centra, proto byJo pfipoeteno 12 minut, u sta­
nice Ostrava-Svinov byJo pfipoeteno 6 minut. 
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Tab. 1 - Seznam POU, kterym bylo pro udl'zcni celistvosti regionu vymezenych podle frek­
vence spoju nutne zmenit regionalni pl'islusnost 

Varianta 7 byvalych center Varianta 13 novyeh center 

POU Spadovost POU Sp,idovost 

skutecna upravena skutecna upravena 

Humpolec(PE) C.BudejoYice Praha Slm'onicel,JH) ,Jihlava Bmo 
Kasp.Hory(KT) Plzeii. Praha HumpoleciPE) Jihlava Praha 
Rumburk (DC) Praha llstl n. L. Kasperske Hory (KT) Plzefl Praha 
Varnsdorf (DC) Praha Usti n. L. Benesov n. Pl. (DC) Liberee Usti n. L. 
Jirkov (CV) Usb n. L. Praha Rumburk (DC I Praha Usti n. L. 
Hnidek n. N. (LBI Ustin. L. Praha Jirkov ICVI Usti n. L. Praha 
Chrastava (LBI Usti n. L. Praha Turnov (SMI Liberec Praha 
Lomnice n. Pop. (SM) Hr. Kralove Praha LitomysllSYI Hr. Kralove Pardubice 
Zaclei' (TU) Hr. Kniloye Praha Zaclei'ITUI HI'. Kniluve Praha 

U sti n. Orlici IUO I Praha Hr. Knilove Lanskroun IUOI Bmo HI'. Kralove 

Ceska T!-ebova IUOI Praha Hr. Kralove Vysoke My to IUOI Hr. Kralove Parduhice 

Chocefl IUO) Praha Hr. Kralove Bysti'ice p. Host. lIUvI) Bmo Zlin 
Lanskroun IUO) Brno Hr. Kralove BrumoY-Bylnice (Z1I Bmo Zlin 

N.Mesto n. Mol'. (ZRI ,Jihlaya Brno 
Rymai'ov IBR) Ostraya OIomouc 

Tab. 2 - Srovnani velikosti zazemi krajskych center z hlediska administrativniho a z hle­
diska casove dostupnosti 

Krajska centra Zazemi 7 bYval)·ch krajskych center Zazemi 13 nOl'ych krajskych center 

Dj A DJA ID/A-li Dj A D/A ID/A-ll 

Praha 1 510 246 1105964 1,366 0,366 989 675 1 105964 0,895 0,105 
C, Budejovice 479079 572 165 0,837 0,163 433 163 497962 0,870 0,130 
PI zen 754786 688797 1,096 0,096 472 396 383 R78 1,231 0,231 
Karlovy Vary - - - - 331 513 235618 1,407 0,407 
UsH n. L. 730320 1 067 065 0,684 0,316 529378 713 693 0,742 0,258 
Liberec - - - - 324207 326 029 0,994 0,006 
Hradec Kralove 970243 1116 184 0,869 0,131 505 574 435 178 1,162 0,162 
Pardubice - - - - 425824 397074 1,072 0,072 
Brno 1952779 1 666966 1.171 0,171 803 147 752 859 1,067 0,067 
Jihlava - - - - 396 R05 451 753 0,87R 0,122 
Zlin - - - - 461149 500808 0,921 0,079 
OIomouc - - - - 643214 492 721 1.305 0,305 
Ostraya 1464324 1644636 0,890 0,110 940251 962759 0,977 0,023 

Celkem 7861777 7 861 777 1,353 7256296 7256296 1,967 

Pozn. D J - vymezcni dopravniho zazemi dIe casove dostupnosti, A - vymezeni administra­
tivni, I D/A-11 - absolutni hodnota nesouladu obou vymezeni 

v§me okresy, ktere jsou pfiblizne stejne daleko od dalsich krajskych center 
(Ceske Budejovice, Hradec Knilove, Usti nad Labem), ale nejlepsi komunika­
ce jsou vedeny do Prahy. Proti administrativnimu vymezeni ziskava i Brno, 
ktere rna populacne nejvetsl zazemi. Pfebini jih Vychodoceskeho kraje (okre-

