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DOPRAVNi INFRASTRUKTURA A HIERARCHIE 
STREDISEK V CESKEM POHRANICi 

M. M a! a d a: Transport infrastructure of centres in the Czech borderland. - Geografie -
Sbornik CGS, 108, 2, pp. 130-145 (2003). The article deals with the regional differentiation 
ofCzechia 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. 
KEY WORDS: border region - regional differentiation - denSity of transport network - rate 
of motorcars - transport and complex hierarchy. 

Ptispevek vznikl v ramci grantoveho projektu GA CR c. 403/03/1369 "Periferni oblasti 
Ceska jako soucast polarizace prostoru v souvislostech evropske integrace". Autor dekuje 
agenture za podporu. 

1. Uvod 

Studium pohranicnich oblasti je sice tradicnim predmetem geografickych vJ­
zkumu, zvIaste vJzkumu v oblasti politicke geografie (napr. vJzkumy hranicni­
ho efektu), v posledni doM vsak toto tema nove nabYva na vJznamu. Duvodu je 
k tomu nekolik. Predevsim je to aktualnost problematiky evropske integrace, 
ktera s sebou pfinasi napr. ustaveni instituce a nastroje euroregionu, ruznych 
fondu podporujicich preshranicni spolupraci apod. DruhYm duvodemje rust vJ­
znamu regionalni politiky a s ni souvisejici podpory probIemovJch regionu, jez 
casto lezi v periferni, resp. pohranicni poloze. Konecne je tu take specifikum 
ceskeho pohranici, jehoz velka cast byla zasazena povalecnYm odsunem ne­
meckeho obyvatelstva a naslednYm spustenim zelezne opony. Dusledky tohoto 
vyYoje nebyly dosud prekonany ajsou zajimavJm objektem vJzkumu. Uvedene 
aspekty podpofily posun ve vJzkumu pohranici, a to smerem ke komplexnejsim 
ptistupum, tedy od parciaInich politickogeografickych a geopolitickych studii ke 
studiim regionalnegeografickYm a k otazkam regionaIniho rozvoje. 

S timto posunem souvis! i zvJsena pozornost venovana vztahumjadra a peri­
ferie, tedy studiu pohranici jako soucasti sirsiho regionalniho sysMmu. Teore-
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tickymi vYchodisky takto orientovanych vYzkumu jsou ruzne starsi teorie pola­
rizace prostoru. V prve rade jsou to obecna teorie polarizovaneho yYvoje jadro 
- periferie (Friedmann 1966, 1972) a teorie p6lu rustu a rustovYch os (Perroux 
1955, Boudeville 1966). Zdurazneni vYznamujadrovYch oblasti a pojeti pohrani­
Ci jako sekundarne vYznamneho prostoru najdeme jiz u J. Korcaka (1938). Take 
ceska geografie se v nedavnem obdobi nove orientovala na uvedene zamereni vY­
zkumu. Vyzkumem c~skych pohranicnich oblasti se systematicky zabYval napr. 
grantovY projekt GA CR (Jerabek a kol. 1998--1999, Jerabek a kol. 1999-2001), 
studiu perifernich oblasti venovaly a venuji pozornost grantove projekty na PfF 
UK v Praze (Jancak a kol. 1998--2001, Jancak a kol. 2002, Jancak a kol. 2003). 
V ramci zminenych projektu vznikla rada studii, jak teoretickych (napr. Havli­
cek, Chromy 2001; Marada, Chromy 2000), tak s~udii regionaInegeografickych 
(Marada 2001) i parcialnich (napr. Jancak 2001, Rehak 2001). 

