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M. Marada: Transport infrastructure of centres in the Czech borderland. — Geografie —
Sbornik CGS, 108, 2, pp. 130-145 (2003). The article deals with the regional differentiation
of Czechia at several levels: between inland and borderland, between the urbanized and the
rural border regions and finally among nine individual border regions. The following
characteristics are used for evaluation: mainly the aggregate and the relativized transport
characteristics (quality and density of the railway and the road network; the rate of
motorcars) and then the selected ,causal“ characteristics (population density, education
index, economic level). Their interdependence is assessed with the help of correlation
analysis. The inland - borderland differences are in the specific Czech conditions limited
also from the viewpoint of the monitored transport characteristics — substantial differences
are found within the Czech borderland, above all between the urbanized and the rural
border regions. Another type of evaluation in this article is the research into the
hierarchization of 170 centres from the point of view of their transport and complex
significance. The transport hierarchy of centres is markedly more developed in the inland
than in the borderland.
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_ Prispévek vznikl v ramci grantového projektu GA CR ¢&. 403/03/1369 ,Periferni oblasti
Ceska jako souddst polarizace prostoru v souvislostech evropské integrace“. Autor dékuje
agentuie za podporu.

1. Uvod

Studium pohrani¢nich oblasti je sice tradiénim pfedmétem geografickych vy-
zkumn, zvlasté vyzkum v oblasti politické geografie (napt. vyzkumy hraniéni-
ho efektu), v posledni dobé& vsak toto téma nové nabyva na vyznamu. Divodu je
k tomu nékolik. Pfedev&im je to aktudlnost problematiky evropské integrace,
ktera s sebou pfinasi nap¥. ustaveni instituce a néstroje euroregiond, riznych
fondd podporujicich preshraniéni spolupraci apod. Druhym dtvodem je rist vy-
znamu regiondlni politiky a s ni souvisejici podpory problémovych regioni, jez
Casto lezi v periferni, resp. pohrani¢ni poloze. Koneéné je tu také specifikum
éeského pohraniéi, jehoz velkd ¢dst byla zasaZena povaleénym odsunem né-
meckého obyvatelstva a ndslednym spusténim Zelezné opony. Disledky tohoto
vyvoje nebyly dosud piekonany a jsou zajimavym objektem vyzkumu. Uvedené
aspekty podpotily posun ve vyzkumu pohraniéi, a to smérem ke komplexnéjsim
piistupim, tedy od parcidlnich politickogeografickych a geopolitickych studii ke
studiim regionalnégeografickym a k otdzkam regiondlniho rozvoje.

S timto posunem souvisi i zvy$end pozornost vénovand vztahtim jadra a peri-
ferie, tedy studiu pohrani¢i jako souédsti §ir§iho regiondlniho systému. Teore-
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tickymi vychodisky takto orientovanych vyzkumu jsou rizné starsi teorie pola-
rizace prostoru. V prvé ¥adé jsou to obecna teorie polarizovaného vyvoje jadro
— periferie (Friedmann 1966, 1972) a teorie p6ld ristu a rastovych os (Perroux
1955, Boudeville 1966). Zdtiraznéni vyznamu jadrovych oblasti a pojeti pohrani-
& jako sekundéarné vyznamného prostoru najdeme jiz u J. Koréaka (1938). Také
deska geografie se v nedavném obdobi nové orientovala na uvedené zaméreni vy-
zkumu. Vyzkumem ¢éeskych pohraniénich oblasti se systematicky zabyval napft.
grantovy projekt GA CR (Jefabek a kol. 1998-1999, Jet4bek a kol. 1999-2001),
studiu perifernich oblasti vénovaly a vénuji pozornost grantové projekty na PrF
UK v Praze (Janédk a kol. 1998-2001, Janédk a kol. 2002, Janéédk a kol. 2003).
V ramci zminénych projektt vznikla ¥ada studii, jak teoretickych (nap¥. Havli-
¢ek, Chromy 2001; Marada, Chromy 2000), tak studii regiondlnégeografickych
(Marada 2001) i parcidlnich (nap¥. Janédk 2001, Rehdk 2001).

V komplexnim vyzkumu pohraniénich oblasti ma své misto také analyza
dopravnich poméri, kterym byla dosud vénovana jen mal4d pozornost. Posled-
ni rozsahlejsi dopravnégeografickou préaci u nas publikoval J. Hiarsky v roce
1978 (vénovala se mj. zhodnoceni sti¥edisek osidleni z hlediska jejich doprav-
niho vyznamu a problému vymezeni dopravnich regiont). V posledni dobé se
studiu dopravnich pomérid v pohraniénich oblastech vénoval nap#. S. Mirvald
(2001). Souvislost ,parcidlni“ dopravni problematiky s problematikou ,kom-
plexné regiondlni“ mtiZeme spatiovat predevsim ve sféie explanaéni, kdy stav
dopravnich systému v oblasti je chdpan jako jeden z diisledki a zaroven i pod-
minujicich faktort regiondlniho rozvoje, podobné jako ekonomicka struktura
nebo kvalita lidskych zdrojt (vzdélanostni struktura aj.).

2. Metodika hodnoceni

Hlavnimi metodickymi problémy p#i studiu dopravnich pomérd v pohrani-
¢i je jednak vymezeni pohraniéi, resp. volba vhodnych tizemnich jednotek a je-
jich kategorizace, jednak vybér reprezentativnich ukazateld charakterizuji-
cich jak dopravni vybavenost tzemi, tak i p¥islu§né podmifiyjici faktory.
S prvnim uvedenym problémem souvisi také diskuse samotného pojmu po-
hraniéi. V prvé fadé mize byt pohraniéi chépéno jako periferni dzemi ve
smyslu vzddlenosti od jadra, resp. centra uréitého dizemi. V podminkach Ces-
ka je takto urfena mé¥itkové ne_]vyééi sledovana polarita typu vnitrozemi
— pohraniéi. Toto ,geometrické“ pojeti viak miZe byt zjednodusujici, nebot
pojmy pohraniéi a periferie mohou, ale nemusi byt identické. Tato otdzka je
blize diskutovana jak v zahraniéni literatuie (napf. Anderson, O’'Dowd 1999),
tak v literatufe domédci (napf¥. Hampl 2000; Havli¢cek, Marada 2003). V od-
borné literatufe 1ze nalézt ¥adu zptisobli vymezeni pohraniéi, liSicich se u jed-
notlivych autord podle pouzitého kritéria. Objevuje se nap¥. nejen hledisko
vzddlenosti od hranice, ale i hledisko ekonomické vyspélosti nebo hledisko ad-
ministrativni. Ve specifickém ptipadu ¢eského pohrani¢i je opravnéné zda-
raziiovat hledisko kulturnégeografické, tj. vymezeni dosidlenych tzemi
(Chromy 2000). Problém vymezeni pohraniéi ztézuje také fakt, Ze vnit¥ni hra-
nice pohraniéi samoziejmé neni ostrd, jedn4 se spise o pfechodovou zénu (k et-
nické hranici viz nap¥. Siwek 1996). Reprezentativnim kriteriem vymezeni
naseho pohranié¢i by mohla byt také identifikace obyvatel s mistem kde Ziji,
zda misto svého bydhste povazujl za pohramc1 ¢i nikoliv.