226 



sy Havlickuv Brod, Svitavy, Usti nad Orlicl) a zapad Severomoravskeho 
(okresy Olomouc a Prerov) a naopak ztraci cast okresu Zlin. Jeho vyhodou je, 
ze konkurencnf centra (Hradec Kralove, Ostrava, Praha) lezi pomerne daleko. 
Oneco rozsahlejsi dopravni nez administr~tivni zazemi rna jeste Plzen. Ostat­
ni regionalni centra ztraceji, nejvice pak Ustf nad Labem, coz doklada nepfi­
rozenost v roce 1960 vytvoreneho Severoceskeho kraje. 

U varianty 13 novych center oproti administrativnimu vymezeni relativne 
nejvice ziskavaji dopravni spadovosti Karlovy Vary, ktere podchycuji okres 
Chomutov a obvod Podborany. Jasnym duvodem je zde mala vzdalenost. Za 
sve administrativni hranice zasahuje i Olomouc (hlavne do sousedniho okre­
su Bruntal) ~ Plzen (presah do okresu Beroun, Pribram a Rakovnikl. Nejvice 
opet ztraci Usti !lad Labem, nebot okresv Chomutov prebiraji Karlovy Vary, 
obvody Louny a Zatec spaduji k Praze a Sluknovsky vybezek k Liberci. 

Prumerny "nesoulad" mezi vymezenim administrativnim (~) a vymezenim 
dIe casove dostupnosti (DI) tj. pocet obyvatel, kteri ziji v POU, ktere prislusi 
k jinemu centru ve vymezeni A a ve vymezeni DI cini u byvalych center 0,193 
(soucet absolutnich odchylek 1,353 deleny 7) tj. 19,3 %, u novych center 0,151 
(soucet 1,967 deleny 13) tj. 15,1 %. Lze tedy prohlasit, ze varianta 13 novych 
center je z dopravniho hlediska pfirozenejsl nez varianta 7 byvalych center. 
Celkove je zaroven zrejme, ze pro vymezeni regionu dIe casove dostupnosti 
hraje velmi vyznamnou roli prosta vzdalenost od krajskeho centra, nebot roz­
dily v kvalite dopravnich sit] nejsou vyrazne, jak jiz bylo feceno (urCitou vy­
jimkou v tomto smeru je rraha). 

Jednotlive obvody POU (a pfislusne obyvatelstvo) byly dale rozdeleny do 
zan casove dostupnosti, urcenych hranicemi 30,60,90 a 120 minut. Vysledky 
jsou uvedeny v tabulce 3. 

U 7 bJ'valych center je medianova hodnota casove dostupnosti pro obyva­
telstvo zazemi 53 minut a hodnota aritmetickeho prumeru 64 minut, u 13 no­
vych center tyto hodnoty cini 37 a 48 minut. Z tabulky 3 je zfejme celkove 
zlepseni dopravni dostupnosti krajskych mest pro obcany a zejmena pak vy­
razne nizsi pocet obyvatel v zanach nad 90 minut minimalni casove dostup­
nosti u varianty novych center. To je ovsem pochopitelne vzhledem k vyssimu 
poctu novych center. 

Dale bylo provedeno synteticke hodnoceni casove dostupnosti byvalych 
a novych regionalnich center pro obyvatelstvo zazemi. Synteticka charakte­
ristika vysledne dopravni dostupnosti Dd byla poCitana podle vzorce 

A + 0,8E + 0,6C + 0,4D + 0,2E 
Dd= . 