V komplexnim vyzkumu pohranicnich oblasti rna sve misto take analyza 
dopravnich pomeru, kterYm byla dosud venovana jen mala pozornost. Posled­
ni rozsahlejsi dopravnegeografickou praci u nas publikoval J. Hursky v roce 
1978 (venovala se mj. zhodnoceni stredisek osidleni z hlediska jejich doprav­
niho vYznamu a problemu vymezeni dopravnich regionu). V posledni doM se 
studiu dopravnich pomeru v pohranicnich oblastech venoval napr. S. Mirvald 
(2001). Souvislost "parcialni" dopravni problematiky s problematikou "kom­
plexne regionalni" muzeme spatrovat predevsim ve sfere explanacni, kdy stay 
dopravnich systemu v oblastije chapanjakojeden z dusledku a zaroveii i pod­
miimjicich faktoru regionaIniho rozvoje, podobne jako ekonomicka struktura 
nebo kvalita lidskych zdroju (vzdelanostni struktura aj.). 

2. Metodika hodnoceni 

Hlavnimi metodickymi problemy pri studiu dopravnich pomeru v pohrani­
ci je jednak vymezeni pohranici, resp. volba vhodnych uzemnich jednotek a je­
jich kategorizace, jednak vYMr reprezentativnich ukazatelu charakterizuji­
cich jak dopravni vybavenost uzemi, tak i pfislusne podmiiiujici faktory. 
S prvnim uvedenym problem em souvisi take diskuse samotneho pojmu po­
hranici. V prve rade muze bYt pohranici chapano jako periferni uzemi ve 
smyslu vzdalenosti od jadra, resp. centra urCiteho uzemi. V podminkach Ces­
ka je takto urcena meritkove nejvyssi sledovana polarita typu vnitrozemi 
- pohranici. Toto "geometricke" pojeti vsak muze bYt zjednodusujici, nebo£ 
pojmy pohranici a periferie mohou, ale nemus! byt identicke. Tato otazka je 
blize diskutovanajak v zahranicni literature (napr. Anderson, O'Dowd 1999), 
tak v literature domaci (napr. Hampl 2000; Havlicek, Marada 2003). V od­
borne literature lze nalezt radu zpusobu vymezeni pohranici, lisicich se u jed­
notlivYch autoru podle pouziteho kriteria. Objevuje se napr. nejen hledisko 
vzdalenosti od hranice, ale i hledisko ekonomicke vyspelosti nebo hledisko ad­
ministrativni. Ve specifickem pfipadu ceskeho pohranici je opravnene zdu­
raziiovat hledisko kulturnegeograficke, tj. vymezeni dosidlenych uzemi 
(Chromy 2000). Problem vymezeni pohranici ztezuje take fakt, ze vnitrni hra­
nice pohranici samozrejme neni ostra, jedna se spise 0 prechodovou z6nu (k et­
nicke hranici viz napr. Siwek 1996). Reprezentativnim kriteriem vymezeni 
naseho pohranici by mohla bYt take identifikace obyvatel s mistem kde ziji, 
zda misto sveho bydliste povazuji za pohranici ci nikoliv. 

Ackoliv se ruzni autori pri vymezovani pohranici Ceska uplne neshoduji, 
vZdy se zhruba jedna 0 pas pohranicnich okresu z let 1960-2002 (dale 
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"okres"). Pfijeti tohoto administrativniho vymezeni si vynucuje take fakt, ze 
dostupna datova zakladna uvadejici vetsi pocet charakteristik (nejen) dopra­
vy existuje az od urovne okresu. Pro nasledujici analyzy bylo prevzato vyme­
zeni pohranici uvedene v praci Hamyl (2000). Ve zminenem cleneni nebyl do 
pohranicnich okresu zarazen okres Ceske Budejovice, neb of jeho charakter je 
spiSe "vnitrozemskY" (dosidlena oblast Novohradskych hor tvori jen jeho ma­
lou cast) a ke statni hranici navic okres pfileha pomerne kratkym usekem. 
Naopak okresy Ostrava-mesto a Novy Jicin ke statni hranici neprilehaji, ale 
do souboru pohranicnich okresu byly zarazeny, neb of v rade ohledu maji cha­
rakter nove dosidlovanych uzemi, byf spise diky socialisticke industrializaci, 
a jsou silne integrovany s prihranicnimi okresy Karvina a Frydek-Mistek 
(Hampl 2000). Takto vymezene pohranici je sice plosne i populacne pomerne 
r:ozsahle (tvori 48,2 % rozlohy statniho uzemi a zije v nem 44,3 % obyvatel 
Ceska), ale pro zakladni porovnani jej muzeme pfijmout. 