Ackoliv se rizni autoii pr1 vymezovani pohranié Ceska dplné neshoduji,
vidy se zhruba jedna o pas pohrani¢nich okresti z let 1960-2002 (d4le
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,okres®). Prijeti tohoto administrativniho vymezeni si vynucuje také fakt, ze
dostupnéd datova zdkladna uvadéjici vétsi pocet charakteristik (nejen) dopra-
vy existuje aZ od drovné okresu. Pro nasledujici analyzy bylo prevzato vyme-
zeni pohrani¢i uvedené v praci Hampl (2000). Ve zminéném ¢lenéni nebyl do
pohrani¢nich okresti zatfazen okres Ceské Budg&jovice, nebot jeho charakter je
spise ,vnitrozemsky“ (dosidlena oblast Novohradskych hor tvofi jen jeho ma-
lou ¢ast) a ke statni hranici navic okres pfiléhd pomérné kratkym usekem.
Naopak okresy Ostrava-mésto a Novy Jiéin ke statni hranici neptiléhaji, ale
do souboru pohraniénich okresud byly zafazeny, nebot v fadé ohledd maji cha-
rakter nové dosidlovanych tzemi, byt spiSe diky socialistické industrializaci,
a jsou silné integrovany s piihrani¢nimi okresy Karvinad a Frydek-Mistek
(Hampl 2000). Takto vymezené pohraniéi je sice plodné i populaéné pomérné
rozséhlé (tvoti 48,2 % rozlohy statniho tzemi a Zije v ném 44,3 % obyvatel
Ceska), ale pro zdkladni porovnani jej miZeme p¥ijmout.

Zminéné vymezeni bylo pirevzato také vzhledem k navazujici typologické
regionalizaci, vhodné i pro hodnoceni dopravnich charakteristik. Z této regio-
nalizace také vychdzi hodnoceni dopravnich charakteristik na dalsich dvou
téadovostnich udrovnich. Za prvé je to analyza diferenciace mezi skupinou 5 po-
hrani¢nich urbanizovanych regioni (komplexniho typu, nodalnich, vztahové
vyrazné uzavienych regionti Karlovarsko, Ustecko, Liberecko, Ostravsko

Obr. 1 — Vymezeni zkoumaného tuzemi

! Pojem ,klasicka periferie“ pouzivdme pro hospodéafsky zaostald izemi charakteristicka
nizkou hustotou zalidnéni, pfevazujicim venkovskym osidlenim a vysokou zaméstna-
nosti v primérnich odvétvich (viz Marada 2001). Pojem ,periferie“ se v geografii objevu-
je v fadé vyznamu. Néktefi autofi tento pojem pouzivaji vyhradné ve smyslu geometric-
kém, tj. pro dzemi na okraji, pro oblasti vzdélené od st¥edu, tedy i pro pohraniéi jako ce-
lek. V poslednich letech pfevlddd spi%e pouziti ve smyslu nasi definice ,klasické
periferie, ale objevuji se také nova pouZiti pro zaostal4 \izemi nezemédé&lského charak-
teru (staré pramyslové oblasti), ekologicky devastovan4d uzemi (t&Zebni aredly) apod.
Z tohoto duvodu jsme nakonec v nasem ¢élanku zvolili neutralni, zretelnéjsi kategorizaci
na urbanizované a venkovské pohraniéni regiony.
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a Zlinsko) na strané jedné a skupinou 4 pohraniénich venkovskych regioni
(typu ,pravé” & klasické periferie!, vztahové neuzavienych, bez vys$siho cent-
ra a s nizkou intenzitou osidleni: Sumava, Jih, Jesenicko, Severovychodni Ce-
chy) na strané druhé. Za druhé, na niZ3i urovni, bylo provedeno hodnoceni
rozdilt mezi deviti individudlnimi jmenovanymi pohraniénimi regiony. Vy-
mezeni piehledné znazortiuje obrazek 1.

Charakteristiky pouZité k hodnoceni pohraniéi miZeme rozdélit do nékoli-
ka skupin:

a) Jako hlavni dopravni charakteristika byla pouZita hustota Zelezniéni
a silniéni sité, kterd reprezentuje vybavenost regiont dopravni infrastruktu-
rou a zprostifedkované charakterizuje také geografickou polohu regiond, a te-
dy i jejich rozvojovy potencidl (pfesnéjsi hodnoceni makropolohy sledovanych
regiont je viak nad ramec tohoto p¥ispévku). Pravé kvili zvyraznéni klicové-
ho vyznamu dopravnich siti vy$&i kvality byla dopravni sit regiond hodnoce-
na pomoci agregatnich ukazatell zaloZenych na p¥ifazeni riiznych vah razné
vyznamnym komunikacim, byt s v&domim uréité subjektivity. Délka silniéni
sité byla agregovéna tak, Ze délce ddlnic byla pfifazena vdha 3, délce silnic I.
ttidy vdha 2 a délkdm silnic II. a III. t¥idy vdha 1. Tento agregat oznacujeme
dale jako SA (,silniéni agregat®). Obdobné u délky Zelezniéni sité byla v ,Ze-
lezni¢nim agregatu“ (ddle ZA) zdliraznéna iiloha elektrifikovanych (tedy hlav-
nich) trati vahou 3, ostatni traté dostaly vahu 1. Kone¢né synteticky ,doprav-
ni agregat” (ddle DA) byl, vzhledem k niZ&i hustoté, ale vé&tsi kapacité Zelez-
nic, zkonstruovén jako trojndsobek ZA a jednondsobek SA. Viechny zminéné
agregatni charakteristiky byly vztaZeny jednak k plose a jednak k obyvatel-
stvu (vidy na 1000 km?, resp. na 1000 obyvatel). Prvni vyjadfeni hodnoti vy-
bavenost dzemi dopravnimi sitémi, resp. intenzitu dopravni infrastruktury,
druhé pak vztah délky siti k jakési ,potencidlni poptdvce“ po osobni dopravé
v regionech. L .

Délka silnic v okresech byla pfevzata z publikace CSU Okresy CR 2001
a vztahuje se k roku 2000. Kategorie oznaéen4 silnice I. t¥idy v tomto zdroji
zahrnuje i rychlostni silnice. V intravildnu mést a obci jsou sledovany pouze
useky zatazené do kategorie silniéni sit. Mistni komunikace tedy nejsou za-
hrnuty, coZ v regiondlnim srovnani ponékud znevyhodiiuje postaveni mést-
skych okresu, pfedev§im pak Prahy. Tim je ale zarovei zmirnéna extrémni
hodnota okresu Praha-mésto. Data o délce Zelezniéni sité byla poskytnuta
podnikem Ceské drahy a predstavuji délku Zelezniéni sité vyuZivané vnitro-
statni osobni Zelezni¢ni dopravou. Zahrnuty jsou také fyzicky existujici traté
toho ¢asu mimo provoz, ddle traté toho ¢asu mimo provoz, aviak s ndhradni
autobusovou dopravou, pedzni traté, které sice lezi mimo tzemi republiky, ale
pro spojeni pohrani¢nich okrest jsou b&zné vyuZivdny, a kone¢né traté s osob-
ni dopravou soukromé ¢i pronajaté. V datech neni zahrnuta mala éast trati
vyuZivand pouze ndkladni Zelezniéni dopravou, ale tyto traté tvoii v celore-
publikovém méFitku pouze 2,6 % celkové délky Zelezni¢ni sité. Z uvedeného
podkladu byly pfevzaty také \idaje o délce elektrifikovanych trati.