A+E+C+D+E 

Tab. 3 - Z6ny casove dostupnosti krajskych mest 

Casova Dopravni zazemi byvalych Dopravnf zazemf novych Pomer 
dostupnost krajskych center krajskych center podih1 
(minut) 

pocet obyvatel podfJ z6ny (rx) pocet obyvatel podil zany (rx ) 

0-30 1986605 25,27 2809875 38,72 0,653 
31 - 60 2599932 33,07 3165318 43,62 0,758 
61- 90 2023239 25,74 1088175 15,00 1,716 
91 - 120 962644 12,24 136694 1,88 6,511 
121+ 289357 3,68 56234 0,77 4,766 
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Tab. 4 - Zakladni znaky synteticke charakteristiky casove dostupnosti Dd byvalych a no­
vych regionalnich center 

Prumerna Minimum Dd Maximum Dd 
hodnota Dd 

Byvala krajska centra 0,728 0,667 Plzen 0,772 G.Budejovice 

Nova krajska centra 0,835 0,769 Hradec Kralove 0,890 Ostrava 

Tab. 5 - Poradi regionalnich center podle synteticke charakteristiky casove dostupnosti Dd 

Byvala centra Nova centra 

I. Geske Budejovice 0,772 I. Ostrava 0,890 
2. Usti nad Labem 0,766 2. Usti nad Labem 0,868 
3. Praha 0,750 3. Brno 0,861 
4. Hradec Kralove 0,743 4. Praha 0,845 
5. Ostrava 0,742 5. Pardubice 0,837 
6. Brno 0,691 6. Jihlava 0,830 
7. PI zen 0,667 7. Zlin 0,828 

8. O]omouc 0,824 
9. Liberec 0,811 

10. Geske Buciejovice 0,810 
II. Plzen 0,794 
12. Karlovy Vary 0,792 
13. Hradec Kralove 0,769 

kde A, B, C, D, E jsou pocty obyvatel v z6mich casove dostupnosti opet vyme­
zenych hranicemi 30, 60, 90 a 120 minut. Ukazatel Dd tak muze nabyvat hod­
not 0,2 (nejhorsf dostupnost) az 1,0 (nejIepsf dostupnost). VysIedky jsou uve­
deny v tabulce 4 a 5. Vyplyva z nich nejen vseobecne zlepsenf dostupnosti 
krajskych mest v dusIedku jejich "zahusteni", ale i srovnatelnost dopravnfch 
pomeru v regionech starych a novych center. To je mozno rovnez oznacovat za 
doklad opravnenosti jejich vYberu. , 

Z hlediska podrobnejsfho uzemniho pohledu (podle obvodu POU) je nejzfe­
teInejsi zlepsenf na Karlovarsku, Liberecku, Chomutovsku, Pardubicku, Ji­
hlavsku a stfednf Mor31ve a tedy pochopitelne v prostorech s novymi krajsky­
mi mesty. Naopak na Sumave a v Rychlebskem a OsobIazskem vybezku se si­
tuace nezmenila vubec, Ci jen nepatrne a casova dostupnost zde zustava 
nejhorsi v cele Ceske republice. 

2. 3. Hodnoceni regionu dIe frekvence spoju 

Jak jiz bylo feceno, na rozdfl od casove dostupnosti, ktera je vice podmine­
na prostorovou vzdalenosti, vyjadfuje pocet pfimych spoju vice vyznamnost 
center. V tabulce 6 jsou opet srovnavany velikosti zazemf jednotlivych regio­
nalnich center z hlediska administrativnfho (A) a z hlediska dopravniho, ny­
ni vsak podle frekvence spoju (D2). Jakjiz bylo nastineno v hypotezach, da se 
pfedpokladat, ze nejlepsi dopravnf systemy budou existovat okolo nejvetsfch 
mest. Dopravni regiony u techto center by tak mely pfesahovat hranice svych 
administrativnich vymezenL N aopak dopravni regiony mensich krajskych 
mest by mely byt mensf nez jejich administrativnf vymezeni. 
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Tab. 6 - Zazemi jednotlivych regiomilnich center z hlediska administrativniho a z hlediska 
poctu pfimych spoju 