Zminene vymezeni bylo prevzato take vzhledem k navazujici typologicke 
regionalizaci , vhodne i pro hodnoceni dopravnich charakteristik. Z teto regio­
nalizace take vychazi hodnoceni dopravnich charakteristik na dalsich dvou 
radovostnich urovnich. Za prve je to analyza diferenciace mezi skupinou 5 po­
hranicnich urbanizovanych regionu (komplexI).iho typu, nodalnich, vztahove 
vyrazne uzavrenych regionu Karlovarsko, Ustecko, Liberecko, Ostravsko 

Obr. 1 - Vymezeni zkoumaneho uzemi 

1 Pojem "klasicka periferie" pouzivame pro hospodarsky zaostaIa uzemi charakteristicka 
nizkou hustotou zalidneni, prevazujicim venkovskym osidlenim a vysokou zamestna­
nosti v primernich odvetvich (viz Marada 2001). Pojem "periferie" se v geografii objevu­
je v rade vyznamu. Nektefi autofi tento pojem pouzivaji vyhradne ve smyslu geometric­
kern , tj. pro uzemi na okraji, pro oblasti vzdalene od stfedu, tedy i pro pohranici jako ce­
lek. V poslednich letech prevlada spiSe pouziti ve smyslu naSi definice "klasicke 
periferie" , ale objevuji se take nova pouziti pro zaostala uzemi nezemedelskeho charak­
teru (stare prumyslove oblasti), ekologicky devastovana uzemi (tezebni arealy) apod. 
Z tohoto duvodu jsme nakonec v nasem clanku zvolili neutralni, zretelnejsi kategorizaci 
na urbanizovane a venkovske pohranicni regiony. 
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a Zlinsko) na strane jedne a skupinou 4 pohranicnich venkovskych regionu 
(typu "prave" ci klasicke periferiel, vztahove neuzavrenych, bez vyssiho ce!lt­
ra a s nizkou intenzitou osidleni: Sumava, Jih, Jesenicko, Severovjchodni Ce­
chy) na strane druM. Za druM, na nizsi lirovni, bylo provedeno hodnoceni 
rozru1u mezi deviti individualnimi jmenovanymi pohranicnimi regiony. Vy­
mezeni prehledne znazori'iuje obrazek 1. 

Charakteristiky pouzite k hodnoceni pohranici muzeme rozdelit do nekoli­
ka skupin: 

a) J ako hlavni dopravni charakteristika byla pouzita hustota zeleznicni 
a silnicni site, ktera reprezentuje vybavenost regionu dopravni infrastruktu­
rou a zprostredkovane charakterizuje take geografickou polohu regionu, a te­
dy i jejich rozvojovj potencial (presnejsi hodnoceni makropolohy sledovanych 
regionu je vsak nad ramec tohoto pnspevku). Prave kwli zvjrazneni klicove­
ho vJznamu dopravnich siti vyssi kvality byla dopravni sit regionu hodnoce­
na pomoci agregatnich ukazatelu zalozenych na pfirazeni rUznych yah rUzne 
vyznamnym komunikacim, by! s vMomim urcite subjektivity. Delka silnicni 
site byla agregovana tak, ze deIce dalnic byla prirazena vaha 3, deIce silnie I. 
tndy vaha 2 a delkam silnic II. a III. tridy vaha 1. Tento agregat oznacujeme 
dale jako SA ("silnicni agregat"). Obdobne u delky zeleznicni site byla v "ze­
leznicnim agregatu" (dale ZA) zduraznena liloha elektrifikovanych (tedy hlav­
nich) trati vahou 3, ostatni trate dostaly vahu 1. Konecne synteticky "doprav­
ni agregat" (dale DA) byl, vzhledem k nizsi hustote, ale vetsi kapacite zelez­
nic, zkonstruovan jako trojnasobek ZA a jednonasobek SA. Vsechny zminene 
agregatni charakteristiky byly vztazeny jednak k plose a jednak k obyvatel­
stvu (vzdy na 1000 km2, resp. na 1000 obyvatel). Prvni vyjadreni hodnoti vy­
bavenost lizemi dopravnimi sitemi, resp. intenzitu dopravni infrastruktury, 
druM pak vztah delky siti k jakesi "potencialni popbivce" po osobni doprave 
v regionech. v , v 