b) Druhou pouZitou dopravni charakteristikou je stupeil automobilizace,
tedy poéet osobnich automobild na 1 000 obyvatel (oznafena AUTO). Piedpo-
kladame, Ze tento ukazatel hodnoti zejména potfebu individuélni dopravy
v perifernich regionech. Zdrojem dat o poétu osobnich automobilti v okresech
byly oficidlni webové stranky Centrédlniho registru vozidel z¥izeného Minis-
terstvem vnitra Ceské republiky. Pavodnim zdamérem bylo doplnit tuto cha-
rakteristiku jest& o stdfi vozového parku, které dobfe vystihuje ,bohatost®
obyvatelstva, aktudlni data v8ak nebyla vefejné dostupna.
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c¢) Ostatni ukazatele jsou nedopravniho charakteru a byly vybrany jako
charakteristiky vysvétlujici, resp. pravdépodobné podminujici dopravni po-
méry. Hustota zalidnéni (oznaéena zkratkou HUSTOTA) komplexné charak-
terizuje vysledek dlouhodobého vyvoje regionu; index vzdélanosti obyvatel-
stva za rok 2001 (VZDELANOST) pak hodnoti kvalitu lidskych zdroja. Obé
tyto charakteristiky byly vypoé&itany ze zdroji CSU (index vzdélanosti byl vy-
¢islen jako soudet procentniho podilu obyvatelstva starsiho 25 let s uplnym
stredoSkolskym vzdélanim a trojndsobku obdobného podilu vysokoskolsky
vzdélaného obyvatelstva). Ekonomicky agregat zkonstruovany jako soudin
pracovnich p¥ileZitosti a primérnych mezd v okrese vyjadfeny v milionech K¢
(blize viz Hampl 1999) a vztaZeny na 1 000 obyvatel (v tabulkdch EAg/obyv.)
reprezentuje dosaZenou uroven socidlné-ekonomického rozvoje regionu. Index
vyvoje tohoto agregatu v letech 1989 — 1996 v relaci k vyvoji celého Ceska
(CR = 100) vyjadfuje rozvojovou dynamiku sledovanych regiont (oznaceni
Ind_EAg). Hodnoty tohoto indexu byly pifevzaty rovnéz z prace Hampl (2000).

d) Ponékud odlisnym typem hodnoceni je analyza 170 stiedisek z hlediska
jejich dopravniho a komplexniho vyznamu. Vyznam vefejné osobni vlakové
a autobusové dopravy ve stfediscich byl hodnocen pomoci poétu odjizdéjicich
spoju. Data byla ziskédna z elektronického jizdniho ¥4du IDOS, ktery umoziiu-
je vyhledani spoju riznych kategorii odjizdé&jicich v dany den z dané zastavky.
Pro uéely tohoto vyzkumu byly pouZity poéty dalkovych spoji a spoji nedalko-
vych (lokalnich) ve stfedu dne 24. kvétna 2000. Vyjadiena je tak nabidka ve-
fejné dopravy ve vSedni den, ktery je relativné nedotéeny riznymi vyjimkami
v jizdnim ¥4du, tykajicich se v&t§inou patku a vikendovych dni. Dalkové spoje
vlakové (RYCHLIK) byly stanoveny jako soudet expresnich, rychlikovych
a spé$nych spoji. Na dopravni vyznam sti¥edisek ma vétsi vliv zapojeni do si-
té nadregiondlnich spojt. Proto byly ve vyzkumu pouZzity agregaty zdiraziuji-
ci vyznam dalkové dopravy: agregat autobusové osobni dopravy BUS je souc-
tem trojndsobku po¢tu dalkovych autobusovych spoji (DALBUS) a jednona-
sobku lokéalnich spoji (NEDALBUS); obdobné byl zkonstruovan agregat
vlakové osobni dopravy VLAK (tj. trojndsobek RYCHLIK a jednondsobek NE-
RYCHLIK). Celkova dopravni hierarchizace stf¥edisek pak byla provedena po-
moci celkového dopravniho agregatu DOPRAVA stanoveného jako soudet troj-
nasobku hodnoty agregitu VLAK a jednondsobku agregatu BUS, tj. obdobné
jako p¥i hodnoceni dopravnich siti (mensi poéet, pFitom ale vyssi kapacita vla-
kovych spoji). Pro udely srovndni s komplexni hierarchizaci center byl pouzit
ukazatel komplexni funkéni velikosti stiedisek (ddle KFV) k roku 1991 (blize
Hampl, Gardavsky, Kithnl 1987; Hampl, Miiller, 1996).

Do sledovani byla zafazena stiediska s alespori subregiondlnim vyznamem,
prisouzenym 167 stiediskiim v praci M. Hampla a J. Miillera (1996). Tato
stfediska, v nékterych pfipadech aglomerovan4, byla pfejata i pro téely na-
$eho vyzkumu, ovSem s vyjimkou ostravské aglomerace, z niZ byly vyélenény
Cesky Tésin, Bohumin a Karvind. Tim vznikl koneény studovany soubor
o rozsahu 170 stfedisek. V ramci nékterych neaglomerovanych stiedisek pak
doslo ke sloudeni dat za vice existujicich Zelezniénich stanic s tim, Ze ,vnitro-
stiediskova“ doprava mezi t€mito stanicemi byla vylouéena. Data tedy vyjad-
fuji pouze ,vnéjsi“ dopravu. Aglomerace dat se tykala nésledujicich stiedisek
(resp. Zelezni¢nich stanic): Ceskd T¥ebova a Usti nad Orlici, Dé&éin (Dé&&in hl.
n. a Dééin-vychod), Chomutov a Jirkov, Chrudim (stanice Chrudim a Chru-
dim-mésto), Nymburk (Nymburk hl. n. a Nymburk-mésto), Ostrava (Ostrava
hl. n., Ostrava-Kundice, Ostrava-Svinov), Praha (Praha hl. n., Praha-Hole$o-
vice, Praha-Masarykovo nddrazi a Praha-Smichov), Rakovnik a Luzn4 u Ra-
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kovnika, Rumburk a Varnsdorf, Tabor a Sezimovo Usti, Uherské Hradisté

a Staré Mésto u Uherského Hradistg, Usti nad Labem (Usti nad Labem hl. n.,

Usti nad Labem-Stfekov a Usti nad Labem-zdpad), Zlin a Otrokovice, Zam-

berk a Letohrad a Zatec (stanice Zatec a Zatec-zdpad).

Mira hierarchizace stfedisek byla hodnocena v relaci k pfedpokladim pra-
vidla velikostniho pofadi mést, které slouzilo jako srovnédvaci standard. N&-
sledné byla pomoci korelaéni analyzy hleddana mira asociace hierarchie do-
pravni a hierarchie komplexni. Stfediska byla opét sledovana v roviné pohra-
niéi (86 stfedisek) — vnitrozemi (84 stiedisek) a v roviné urbanizované
pohraniti (47 stredisek) — venkovské pohraniéi (39 stiedisek).

Cile vyzkumu a zaroven vychozi hypotézy studia 1ze shrnout nasledovné:
1. Ovéfeni/vyvrdceni obecné platnosti polarity typu jadro — periferie na pii-

kladé pohraniéi vs. vnitrozemi Ceska. V pohraniénich oblastech ptedpokla-

ddme niZsi hustotu dopravnich siti a méné rozvinutou hierarchizaci stfedi-
sek. V pohraniéi 1ze oéekavat i slabsi asociaci dopravni hierarchie stiedisek

s jejich hierarchii komplexni. Hierarchizace stf¥edisek podle autobusové do-

pravy pravdépodobné bude vice odpovidat komplexni hierarchii nez hierar-

chizace podle dopravy vlakové. Lokalni spoje pravdépodobné budou méné
selektivni nez spoje dalkové a budou s komplexni hierarchii ve vy$si aso-
ciaci.

2. Analyza vnitini diferenciace ¢eského pohraniéi z hlediska polarity jadro
— periferie, prostfednictvim srovndni urbanizovanych a venkovskych po-
hraniénich regioni. Ve venkovskych oblastech pohraniéi 1ze pfedpokladat
niz§i uzemni hustotu dopravni infrastruktury a naopak vy$si vybaveni do-
pravnimi sitémi na obyvatele.