Krajska centra Uzemi 7 byvalych krajskych center Zazemi 13 novych krajskych center 

D, A DjA ID/A·11 D, A D,IA ID/A-11 

Praha 2450280 1105964 2,216 1,216 1857713 1 105964 1,680 0,680 
C. Budejovice 392480 572 165 0,686 0,314 385495 497962 0,774 0,226 
Plzen 481344 688797 0,699 0,301 454487 383878 1,184 0,lH4 
Karlovy Vary - - - - 187741 235618 0,797 0,203 
Usti n. L. 381892 1067065 0,358 0,642 350968 713693 0,492 0,508 
Liberec - - - - 204836 326029 0,628 0,372 
Hradec Kn\love 797645 1116184 0,715 0,285 437359 435178 1,005 0,005 
Pardubice - - - - 291228 397074 0,733 0,267 
Bmo 1801261 1666966 1,081 0,081 1136785 752859 1,510 0,510 
Jihlava - - - - 100969 451753 0,224 0,776 
Zlin - - - - 336293 500808 0,672 0,328 
Olomouc - - - - 494814 492721 1,004 0,004 
Ostrava 1556875 1644636 0,947 0,053 1017608 962759 1,057 0,057 

Celkem 7861777 7861 777 2,892 7256296 7256296 4,120 

Pozn. D2 - vymezeni dopravniho zazemi dIe poctu pfimych spoju resp. podle pfevladajiciho 
poctu techto spoju, A - vymezeni administrativni, I D./A-li - absolutni hodnota nesouladu 
obou vymezeni -

Je zrejme, ze u varianiy byvalych center rna Praha naprosto dominantni 
postaveni v ramci celych Cech. Jeji region presahuje administrativni hranice 
temer ve vsech smerech a ve trech pripadech dosahuje az na statni hranici. 
Do jejiho regionu se dostanou dokonce i Susicko, casti okresu Karlovy Vary 
a Sokolov, okresy Chomutov a Most'vtemer cele Liber~cko a oblast Krkonos. 
Vsechna ostatni regionalni centra v Cechach, hlavne Usti nad Labem ztrace­
ji. Brno a Ostrava si temer v souladu s administrativnim vymezenim rozde­
luji uzemi Moravy. Ph varian!e 13 novych center se region Prahy trochu 
zmensi, presto vsak zustava v Cechach dominantnim. Ke statni hranici saha 
region hlavniho mesta opet ve trech pripadech. Jedna se 0 Susicko, Chomu­
tovsko, Mostecko a Krkonose. Centra v Cechach maji ovsem v tomto pripade 
rozsahlejsi zazemi a Plzen a Hradec Kralove maji dokonce vetsi zazemi do­
pravni nez administrativni. Na Morave je dominantnim centrem Brno, ktere 
vYrazne potlacuje pusobnost Jihlavy i Zlina. U Ostravy a Olomouce dochazi 
k relativnimu souladu v rozsahu obou zazemi. 

Prumerny "nesoulad" mezi vymezenim administrativnim (Al a vymezenim 
dIe poctu pfimych spoju (02) je u byvalych center 0,413 (soucet absolutnich od­
chylek 2,892 deleny 7) resp. 41,3 %, u novych center 0,317 (soucet absolutnich 
odchylek 4,120 deleny 13) resp. 31,7 %. Je tak videt, ze i v tomto pfipade je 
varianta 13 novych center phrozenejsi nez varianta 7 bYvalych center. Zaro­
yen je zrejme, ze v obou pfipadech jsou hodnoty "nesouladu" vyrazne vyssi, 
nez rozdily u zazemi urcenych podle casove dostupnosti. Potvrzuje se tak 
predpoklad 0 vyraznejsi zavislosti poctu primych spoju na vyznamnosti cen­
ter. Uved'me dale, ze prime spojeni do 7 byvalych krajskych center nema 27 
sidel POD (vcetne 5 VD), v jejichz obvodech zilo v roce 1998 175077,obyvatel. 
U soustavy 13 novych center je takovych pfipadujen 17 (vcetne 4 VU). V tech­
to obvodech zilo ke stejnemu datu 91 365 obyvatel. Nejhure jsou dosazitelna 
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centra kraju pro KYivoklatsko, pomezi Cech a Moravy u rakouskych hranic, 
Ceskokrumlovsko, Vejprtsko, Trutnovsko, Rychlebsky a Osoblazsky vybezek, 
a take pro nektere oblasti ph hranici se Slovenskem. 