Delka silnic v okresech byla prevzata z publikace CSU Okresy CR 2001 
a vztahuje se k roku 2000. Kategorie oznacena silnice I. tridy v tomto zdroji 
zahrnuje i rychlostni silnice. V intravilanu mest a obci jsou sledovany pouze 
liseky zarazene do kategorie silnicni sit. Mistni komunikace tedy nejsou za­
hrnuty, coz v regionalnfm srovnani ponekud znevjhodiiuje postaveni mest­
skych okresu, predevsim pak Prahy. Tim je ale zaroveii zmirnena extremni 
hodnota okresu Praha-mesto. Data 0 deIce zeleznicni site byla poskytnuta 
podnikem Ceske drahy a predstavuji delku zeleznicni site vyuzivane vnitro­
stlitni osobni zeleznicni dopravou. Zahmuty jsou take fyzicky existujici trate 
toho casu mimo provoz, dale trate toho casu mimo provoz, avsak s nahradni 
autobusovou dopravou, peazni trate, ktere sice lezi mimo lizemi republiky, ale 
pro spojeni pohranicnich okresujsou hezne vyuzivany, a konecne trate s osob­
ni dopravou soukrome ci pronajate. V datech neni zahmuta mala cast trati 
vyuzivana pouze nakladni zeleznicni dopravou, ale tyto trate tvon v celore­
publikovem meritku pouze 2,6 % celkove delky zeleznicni site. Z uvedeneho 
podkladu byly prevzaty take lidaje 0 deIce elektrifikovanych trati. 

b) Druhou pouzitou dopravni charakteristikou je stupeii automobilizace, 
tedy pocet osobnich automobilu na 1 000 obyvatel (oznacena AUTO). Pfedpo­
kladame, ze tento ukazatel hodnoti zejmena potrebu individualni dopravy 
v perifemich regionech. Zdrojem dat 0 poctu osobnich automobilu v okresech 
byly oficialni webove stranky Centralniho registru vozidel znzeneho Minis­
terstvem vnitra Ceske republiky. Puvodnim zamerem bylo doplnit tuto cha­
rakteristiku jeste 0 stan vozoveho parku, ktere dobre vystihuje "bohatost" 
obyvatelstva, aktualni data vsak nebyla verejne dostupna. 
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c) Ostatni ukazatele jsou nedopravniho charakteru a byly vybniny jako 
charakteristiky vysvetlujiei, resp. pravdepodobne podminujiei dopravni po­
mery. Hustota zalidneni (oznacena zkratkou HUSTOTA) komplexne charak­
terizuje vYsledek dlouhodobeho yYvoje regionu; index vzdelanosti obyvatel­
stva za rok 2001 (VZDELANOST) pak hodnoti kyalitu lidskych zdroju. Obe 
tyto charakteristiky byly vypocitany ze zdroju CSU (index vzdelanosti byl vy­
cislen jako soucet procentniho podilu obyvatelstva starsiho 25 let s uplnym 
stfedoskolskym vzdelanim a trojnasobku obdobneho podilu vysokoskolsky 
vzdelaneho obyvatelstva). Ekonomicky agregat zkonstruovany jako soucin 
pracovnich pfilezitosti a prumernych mezd v okrese vyjadfeny v milionech Kc 
(blize viz Hampl1999) a vztazeny na 1 000 obyvatel (v tabulkach EAg/obyv.) 
reprezentuje dosazenou uroven socialne-ekonomickeho rozvoje regionu. Jndex 
vyvoje tohoto agregatu v letech 1989 - 1996 v relaci k yYvoji celeho Ceska 
(CR = 100) vyjadfuje rozvojovou dynamiku sledovanych regionu (oznaceni 
Ind_EAg). Hodnoty tohoto indexu byly pfevzaty rovnez z prace Hampl (2000). 