3. Vzdajemné porovnani deviti pohraniénich regiont by mélo prokazat jejich
vyraznou diferenciaci, avsak i celkovou zavislost dopravnich charakteristik
na vybranych podminiujicich charakteristikach.

3. Analyza regionalni diferenciace dopravni infrastruktury

Vyhodnoceni diferenciace ve vybavenosti dopravni infrastrukturou je vhodné
méfitkové odstupriovat, aby mohla byt stanovena nejvyznamnéjsi droven této
diferenciace. Z idaji v tabulce 1 je patrné, Ze na Fddovostné nejuys$si urovni do-
sahuje pohrani¢i téméf ve viech pfipadech horsich hodnot nez vnitrozemi. Roz-
dil je v8ak u jednotlivych ukazateli rizné vyrazny. Zvlasté dopravni ukazatele
vztaZené k ploSe vyznivaji pro pohraniéi neptiznivé. Aviak v pripadé vyjadieni
k obyvatelstvu jsou hodnoty pohrani¢i téméf shodné s ,vnitrozemskymi“
a u ZA/obyv. dochédzi dokonce ke shodé. Vybaveni pohraniéi a vnitrozemi do-
pravnimi sitémi je tedy z hlediska poétu bydliciho obyvatelstva pomérné vyrov-
nané, a to zejména v p¥ipadé siti Zelezni¢nich. Dtivodem relativné vyrovnaného
stavu je existence mnozstvi elektrifikovanych trati v éeském pohraniéi, zvlasté
na Ostravsku a Ustecku. Ceské pohraniéi je méné automobilizovdno nez vnit-
rozemi a dosahuje nizsich hodnot v ekonomické drovni a zvlasté v irovni vzdé-
lanosti obyvatelstva (viilbec nejvyraznéjsi odstup). RovnéZ vyvoj hodnoty EAg
ukazuje vyrazny propad pohraniénich regiona jako celku v uplynulych letech.

Uvedené vysledky naznacuji, Ze z hlediska sledovanych charakteristik po-
larizace pohraniéi — vnitrozemi v podminkach Ceska existuje, avSak v Fadé
ohledd neni nijak vyrazna. Nejsilnégji se projevuje u ,socidlni kvality“ repre-
zentované zde drovni vzdélanosti, ktera je disledkem ekonomické struktury
(zaméfeni na tézky primysl a zemédélstvi) a povaleénych promén obyvatel-
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Tab. 1 — Vybrané charakteristiky éeského vnitrozemi a pohranié a dvou typt pohraniénich
regiond

Oblast DA/km? [ DA/obyv.| SA/km?| SA/obyv.| ZA/km? [ZA/obyv.| AUTO | HUS- | VZDE- | EAg/ | Ind_
TOTA |LANOST| obyv. | EAg

Cesko 1347,07| 10,34 |791,73 | 6,07 | 185,11 | 1,42 |364,19 |130,33 | 55,1 4,73 1100,0

Vnitrozemi |1461,41 10,43 [864,42 | 6,17 [ 199,00 { 1,42 |397,34 |140,05 | 61,9 5,14 |107,7

Pohraniéi 1224,19| 10,21 |713,61 | 5,95 | 170,19 | 1,42 |322,56 |119,87 | 45,6 421 | 90,2

Pomér

vnitrozemi/

pohraniéi 1,19 1,02 1,211 1,04 1,17 | 1,00 123 1,17 1,36 | 1,22 1,19

Urbanizované

pohrani¢i 1349,76| 7,56 |742,10 | 4,16 202,55 | 1,13 | 315,80 [178,49 | 46,8 4,28 -

Venkovské

pohraniéi 1112,94] 16,38 | 688,37 | 10,13 | 141,52 | 2,08 |338,29 | 67,94 | 42,9 4,03 -

Pomér urba-

nizované/

venkovské

pohrani¢i 1,21 0,46 1,08 0,41 1,43 [ 0,54 093 | 2,63 1,1 1,06 -

Zdroj: vypoéet autora, CSU, CD, CRV, Hampl (1999, 2000)

Pozn. 1: Urbanizované pohraniéi = Karlovarsko, Ustecko, Liberecko, Ostravsko, Zlinsko;
Venkovské pohraniéf = Jih, Sumava, Severovychod Cech, Jesenicko

Pozn. 2: Vymezeni jednotlivych pohraniénich regioni viz pozndmka u tabulky 2 a obrazku 1.

stva. Omezendji se pak uplatiuji rozdily v intenzité osidleni a irovni ekono-
miky a nasledné i v izemni intenzité dopravnich siti.

Z hodnoceni vnitFni diferenciace deského pohraniéi provedeného na zakladé
srovnani venkovskych pohraniénich oblasti a pohraniénich oblasti urbanizo-
vanych vyplyv4, Ze ve vét§iné porovndvanych ukazatelt jsou diference mezi
obéma skupinami vyraznéj$i neZ mezi vnitrozemim a pohrani¢im p¥i jejich
celkovém hodnoceni (tabulka 1). Extrémni je rozdil v hustoté zalidnéni, od né-
hoz se odviji také podstatné vy$si dizemni hustota dopravnich siti v urbanizo-
vaném pohranié¢i na strané jedné, a naopak podstatné lepsi dopravni vybave-
nost obyvatelstva u venkovského pohraniéi na strané druhé. Tyto rozdily
ovSem odpovidaji obecné pravidelnosti, tj. inverzni zavislosti téchto ukazate-
Id na hustoté zalidnéni. Zajimavéjsi je proto zjit&ni pomérné malych rozdili
v drovni a dynamice ekonomiky, stupni automobilizace, ale i ve vzdé&lanostni
urovni. Tyto skuteénosti viak 1ze vysvétlovat spoleénym znakem obou skupin,
tj. pohraniéni polohou a disledky valeénych pfesunti obyvatelstva, jen ¢asteé-
né. Zavaznéjsi je zde vliv ekonomické specializace, ktera je u obou skupin ne-
pfizniva — jak zemédélsk4 vyroba, tak i tézky primysl prochdzeji v transfor-
macénim obdobi velkymi problémy. Nejvy$si zastoupeni ve skupiné urbanizo-
vanych pohraniénich regiond maji pravé panevni oblasti s charakteristickym
sekonomickym propadem®. Rovnéz socidlni stabilita a vzdélanostni droven
obyvatelstva téchto regiond je podprimérna.

Z hodnoceni deviti individudlni pohraniénich regioni je jasné patrné, Ze ta-
ké v tomto pfipadé hodnoty dzemni hustoty dopravnich siti vykazuji souvis-
lost s intenzitou osidleni oblasti. Periferni regiony Sumavy a Jihu Ceska do-
sahuji nejniZsich hodnot v piipadé obou typu siti i DA. Velmi pfekvapivy je
vsak fakt, Ze k oblastem s nejnizsi hustotou dopravnich siti se fadi také ,no-
v&“ periferni Zlinsko, které se umistilo dokonce hife nez Sumava. Divodem
je pravdépodobné skuteénost, Ze do délky silniéni sité evidované CSU nejsou
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Tab. 2 — Vybrané charakteristiky deviti sledovanych pohraniénich regiont

Oblast DAkm? | DA/obyv. | SAkm? | SAlobyv. | ZAKkm?® | ZAlobyv. [ AUTO | HUS- EAg/ Ind_ | VIDE-
TOTA | obyv. EAg | LANOST

Sumava 105090 24,59 | 644,23 | 15,08 | 13556 | 3,17 | 396,64 | 42,73 402 | 971 44,0

Jih 1028,19{ 16,70 | 628,53 | 10,21 | 133,22 | 2,16 | 339,62 | 61,56 377 | %5 40,4

8V Cechy 1318,08| 1241 | 779,08 | 7,33 | 179,67 | 1,69 | 346,07 | 106,22 4,51% | 99,3 445
Jesenicko 1120,36) 1502 | 756,63 | 10,14 | 121,24 | 163 | 270,80 | 74,59 363 |[818 433
Karlovarsko | 1250,75| 13,60 | 684,86 | 745 | 18863 | 2,05 | 339,90 [ 91,97 439 1925 45
Ustecko 1865,72) 948 | 832,79 | 423 | 34431 | 1,75 | 326,18 | 196,81 4,26 | 844 41,0
Liberecko 1297,56] 9,57 | 87332 | 644 | 14141 | 1,04 | 35515 | 135,63 420 | 939 484
Ostravsko 139522 4,62 | 781,71 | 259 | 20450 | 0,68 | 294,65 | 301,79 4,36 | 86,3 498
Zlinsko 104097| 688 | 58657 | 387 | 16147 [ 1,00 | 306,77 | 151,41 415 | 929 474

* hodnota EAg za Severovychod Cech je vyssi diky nadhodnocenému po&tu pracovnich pii-
lezitosti v r. 1996.