3. Synteticke hodnoceni pusohnosti krajskych center 

v teto casti budou vzajemne porovnany jednotlive typy regionalizaci vzdy 
ve vymezeni pro 7 byvalych a 13 novych krajskych center. Jsou to regionali­
zace administrativni (A), socialnegeograficka (SG) a dye vyse popsane regio­
nalizace dopravni (D1 aDz). SG regionalizace je prevzata z vyzkumne zpravy 
(ArcData 1999): jedna se 0 aktualizaci regionalizace z roku 1991 (Hampl a kol. 
1996). Pro 12 center (vsechna nova krajska mesta bez Jihlavy) bylo pouzito 
vymezeni prislusnych mezoregionu (bez Jihlavska), pro Jihlavu byl uvazovan 
jeji mikroregion. Pro vymezeni regionu 13 novych center byl SG region Jihla­
vy vytvoren z vlastniho okresu. Pro vymezeni SG regionu 7 bYvalych center 
byly mezoregiony Karlovych Varu, Liberce a Pardubic phi'azeny k Praze, me­
zoregiony Olomouce a Zlina k Brnu a mikroregion Rokytnice nad Jizerou pre­
razen od Liberce k Hradci Kralove. Obe dopravni regionalizace (D1 a D~) pak 
vychazeji z vyse popisovane metodiky. 

V tabulce 7 jsou porovnany jednotlive regionalizace podle poctu obyvatel 
v "rozdilovych" obvodech POD tj. takovych, ktere maji v ruznych regionaliza­
cich (SG, A, D) a D2) ruznou pfislusnost ke krajskemu centru. Ph variante pro 
7 byvalych center je videt, ze se jednotliva vymezeni radi do posloupnosti 
A-D1-D2-SG, phcemz "sousede" v teto posloupnosti sijsou nejvice podobni (me­
zi jejich vymezenimi panuji nejmensi rozdily). D varianty 13 novych center 
neni tato posloupnost tak jasne zretelna, nebot vymezeni D1 je vice podobne 
vymezeni SG nez vymezeni Dz a SG vymezeni je prekvapive nejpodobnejsi vy­
mezeni A. To ovsem zaroveii dokazuje, ze nove zrizene kraje jsou organicky 
vymezeny, tj. podle prirozene spadovosti obyvatelstva. Ph porovnavani jed­
notlivych regionalizaci vsak lze zaroveii konstatovat, ze v "rozdilovych" oblas-

Tab. 7 - Rozdily mezi jednotlivymi vymezenimi regionu pro variantu byvalych i novych cen­
ter 

Porovnani Pocet rozdilne Pocet obyvatel v rozslilne 
regionalizaci zarazenych POD zarazenych POU 

absolutne v % na region 

Byvala centra D j a Dz 57 1 156812 14,7 
D j aA 51 971740 12,3 

D" a A 84 ] 592 818 20,3 
SG a D j 101 1985456 25,3 
SG a D" 87 1 883 854 24,0 
SGaA 121 2501646 31,8 

Nova centra D j aD" 76 1 493 650 20,6 
D, aA 61 1038205 14,3 
Dz a A 89 1 625 351 22,4 

SGaD j 83 1481911 20,4 
SG a Dz 74 1271 944 17,5 
SGaA 67 1176984 16,2 
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Tab. 8 - Koeficienty korelace mezi velikostmi ziizcmi n:lzne vymezenych l'egionu pro va­
riantu byvalych i novych center 