d) Ponekud odlisnyro typem hodnoceni je analyza 170 stredisek z hlediska 
jejich dopravniho a komplexniho vYznamu. Vyznam verejne osobni vlakove 
a autobusove dopravy ve stfediseich byl hodnocen pomoei poctu odjiZdejieich 
spoju. Data byla ziskana z elektronickeho jizdniho radu IDOS, ktery umoznu­
je vyhledani spoju ruznych kategorii odjiZdejicich v dany den z dane zastavky. 
Pro ucely tohoto vYzkumu byly pouzity pocty dalkovYch spoju a spoju nedalko­
vYch (lokalnich) ve stredu dne 24. kvetna 2000. Vyjadrena je tak nabidka ve­
fejne dopravy ve vsedni den, ktery je relativne nedotceny ruznyroi vY,jimkami 
v jizdnim fadu, tykajieich se vetsinou patku a vi'kendovYch dni. Dalkove spoje 
vlakove (RYCHLIK) byly stanoveny jako soucet expresnich, rychlikovych 
a spesnych spoju. Na dopravni vYznam stredisek ma vetsi vliv zapojeni do si­
te nadregionalnich spoju. Proto byly ve vYzkumu pouzity agregaty zduraznuji­
ei vYznam dalkove dopravy: agregat autobusove osobni dopravy BUS je souc­
tem trojnasobku poctu dalkovYch autobusovYch spoju (DALBUS) a jednona­
sobku lokalnich spoju (NEDALBUS); obdobne byl zkonstruovan agregat 
vlakove osobni dopravy VLAK (tj. trojnasobek RYCHLIK ajednonasobek NE­
RYCHLIK). Celkova dopravni hierarchizace stfedisek pak byla provedena po­
moei celkoveho dopravniho agregatu DOPRA VA stanoveneho jako soucet troj­
nasobku hodnoty agregatu VLAK a jednonasobku agregatu BUS, tj. obdobne 
jako pH hodnoceni dopravnich siti (mensi pocet, pHtom ale vyssi kapacita vla­
kovych spoju). Pro ucely srovnani s komplexni hierarchizaei center byl pouzit 
ukazatel komplexni funkcni velikosti stredisek (dale KFV) k roku 1991 (blize 
Hampl, Gardavsky, Kuhnl1987; Hampl, Muller, 1996). 