Pozn.: Sumava = okresy Prachatice, Klatovy, Domazlice, Tachov; Jih = okresy Cesky Krum-
lov, Jind¥ichtv Hradec, Znojmo, Bfeclav; Severovychod Cech = okresy Trutnov, Nachod,
Rychnov nad Knéznou, Usti nad Orlici; Jesenicko = okresy Jesenik, Sumperk, Brunt4l; Kar-
lovarsko = okresy Cheb, Sokolov, Karlovy Vary; Ustecko = okresy Chomutov, Most, Tepli-
ce, Usti nad Labem, Dé&&in; Liberecko = okresy Cesk4 Lipa, Liberec, Jablonec nad Nisou, Se-
mily, Ostravsko = okresy Opava, Ostrava-mésto, Karvin4, Novy Jiéin, Frydek-Mistek; Zlin-
sko = okresy Vsetin, Zlin, Uherské Hradisté, Hodonin.

Tab. 3 — P4arové korelace vybranych charakteristik souboru deviti pohraniénich regiont

Charakteristika | DAkm? | DA/obyv. | SAkm? | SAlbyv. | ZAkm? | ZAlobyv. | AUTO | HUS EAg/ Ind_ | VIDE-
TOTA | obyv. EAg | LANOST
SA/km2 1,000 0,354 0433 -0,397( 0,711 ]-0,381 | -0,111 | 0427 0314|0335 0,193
SAJobyv. -03541 1000 -0532| 0872 | 0547 0,983 [ 0538 0,852 -0,541 | 0,351 | -0,476
ZA/km2 0433 -0,5382| 1,000 -0,126 | 0942 |-0,395 | -0,081 | 0,552 | 0,485 | -0,382 | 0,222
ZA/obyv. -03971 0872 -0,126 | 1,000 | 0,246 | 0,947 | 0,663 [ -0,748 | -0,280 | 0,367 | 0,664
DA/km2 0711 -0,547| 0942 -0,246 [ 1,000 [-0,450 | -0,105 [ 0,590 | 0,496 | -0,423 | -0,101
DA/obyv. -0,381( 0983 -0,395| 0947 | 0,450 | 1,000 | 0602 [ -0,839 | -0,459 | 0,368 | -0,562
AUTO -0,111] 0538 -0,081| 0663] -0,105 | 0,602 | 1,000 | -0,449| 0232 | 0,774 | -0,156
HUSTOTA 0427 0852 0552 0,748 | 0,590 [-0,839 | 0,449 [ 1,000 | 0,490 | -0,446 | 0,561
EAg/obyv. 0314 05411 0485| 0280 | 049 [-0459 | 0232 0490| 1,000 0322 | 0427
Ind_EAg -0335] 0351 -0,382| 0367 | 0423 | 0,368 | 0,774 | 0446 0322 1,000 [ 0,049
VZDELANOST| 0,193 | -0476  -0,222 | -0,664 | -0,101 [-0,562 | -0,156 | 0,561 | 0427 0,049 | 1,000

Pozn.: Pearsoniv koreladni koeficient.

zahrnuty mistni komunikace, které v hornatém regionu Zlinska mohou tvofit
vyznamnou é4st dopravni sité. K oblastem nejhife vybavenym Zelezniéni siti
patii také Jesenicko, jehoZ postaveni z hlediska hustoty silniéni sité je vSak
piiznivéjsi diky Fadé tranzitnich silnic I. t¥idy. Ponékud ptekvapivé vykazuje
nizs$i hodnoty izemni hustoty siti také exponované izemi Karlovarska. Vnit#-
ni diferenciace tohoto regionu na horskou a panevni ¢ast a zejména zahrnuti
plos$né rozsahlého vojenského djezdu Doupov do regionu vSak tuto skuteénost

vysvétluji. Ponékud odlisn4 je situace v piipadé vyjadieni hustoty dopravnich
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siti na pocet obyvatel. UZ prvni pohled op&tovné naznacuje konstatovany in-

verzni vztah viéi intenzité osidleni a tizemni hustoté dopravnich siti.
Systematické vyhodnoceni diferenciace pohraniénich regioni je moZno za-

lozit — navzdory jejich malé éetnosti — na méteni korelaénich zavislosti mezi
charakteristikami dopravni vybavenosti a charakteristikami pravdépodob-
nych podminujicich faktort. Zdkladni ddaje uvadi tabulka 2, hodnoty péro-
vych korelaci pak tabulka 3. Hlavni vysledky jsou uvedeny v nasledujicich bo-
dech:

1. Ztetelné z4vislosti mezi rovni dopravnich a podminiujicich charakteristik
byly o¢ekavané a opétovné potvrdily zavislost dzemni hustoty dopravnich
siti na intenzité osidleni. Obdobné se pochopiteln& prokdzala souvislost do-
pravni vybavenosti obyvatelstva s nizkou intenzitou osidleni.

2. Inverzni vztah mezi dzemni hustotou dopravnich siti (DA/km?) a vybave-
nosti obyvatelstva dopravni infrastrukturou (DA/obyv.) se zietelné projevil
i v pripadé hodnoceni jejich vztahu k ekonomické drovni, ktera — alespon
jesté v roce 1996 — vyznamné souvisela s hustotou zalidnéni. Jinak tomu
vSak bylo v ptipadé vztahu k dynamice ekonomického vyvoje (Ind_ EAg),
kde 1ze konstatovat sice nizké hodnoty korela¢nich koeficientti, avSak opro-
ti ekonomické 1rovni orientované opaéné: pozitivni vztah ekonomické dy-
namiky a dopravni vybavenosti obyvatelstva a negativni vztah této dyna-
miky a vzemni hustoty dopravnich siti. Jinymi slovy: pohraniéni regiony
s vy88i vybavenosti obyvatelstva dopravnimi sitémi maji vySsi rozvojovou
dynamiku, naopak oblasti s vy$si tizemni hustotou dopravnich siti maji dy-
namiku rozvoje nizkou. Prestoze vztah ekonomické urovné a dynamiky
v letech 1989-96 dosud nenabyl inverzni charakter (byl viceméné neutral-
ni) je zfejmé, Ze v transformaénim obdobi postupné& dochézi nejen k uvol-
niovani tohoto vztahu, ale pravdépodobné i k jeho postupnému obréceni ze
silné pozitivniho na spiSe negativni. Hlavni p#i¢iny je nutné spatfovat na
jedné strané v ekonomickém itlumu panevnich regioni, na strané druhé
pak i v relativné p¥iznivém vyvoji slabé osidlenych, aviak makropolohové
zvyhodnénych pohraniénich z6n s Bavorskem a éasteéné i s Rakouskem.