Porovnani regionalizaci Koeficient korelace 

Pearsonuv Spearmanuv 

Byval<i centra D j a D2 0,875 0,929 
D j aA 0,867 0,857 
D2 a A 0,628 0,679 

SG a D j 0,823 0,857 
SG a D2 0,940 0,786 
SGaA 0.518 0,714 

Nova centra D, aD2 0,926 0,923 
D, aA 0,932 0,824 
D2 a A 0,882 0,681 

SGaD, 0,928 0,956 
SG a D2 0,975 0,863 
SGaA 0,919 0,824 

tech zije nejmene 12,4 % obyvatel zazemi, maximalne pak 31,8 % a to oba ex­
tremy se tykaji varianty 7 center. Naopak u "pi'irozene" varianty 13 center je 
podobnost vsech regionalizaci podstatne vyssi: minimum Cini 14,3 % a maxi­
mum 22,4 %. 

Vyse uvedene zavery pIne potvrzuji i hodnoty korelacnich koeficientu mezi 
velikostmi zazemi ruzne vymezenych regionu pro 7 byvalych i 13 novych kraj­
skych mest (tab. 8). U varianty 7 bjvalych krajskych center se opet projevuje 
posloupnost A-D1-D2-SG v podobnosti vymezeni. U varianty 13 novych kraj­
skych mest tato posloupnost opet neni tak zretelna, nebot s vymezenim D] ma 
stejne vysokou korelaci jak D2, tak SG vymezeni. Predevsim vsak zde nejsou 
podstatne rozdily v hodnotach korelacnich koeficientu. Nejvyraznejsi rozdil 
obou variant je pak v urovni korelace SG a A: u 7 center cinila pouze 0,518, 
kdeZto u varianty 13 center 0,919. Kvalita obou administrativnich struktur je 
tedy zretelne odlisna. 0 podstatnych pi'ednostech varianty 13 krajskych cen­
ter svedci dale velmi vysoka podobnost vsech druhu vymezeni jejich zazemi. 

V pripade Spearmanova koeficientu korelace poradi nebyly obdobne rozdi­
ly zjisteny. U 7 byvalych krajskych mest se hodnoty pohybuji mezi 0,679 
a 0,929 a u 13 novych krajskych mest mezi 0,681 a 0,956. To lze vysvetlovat 
jednak malou citlivosti koeficientu korelace poradi a jednak relativni stabili­
tou samotneho poradi v rozsahu regionalni pusobnosti center. 

4. Zaver 

V prubehu celeho sledovani byly postupne stanoveny nektere zobecimjici 
charakteristiky, ktere je vhodne tematicky usporadat. V podstate se jedna 
o generalizace dvojiho druhu. Prve se tykaji vztahu dopravni regionalizace 
a regionalizace sociogeograficke. V tomto phpade jde 0 vzajemnou harmoni­
zaci mezi pi'irozenou regionalni organizaci reprezentovanou v prve rade sou­
stavou hierarchicky nejvyssich center a hlavnimi systemy zajistujicimi po­
tI-ebnou dopravni obsluznost uzemi statu. 

Druheho typu je hodnoceni vztahu uzemni administrativy na jedne strane 
a dopravni vybavenosti uzemi a jeho pi'irozene diferenciace na strane druhe. 
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Tato porovnani soucasne umoZImji alespon dilcim zpusobem kvalitativne roz­
lisit dye sledovane varianty krajskeho Cleneni. Hlavni zavery jsou shrnuty do 
nekolika bodu: 
1. S rustem vJznamu centra se zvysuje rozsah jeho zazemi v posloupnosti 

A-DI-D2-SG (SG pfedstavuje organicke a pfirozene zazemi). Tato posloup­
nost se jednoznacne potvrdila u varianty 7 center, avsak nezfetelne u vari­
anty 13 center. Pficiny je nutno spatfovat v relativni "nepfirozenosti" prve 
a naopak v relativni "pfirozenosti" druhe varianty. 