Do sledovani byla zarazena strediska s alespon subregionalnim vYznamem, 
pfisouzenym 167 strediskum v praci M. Hampla a J. Mullera (1996). Tato 
stfediska, v nekterych pnpadech aglomerovana, byla prejata i pro ucely na­
~eho vYzkumu, ovsem s vY,jimkou ostravske aglomerace, z niz byly vycleneny 
Cesky Tesin, Bohumin a Karvina. Tim vznikl konecny studovany soubor 
o rozsahu 170 stredisek. V ramci nekterych neaglomerovanych stredisek pak 
doslo ke slouceni dat za vice existujieich zeleznicnich stanic s tim, ze "vnitro­
stfediskova" doprava mezi temito stanicemi byla vyloucena. Data tedy vyjad­
ruji pouze "vnejsi" dopravu.vAglomerace dat s~ tykala nasledujicich stredisek 
(resp. zeleznicnich stanic): Ceska Trebova a Usti nad Orliei, Decin (Decin hI. 
n. a Decin-vYchod), Chomutov a Jirkov, Chrudim (stanice Chrudim a Chru­
dim-mesto), Nymburk (Nymburk hI. n. a Nymburk-mesto), Ostrava (Ostrava 
hI. n., Ostrava-Kuncice, Ostrava-Svinov), Praha (Praha hI. n., Praha-Holeso­
vice, Praha-Masarykovo nadrazi a Praha-Smichov), Rakovnik a Luzna u Ra-
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kovnika, Rumburk a Varnsdorf, Tabor a Sezimovo Usti, Uherske Hradiste 
a Stare Mesto u Uherskeho Hradiste, Usti nad Labem (Usti nad Labem hI. n., 
Usti nad Labem-Stfekov a Usti ~ad Lab~m-zapad), Zlin a Otrokovice, Zam­
berk a Letohrad a Zatec (stanice Zatec a Zatec-zapad). 

Mira hierarchizace stredisek byla hodnocena v relaci k predpokladum pra­
vidla velikostniho poradi mest, ktere slouzilo jako srovnavaci standard. N a­
sledne byla pomoci korelacni analyzy hledana mira asociace hierarchie do­
pravni a hierarchie komplexnf. Strediska byla opet sledovana v rovine pohra­
nici (86 stredisek) - vnitrozemi (84 stredisek) a v rovine urbanizovane 
pohranici (47 stredisek) - venkovske pohranici (39 stredisek). 

Cile ryzkumu a zaroveii rychozi hypotezy studia lze shrnout nasledovne: 
1. Overenilvyvraceni obecne pIatI!osti polarity typu jadro - periferie na pfi­

klade pohranici vs. vnitrozemi Ceska. V pohranicnich oblastech predpokla­
dame nizSl hustotu dopravnich sit! a mene rozvinutou hierarchizaci stredi­
sek. V pohranici Ize ocekavat i slabSi asociaci dopravni hierarchie stredisek 
s jejich hierarchii komplexni. Hierarchizace stredisek podle autobusove do­
pravy pravdepodobne bude vice odpovidat komplexni hierarchii nez hierar­
chizace podle dopravy vlakove. LokaIni spoje pravdepodobne budou mene 
selektivni nez spoje daIkove a budou s komplexni hierarchii ve vyssi aso­
ciaci. 

2. Analyza vnitrni diferenciace ceskeho pohranici z hlediska polarity jadro 
- periferie, prostrednictvim srovnani urbanizovanych a venkovskych po­
hranicnich regionu. Ve venkovskych oblastech pohranici lze predpokladat 
nizsi uzemni hustotu dopravni infrastruktury a naopak vyssi vybaveni do­
pravnimi sitemi na obyvatele. 

3. Vzajemne porovnani deviti pohranicnich regionu by melo prokazat jejich 
ryraznou diferenciaci, avsak i celkovou zavislost dopravnich charakteristik 
na vybranych podmiiiujicich charakteristikach. 