3. Slozitost ptisobeni podmifiujicich faktorti a odpovidajici promény jejich vli-
vu v transformaénim obdobi se promitaji do regionélnich rozdild ve stupni
automobilizace. V tomto p¥ipadé se nejvice projevuje podminiujici vliv za-
pado-vychodni zonalizace a diferencované ispé&$nosti v ekonomickém vyvo-
ji. Proto také vychdzi negativni korelaéni zavislost.na intenzité osidleni.
Kromé zapado-vychodni diferenciace v transformaéni uspéSnosti je zde
ziejma i dlouhodobéji zaloZen4 diferenciace ve spotiebnim chovéni obyva-
telstva.

4. Hierarchie dopravnich stiedisek v ¢eském pohraniéi

Ponékud odlisnym typem sledovani je studium dopravni hierarchie stiedi-
sek regiondlniho vyznamu. Pfedpokladame, Ze v porovndni s vnitrozemskymi
stredisky bude pravidelnost hierarchie st¥edisek v pohraniénim pasu okrest
narusena, a to jak v hierarchii komplexni, tak dopravni. Jak bylo uvedeno vy-
Se, dopravni vyznam pohraniénich stfedisek muaZe byt v fadé p¥ipadh posilen
existenci mezindrodnich spojui.

Prvni predstavu o velikosti, resp. vyznamu vnitrozemskych a pohraniénich
stfedisek poskytuje tabulka 4. Sledovany byly priimérné hodnoty a ukazatele
variability charakteristik RYCHLIK, NERYCHLIK, DALBUS, NEDALBUS,
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Tab. 4 — Zakladni charakteristiky pohrani¢nich a vnitrozemskych stiedisek

Vnitrozemi - 84 stiedisek
Charakteristika RYCHLIK | NERYCHLIK| DALBUS | NEDALBUS| VIAK BUS DOPRAVA KFV

Prumér 11,29 31,57 33,83 159,17 65,43 260,67 456,95 50,34
Var. koeficient 1,42 0,71 1,55 1,14 1,03 1,27 1,08 3,50
Var. rozpéti 87 149 409 1539 410 2740 3924 1554

Pohrani¢i - 86 stredisek
Charakteristika RYCHLIK | NERYCHLIK| DALBUS | NEDALBUS| VIAK BUS DOPRAVA KFV

Primér 8,80 31,52 18,56 137,00 57,93 192,67 366,47 32,46
Var. koeficient 1,18 0,50 0,78 0,64 0,72 0,61 0,56 1,63
Var. rozpéti 49 64 57 522 200 661 1232 4571

Pozn.: Data vyjadiuji vaZeny podet autobusovych a vlakovych spoju odjizdé&jicich ve vSedni
den ze sledovanych stfedisek. Bliz&i vysvétleni viz text.

VLAK, BUS, DOPRAVA a KFV definovanych v ivodu. MiZeme konstatovat,

Ze primérné hodnoty jsou v pfipadé vnitrozemského souboru vyssi (s vyjim-
kou hodnot za lokalni vlakovou dopravu), coz doklad4a vyssi kvalitu dopravni
obsluZnosti vnitrozemskych center. Vyrazné&jsi uplatnéni hierarchického prin-
cipu ve skupiné vnitrozemskych stfedisek naznaéuje vy$si variabilita vnitro-
zemského souboru dand ovSem do znaéné miry faktem, Ze dominantni centra
osidleni lezi ve vnitrozemi.

Vyrazné vyssi hierarchizaci vnitrozemského souboru podle vSech pouZitych
charakteristik doklada také tabulka 5, ktera hodnoti diferenciaci souboru
stiedisek pomoci srovnéni s pravidlem velikostniho pofadi mést. Nejpronika-
véji se soubor stiedisek hierarchizovan podle KFV reprezentujici komplexni
hierarchii stfedisek. V p¥ipadé vnitrozemského souboru zaujme pfedevSim
silnd dominance 1. st¥ediska (Prahy), ktera umociiuje celou hierarchizaci. Ale
i stiediska na 2. az 4. misté jsou vyznamové silnéjsi nez sti¥ediska ve zbyvaji-
cich dvou vyrovnanych kategoriich. V ptipadé stfedisek pohraniénich sice vy-
razna dominance 1. st¥ediska (Ostrava) rovnéZ existuje, ale ,potladeni” nasle-
duyjicich stfedisek neni tak vyrazné. Dopravni hierarchie st¥edisek je podstat-
né méné rozvinuta, a to ve vSech sledovanych p¥ipadech. To je ddno potfebou
zajisténi dopravni obsluZnosti celého dzemi, takZe na nejniz$ich patrech hie-
rarchie je jiZ vztah komplexniho a dopravniho vyznamu stfedisek vyrazné ze-
slaben.

Hierarchizace podle dopravnich charakteristik je vy$si v pfipadé autobuso-
vé dopravy neZli v pfipadé dopravy vlakové. Vyraznéj§i rozdily v mife hierar-
chizace v8ak nachazime p#i porovnani ddlkovych a lokdlnich spoji, kdy hie-
rarchizace stfedisek je vy$si v pfipadé spoji dalkovych. Vyjimku ovSem tvoii,
v rozporu s pfedpokladem, autobusova doprava u pohrani¢niho souboru, kde
je tento vztah opaény. Dtivodem je celkova ,naruSenost” nodalni hierarchiza-
ce v pohraniénich oblastech a také ur¢ita typova nesourodost prvnich 34 stie-
disek dalkové autobusové dopravy.

Jinou otazkou nezli zhodnoceni miry hierarchizace stfedisek je ovSem sle-
dovani asociaci, resp. korelaci hierarchii dopravnich a hierarchie komplexni.
V tvodni ¢asti byl formulovdn pfedpoklad, Ze hierarchizace stfedisek podle
autobusové dopravy vice odpovidd komplexni hierarchii neZ podle dopravy
vlakové, a Ze lokalni spoje jsou méné selektivni neZ spoje dalkové (resp.
rychlikové) a jsou s komplexni hierarchii ve vy$8i asociaci. V uré¢itém ohledu
to potvrdilo i hodnoceni miry hierarchizace stfedisek.
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Tab. 5 — Velikostni hierarchizace stfedisek (1. st¥edisko = 100,0)

Vnitrozemi - 84 stiedisek
Kategorie -
velikostni pofadi relativni velikost kategorii (1. stfedisko = 100)
stiedisek

RYCHLIK |NERYCHLIK| DALBUS | NEDALBUS| VLAK BUS | DOPRAVA KFV
1 100 100 100 100 100 100 100 100
2.4 200 154 108 89 179 90 108 51
5.-12. 301 341 135 122 295 119 164 42
13.-34. 337 573 209 236 420 220 270 42
1.-34. 938 1168 552 547 994 529 642 235
Mira
hierarchizace 45 22,1 498 39,9 33,2 433 38,6 178,1
Pohranici - 86 stredisek
Kategorie -
velikostni pofadi
stiedisek

RYCHLIK |NERYCHLIK| DALBUS | NEDALBUS| VLAK BUS | DOPRAVA KFV
1 100 100 100 100 100 100 100 100
2.-4. 229 282 281 215 234 231 182 74
5-12. 388 608 584 365 444 371 371 120
13.-34. 569 | 1251 1007 622 796 701 741 165
1-34. 1286 2241 1972 1302 1574 1403 1400 459
mira
hierarchizace 28,9 15,3 18,9 25,3 21,0 23,6 19,0 52,6

Pozn.: Mira hierarchizace = 100%((1. - 4. nejv&tsi stiedisko) / 2%(13. — 34. nejvétsi stredis-
ko)), tj. velikost nejvétsich stfedisek v poméru k velikosti stfedisek stfednich a malych. Ka-
tegorie 13. — 34. je vaZena éislem 2, protoZe je ddvéna do pomé&ru s dvéma nejvy8simi veli-
kostnimi kategoriemi. Podle teoretickych pfedpokladd pravidla velikostniho pofadi mést
ma byt kazda kategorie stejné velkd. Znamena to, Ze hodnoty pod 100,0 odpovidaji niZsi mi-
fe hierarchizace nez piredpoklada pravidlo velikostniho pofadi mé&st, hodnoty nad 100,0 pak
miru vy3si.