2. Obdobne vysledky plat! i pro hodnoceni variability ve velikosti zazemi kraj­
skych center. 

3. Mezi dfivejsi a nove zavadenou soustavou kraju existuji vyznamne kvali­
tativni odlisnosti. Ty nevyplyvaji pouze z "nutneho" zlepseni dopravni do­
stupnosti v pfipade vysSiho poctu center, ale pfedevsim z podstatne ome­
zenejsi variability pomeru v dostupnosti krajskych mest, a zejmena pak 
z vyssiho souladu "pfirozenych" a administrativnich celku u varianty 13 
krajskych stfedisek. 

4. Konecne je mozne konstatovat, ze vseobecne zvyhodneni byvalych kraj­
skych mest (investicni vystavba atd.) se ve sfefe dopravni dostupnosti v za­
sade neuplatnilo. Nelze tedy prohlasit, ze byvala centra vykazuji Ie pSi hod­
noty casove dostupnosti. 
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Summary 

TRANSPORT ACCESSIBILITY AND REGIONAL SIGNIFICANCE OF REGIONAL 
CENTRES 

There were 7 regional centres in the Czech Republic in the communist era. These were 
Prague, Ceske Budejovice, Plzen, UsH nad Labem, Bradec Knilove, Bmo and Ostrava. In 
the new system of public administration 13 regional centres have been constituted. These 
are the former 7 ones plus Karlovy Vary, Liberec, Pardubice, ,Jihlava, Zlin and Olomouc. 
The systems of public transport are analysed and compared in these two kinds of 
regionalization. The analysis is based on the connections of public transport means (mainly 
buses and trains), which in the weekdays go from municipalities with given tasks (MGT-
392 settlements) to the regional centre. The figure for this municipality is then applied for 
the whole area of the municipality with given tasks. 

The first observed characteristic was the minimal time accessibility. It was determined 
by each MDT which regional centre is the closest in the term of time. The whole MGT was 
then assigned to this centre. In the former system of regionalization the greatest benefits 
(when comparing this regionalization withthe administrative division) were in the capital 
of Prague and in Brno, the worst ones in Usti nad Labem. In the new system, the highest 
benefits are in Karlovy Vary, Olomouc and Plzen, the greatest losses are again in Usti nad 
Labem, but also in Prague (Tab. 1). With an increase of the number of regional centres, the 
time accessibility improves (Tab. 2). There is no difference in the level of public transport 
system (in the time accessibility) between the former 7 and the new 6 regional centres (Tab. 
3 and Tab. 4). 

The second observed characteristic is the number of connections. It was also determined 
by each MGT, to the centre of which the highest number of connections is operated. The 
whole MGT was then assigned to this centre. In the fonner system of regional 
administration, large benefits were in the capital of Prague (all other Czech centres were 
in loss) and only slight benefits were in Brno. In the new system, benefits are mainly in 
Prague (but the predominance is not so great) and in Brno, slight ones also in Plzen, Bradec 
Kralove and Ostrava (Tab. 6). 

There are finally differences (in the terms of population) and correlation coefficients 
between various kinds of regionalization. These are administrative (A), transport by the 
time accessibility (D,), transport by the number of connections (D"), socio-geographic (SG). 
It can be said that the D, regionalization is more similar to the A one and the D., 
regionalization to the SG one. The explanation is that time accessibility has closer ties with 
the physical distance from centre and the number of connections with the significance of the 
centre. The new system of administration (13 centres) is more natural because it better 
matches to the other kinds ofregionalization (correlation coetTicients are higher). 

(Pracovi,~te autora: autorje postgraclucilnim siucientem hatedry soci(i/Ili geogra/re 
a regioncilniho rozvoje PNrodovedeclui falwlty UK, Albertov 6, 12843 Praha 2.) 
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