3. Analyza regionalni diferenciace dopravni infrastruktury 

Vyhodnoceni diferenciace ve vybavenosti dopravni infrastrukturouje vhodne 
mentkove odstupiiovat, aby mohla bYt stanovena nejryznamnejsi uroveii teto 
diferenciace. Z udaju v tabulce 1 je patrne, ze na fddovostne nejvysSi urovni do­
sahuje pohranici temer ve vsech pripadech horsich hodnot nez vnitrozemi. Roz­
dil je vsak u jednotlirych ukazatelu rUzne ryrazny. Zvlaste dopravni ukazatele 
vztazene k plose vyznivaji pro pohranici nepriznive. Avsak v pripade vyjadreni 
k obyvatelstvu jsou hodnoty pohranici temer shodne s "vnitrozemskY"rni" 
a u ZAlobyv. dochazi dokonce ke shode. Vybaveni pohranici a vnitrozemi do­
pravnimi sitemi je tedy z hlediska poctu bydliciho obyvatelstva pomerne vyrov­
nane, a to zejmena v pfipade siti zeleznicnich. Duvodem relativne vyrovnaneho 
stavu je existenc~ mnozstvj elektrifikovanych trati v ceskem pohranici, zvlaste 
na Ostravsku a Ustecku. Ceske pohranici je mene automobilizovano nez vnit­
rozemi a dosahuje nizsich hodnot v ekonomicke urovni a zvIaste v urovni vzde­
Ianosti obyvatelstva (wbec nejryraznejsi odstup). Rovnez yYvoj hodnoty EAg 
ukazuje ryrazny propad pohranicnich regionu jako celku v upIynuIych letech. 

Uvedene vysledky naznacuji, ze z hlediska sl~dovanych charakteristik po­
larizace pohranici - vnitrozemi v podminkach Ceska existuje, avsak v rade 
ohledu neni nijak vYrazna. Nejsilneji se projevuje u "socialni kvality" repre­
zentovane zde urovni vzdelanosti, ktera je dusledkem ekonomicke struktury 
(zamereni na tezky prumysl a zemedelstvi) a povaIecnych promen obyvatel-
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Tab. 1 - Vybrane charakteristiky ceskeho vnitrozemi a pohranici a dvou typu pohranicnich 
regionu 

Oblast DNkm2 DNobyv. SAlkm2 SNobyv. ZAlkm2 ZAlobyv. AUTO HUS· VZDE· EAyj Ind_ 
TOTA LANOST obyv. EAg 

Cesko 1347,07 10,34 791,73 6,07 185,11 1,42 364,19 130,33 55,1 4,73 100,0 

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

Pohranici 1224,19 10,21 713,61 5,95 170,19 1,42 322,56 119,87 45,6 4,21 90,2 

Pomer 
vnitrozemil 
pohranici 1,19 1,02 1,21 1,Q4 1,17 1,00 1,23 1,17 1,36 1,22 1,19 

Urbanizovane 
pohranici 1349,7€ 7,56 742,10 4,16 202,55 1,13 315,80 178,49 46,8 4,28 -
Venkovske 
pohranici 1112,94 16,38 688,37 10,13 141,52 2,08 338,29 67,94 42,9 4,03 -
Pomerurba· 
nizovane! 
venkovske 
pohranici 1,21 0,46 1,08 0,41 1,43 0,54 0,93 2,63 1,1 1,06 -

Zdroj: vypocet autora, CSU, CD, CRY, Ramp} (199~, 2000) 
Pozn. 1: Urbanizovane pohranici = Karlovarsko, Ustecko, Liberecko, Ostravsko, Zlinsko; 
Venkovske pohranici = Jih, Sumava, Severovychod Cech, Jesenicko 
Pozn. 2: Vymezeni jednotlirych pohranicnich regionu viz poznamka u tabulky 2 a obrazku 1. 

stva. Omezeneji se pak uplaUmji rozdily V intenzite osidleni a urovni ekono­
miky a nasledne i V uzemni intenzite dopravnich siti. 