Tab. 6 — Parové korelace KFV a dopravnich charakteristik

Region RYCHLIK |NERYCHLIK| DALBUS | NEDALBUS| VLAK - BUS | DOPRAVA | Polet
stredisek

Cesko 0,600 0,631 0,858 0,919 0,656 0,929 0,899 170
Vnitrozemi 0,642 0,701 0,901 0,965 0,695 0,960 0,924 84
Pohrani¢ 0,523 0,514 0,425 0,703 0,588 0,680 0,749 86
Urbanizované

pohraniéni 0,654 0,504 0,470 0,678 0,694 0,668 0,796 47
Venkovské

pohraniéni 0,301 0,582 0,308 0,720 0,418 0,609 0,604 39

Pozn. Pearsoniv korelaéni koeficient

Na zédkladé hodnot parovych korelaci (tabulka 6) lze zdtraznit tyto skuteé-
nosti:

1. Nejpodstatnéjsi je vyssi soulad dopravni hierarchie s komplexni hierarchii
podle agregovanych dopravnich charakteristik vyznamu stfedisek, neZ pod-
le charakteristik parcidlnich. To mj. naznaéuje uréitou dopliikovost obou
sledovanych druhd dopravy p¥i zajisfovani dopravni obsluZnosti stredisek.

140



2. Znovu se také potvrzuje vyssi souhlasnost, a tedy i podminénost organiza-
ce autobusové dopravy komplexnim vyznamem center, coZ zaroven odpovi-
d4 dfive zminéné vétsi selektivnosti Zelezni¢énich siti.

3. Zajimavé vsak je, Ze vyrazngjsi selektivnost dalkové dopravy viiéi dopravé lo-
kalni vede k zeslabeni podmingnosti dalkové dopravy komplexni hierarchizaci
stiedisek. U hodnoceni miry hierarchizace tomu bylo naopak: soubor stfedisek
hodnocenych podle vybavenosti dalkovymi spoji byl pronikavéji hierarchizo-
véan nez podle spojii lokdlnich a byl tedy ,bliZze“ k hierarchizaci komplexni.

4. Sledovani asociace hierarchii v ramci pohraniéi a vnitrozemi ukazuje cel-
kové niz&i souhlasnost dopravni hierarchie s hierarchii komplexni v pohra-
niéi nez ve vnitrozemi. Nejvyssi souhlasnost organizace autobusové dopra-
vy s komplexnim vyznamem stfedisek je i v tomto p¥ipadé zachovana,
av8ak v pohraniéi vykazuje vy$si podminénost komplexni hierarchii orga-
nizace dalkové vlakové dopravy, zatimco ve vnitrozemi vybaveni dalkovymi
autobusovymi spoji. Tento vztah v8ak vyrazné ovliviiuji panevni regiony,
které jsou vyrazné orientovdny na Zelezni¢ni dopravu, a také nedostatecné
vybaveni Zelezni¢nimi sitémi v regionech venkovského typu.

5. Predchazejici tvrzeni dokladaji vysledky hodnocenim v ramci venkovského
pohraniéi a urbanizovaného pohraniéi. Podle ofekdvani se zvyraznila sou-
hlasnost hierarchie Zelezni¢ni dopravy a komplexniho vyznamu stiedisek
v urbanizovaném pohraniéi a zdtraznil se efekt selektivnosti Zelezniéni si-
té a dalkové dopravy ve venkovskych perifernich oblastech. Toto zjiSténi z4-

roven vysvétluje zavéry z predchézejiciho bodu.

5. Zavéry

Z celého sledovani 1ze vyvodit nékolik hlavnich zavér:

1. Ovérovana polarizace jadro — periferie na nejvyssi fadovostni trovni (ij.
vnitrozemi — pohranié¢i) neni ve specifickych éeskych podminkach vyrazné-
ji vyvinuta ani z hlediska sledovanych dopravnich charakteristik. Pfestoze
tyto charakteristiky vykazuji p¥iznivéj$i hodnoty v p¥ipadé vnitrozemi nez
v piipadé pohraniéi jako celku, vyraznégjsi diferenciaci nachazime uvniti
¢eského pohraniéi, a to pfedev§im mezi pohraniénimi regiony urbanizova-
nymi a pohraniénimi regiony venkovského typu. Méné vyznamné jsou pak
opét rozdily v rdmci jednotlivych typt.

2. Zdiraznéné rozdily mezi obéma typy pohraniéi vychdzeji z rozdila v husto-
té zalidnéni obou regiont. To se promit4 i do rozdili dopravnich charakte-
ristik, kdy iizemni hustota dopravnich siti je ve vyrazném inverznim vzta-
hu s vybavenim obyvatel dopravnimi sitémi. Vyrazné&jsi diference p¥itom
sledujeme u dzemni hustoty Zeleznic neZ silnic, a to v dusledku vyssi se-
lektivity Zelezniéni sité. S poklesem intenzity osidleni roste finanéni na-
kladnost zajiSténi vefejné dopravy, naproti tomu ovSem pochopitelné stoji
nutnost zajistit zdkladni dopravni obsluznost v8ech sidel.

3. S predchazejicim bodem ¢dsteéné souvisi vy$si automobilizace ve venkov-
skych (perifernich) pohraniénich oblastech, ktera je disledkem horsi do-
pravni obsluznosti. Plati to vSak pouze pro oblasti s vy$si rozvojovou dyna-
mikou a vétsi polohovou atraktivitou (zejména Sumava a Jih). Automobili-
zace nesouvisi pouze s ekonomickou vyspélosti regionu (nejvice se zde
projevuje podminujici vliv zapado-vychodni zonalizace a diferencované s-
pésnosti v ekonomickém vyvoji) a jeji mira pfimo neodrézi polaritu typu pe-
riferni — exponovany. Z¥ejma je i dlouhodobé&ji zaloZen4 diferenciace ve spo-
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trebnim chovani obyvatelstva. Hlub$i analyza této problematiky by proto
méla byt tématem dal&iho vyzkumu.

4. Hustota dopravnich siti souvisi jen éasteéné s polohovou atraktivitou a eko-
nomickou dynamikou. P¥i¢in je n&kolik: Pfedevsim je to fakt, Ze rozsah na-
81 Zzelezni¢ni sité byl d4n historicky, tzn. podminkami v dobach jejiho vzni-
ku spiSe nez soutasnymi potiebami. Rozvoj silni¢ni sité reagujici na sou-
¢asné dopravni naroky je uréovan jednak vnitrostatnimi potiebami, jednak
potfebami mezinarodni dopravy. Vzhledem k investiéni naroénosti budova-
ni novych dopravnich siti nejsou ani venkovské pohraniéni regiony v atrak-
tivni poloze (nap¥. Sumava & Jih) dosud dopravni infrastrukturou dosta-
te¢né vybaveny a jeji doplnéni na potfebny stav je dlouhodobou zéleZitosti.
Urbanizované pohraniéni regiony se souéasnou slabsi rozvojovou dynami-
kou jsou pochopitelné vybaveny dopravni infrastrukturou uz z minulého
obdobi, ale pro jejich soucasny rozvoj je potfebné zejména posilit ddlniéni
sit, kterd je investory vnimana jako dualezity faktor p¥i rozhodovani o alo-
kaci investic (viz problém napojeni Ostravska, znovuoziveni projektu dal-
nice D3 aj.). K rozhodovani investort viak p¥istupuji samoziejmé dalsi hle-
diska jako je blizkost velkych mést, kvalita lidskych zdroju a kvalita Zivot-
niho prostfedi v Sirokém slova smyslu. V ¢eském pohraniéi ovliviiuje
alokaci zahrani¢nich investic také poloha viiéi hranici s EU. Z regioni lezZi-
cich pfi hranici s EU jsou z dopravnl’ho hlediska nejlépe situovany regiony
Ustecka, Karlovarska a ¢4steén& i Liberecka s vysokou hustotou doprav-
nich siti a s vysokym podilem komunikaci vyssiho ¥adu. Ustecko méa vsak
vyrazné limity regionalniho rozvoje dané stavajici kvalitou lidskych zdroja.

5. Dopravni hierarchie stfedisek je ve vnitrozemi vyraznéji rozvinuta nez
v pohraniéi, které neni integrovanym celkem, a rovnéz komplexni hierar-
chie stredisek je zde proto deformovana. V obou typech pohraniéi vykazu-
je nejvyssi souhlasnost s komplexni hierarchii dopravni hierarchie podle
lokalnich autobusovych spoji. Komplexni hierarchie podminiuje v p¥ipadé
urbanizovaného pohraniéi vice organizaci dalkovych vlakovych spoji nez
spoji dalkovych autobusovych, zatimco ve venkovském pohraniéi je tomu
naopak.

Zavérem je tieba uvést, Ze souvislosti mezi kvalitou dopravni infrastruktu-
ry a regionalnim rozvojem jsou obtiZzné empiricky prokazatelné a jejich efekt
je ve vefejném minéni vétSinou preceriovdn. Na druhé strané stoji vySe zmi-
nény fakt pozitivniho vniméni ddlnic podnikateli p#i jejich rozhodovani.
Vztah mezi dopravou a regionalnim rozvojem je pravdépodobné nejzédvaznéj-
§i vyzkumnou otazkou dopravni geografie a v budoucnosti by tomuto problé-
mu méla byt vénovana vétsi pozornost nez dosud.
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Summary

Within the complex research into the border regions, it is also important to analyse their
transport conditions. A connection of narrow transport issues with the complex regional
ones can be seen mainly in the explanation sphere, where the state of transport systems in
an area is understood as one of the consequences and at the same time as one of the
determining factors of the regional development, similarly as the population density or the
quality of human resources. Borderland is understood here as those districts from the years
1960 — 2002 adjacent to the state border, as it was determined by Hampl (2000). Also the
accessible data make it necessary to use this administrative delimitation. Differentiation of
transport characteristics is evaluated at three levels: firstly at the highest level, it is the
analysis of the differentiation between the borderland and the inland as a whole. Secondly,
it is a comparison between a group of five border urbanized regions (of complex type, nodal,
relationally closed regions of Karlovy Vary, Usti nad Labem, Liberec, Ostrava and Zlin) on
the one hand and a group of four border rural regions (peripheral, relationally unclosed,
without a higher centre and with a low population density (Sumava Mountains, South,
Jeseniky Mountains and North-eastern Bohemia) at the other hand. Finally, at the lowest
level, differences among the nine above-mentioned border regions were evaluated.

The selected characteristics can be divided into several groups:

(a) Density of rail and road network which has been aggregated to stress the key part of
the transport networks of a higher quality in the regional development (a greater
importance was given to the length of transport networks of higher quality). A “road
aggregate” (SA), a “railway aggregate” (ZA) and finally a “transport aggregate” (DA) were
formed. All the aggregate characteristics were related both to the area and population.

(b) Another used transport characteristic is the rate of motorcars, that is the number of
private cars per 1000 inhabitants (AUTO).

(c) Other indices are of a non-transport character and they were chosen as
characteristics explaining or conditioning transport conditions. They are: population
density (HUSTOTA), index of education of the population in the year 1991
(VZDELANOST), economic aggregate (Eag/obyv.) substituting the GNP of districts and the
index of development of this aggregate in the years 1989-1996 (Ind_EAg).

(d) A somehow different type of evaluation is the analysis of 170 centres from the point
of view of their transport and complex significance. Monitored were the centres of at least
sub-regional significance (according to Hampl, Miiller, 1996). The quality of public rail and
bus transport services in centres was evaluated by the number of all departing
trains/busses on Wednesday, March 24, 2000. Aggregates were also used - long-distance
connections were given the number 3. There were formed also the bus transport aggregate
(BUS), the rail transport aggregate (VLAK) and the total transport aggregate (DOPRAVA)
as a sum of the triple VLAK value and one BUS value. The complex significance of centres
was evaluated by the index of the complex functional size of centres (KFV) (Hampl a Miiller,
1996).

Several major conclusions can be drawn from our monitoring:

(1) The ascertained dichotomy core — periphery at the highest order level (i.e. inland
— borderland) is not in the specific Czech conditions more significantly developed either
from the viewpoint of the monitored transport characteristics. Although these
characteristics manifest more favourable levels in the inland than in the borderland as
a whole, a more significant differentiation is found within the Czech borderland, mainly
between the urbanized border regions and the border regions of inland type (see Table 1).
Less significant are the differences within the individual types (see Table 2).

(2) The stressed differences between the both types of borderland are given by the
different population density in both regions. This influences also the differences of
transport characteristics, where the territorial density of transport networks is in
a significant inverse relation to the availability of transport networks to the population.
Greater differences are seen in the territorial density of railways than in that of roads
because of a higher selectivity of the railway network. A lower population density means
higher costs of public transports, it is nevertheless necessary to ensure basic transport
services for all communities.

(3) The precedent point is rather connected to a higher rate of motorcars in the rural
(peripheral) border regions, due to worse transport services. It is nevertheless true only for
the regions with higher development dynamics and a greater position attractiveness
(mainly the Sumava Mountains and the South) The rate of motorcars does not directly
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reflect the polarity peripheral — exposed, because it is not connected only with the economic
advancement of the region (the west-east zonation is the most pronounced), but also with
the long-term differentiation in the consumption behaviour of population (Tables 2 and 3).

(4) The density of transport networks is only partly connected with the position
attractiveness and the economic dynamism (Table 3). It is mainly due to the fact that the
development of our railway network is historically conditioned and is has been practically
terminated and, in addition, because of high investments needed for construction of new
transport networks even the rural border regions in an attractive position (ex. the Sumava
Mountains and the South) are not yet sufficiently provided with transport infrastructure
and it will last long to reach the necessary state. The urbanized border regions with
a weaker present-day development dynamism have their transport structure from the
precedent period, but it is necessary for their present development to build new motorways
which are considered by the investors as one of the important factors when deciding about
allocation of investments.

(5) The transport hierarchy of centres in the inland is much more developed than in the
borderland which is not an integrated unit and therefore also the complex hierarchy of
centres is there deformed. In both types of borderland the highest agreement with the
complex hierarchy is reached by the transport hierarchy according to local bus connections.
The complex hierarchy conditions, in the case of the urbanized borderland, more the
organization of long-distance rail connections than that of long-distance bus connections,
while the situation in the rural borderland is quite opposite (see Tables 4, 5 and 6).

Fig. 1 — Delimitation of studied regions
(Pracovisté autora: katedra socidlni geografie a regiondlniho rozvoje PFirodovédecké
fakulty UK, Albertov 6, 128 43 Praha 2; e-mail: marada@natur.cuni.cz.)
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