Z hodnoceni vnitrni diferenciace ceskeho pohraniCi provedeneho na zaklade 
srovnani venkovskych pohranicnich oblasti a pohranicnich oblasti urbanizo­
vanych vypljva, ze ve vetsine porovnavanych ukazatehi jsou diference mezi 
obema skupinami vjraznejsi nez mezi vnitrozemim a pohranicim pfi jejich 
celkovem hodnoceni <tabulka 1). Extremnije rozdil v hustote zalidneni, od ne­
hoz se odviji take podstatne vyssi uzemni hustota dopravnich siti V urbanizo­
vanem pohranici na strane jedne, a naopak podstatne lepsi dopravni vybave­
nost obyvatelstva u venkovskeho pohranici na strane druhe. Tyto rozdily 
ovsem odpovidaji obecne pravidelnosti, tj. inverzni zavislosti techto ukazate­
lu na hustote zalidneni. Zajimavejsi je proto zjisteni pomerne malych rozdilu 
v urovni a dynamice ekonomiky, stupni automobilizace, ale i ve vzdelanostni 
urovni. Tyto skutecnosti vsak lze vysvetlovat spolecnym znakem obou skupin, 
tj. pohranicni polohou a dusledky valecnych pfesunu obyvatelstva, jen castec­
ne. Zavaznejsi je zde vliv ekonomicke specializace, ktera je u obou sku pin ne­
pfizniva - jak zemedelska vjroba, tak i tezky prumysl prochazeji v transfor­
macnim obdobi velkymi problemy. NejvysSi zastoupeni ve skupine urbanizo­
vanych pohranicnich regionu maji prave panevni oblasti s charakteristick;Ym 
"ekonomickym propadem". Rovnez sociaIni stabilita a vzdelanostni uroven 
obyvatelstva techto regionu je podprumerna. 

Z hodnoceni deviti individudlni pohranicnich regionu je jasne patrne, ze ta­
ke v tomto pfipade hodnoty uzemni hustoty dopra~nich siti vykazuji souvis­
lost s intenzitou osidlenf oblasti. Periferni regiony Sumavy a Jihu Ceska do­
sahuji nejnizsich hodnot v pnpade obou typu siti i DA. Velmi pfekvapivj je 
vsak fakt, ze k oblastem s nejnizsi hustotou dopravnich siti se fadi take "no­
ve" periferni Zlinsko, ktere se umistilo dokonce hUfe nez Sumav~. D,uvodem 
je pravdepodobne skutecnost, ze do delky silnicni site evidovane CSU nejsou 
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Tab. 2 - Vybrane charakteristiky deviti sledovanych pohranicnich regionu 

Oblast DAlkm2 DAlobyv. SA/km2 SAlobyv. ZAlKm2 ZAlobyv. AUTO HUg. EAiJ In( VZDE-
TOTA obyv. EAg LANOST 

Sumava 1050,90 24,59 644,23 15,08 135,56 3,17 396,64 42,73 4,02 97,1 44,0 

Jih 1028,19 16,70 628,53 10,21 133,22 2,16 339,62 61,56 3,77 94,5 40,4 

SVCechy 1318,08 12,41 779,08 7,33 179,67 1,69 346,07 106,22 4,51* 99,3 44,5 

Jesenicko 1120,36 15,02 756,63 10,14 121,24 1,63 270,80 74,59 3,63 81,8 43,3 

Karlovarsko 1250,75 13,60 684,86 7,45 188,63 2,05 339,90 91,97 4,39 92,5 44,5 

Ustecko 1865,72 9,48 832,79 4,23 344,31 1,75 326,18 196,81 4,26 84,4 41,0 

Liberecko 1297,56 9,57 873,32 6,44 141,41 1,04 355,15 135,63 4,20 93,9 48,4 

Ostravsko 1395,22 4,62 781,71 2,59 204,50 0,68 294,65 301,79 4,36 86,3 49,8 

Zlinsko 1040,97 6,88 586,57 3,87 151,47 1,00 306,77 151,41 4,15 92,9 47,4 

* hodnota EAg za Severovychod Cech je vyssi diky nadhodnocenemu poCtu pracovnich pH­
lezitosti v r. 1996. 
Pozn.: Sumava = okresy Prachatice, Klatovy, Domazlice, Tachov; Jih = okresy Cesky Krum­
lov, Jindnchuv Hradec"Znojmo, BrecIav; Severovychod Cech = olg-esy Trutnov, Nachod, 
Rychnov nad Kneznou, Usti nad Orlici; Jesenicko :;: okresy Jesenik, Sumperk, Bruntal; Kar­
lovaJsko = okresy Cheb, Sokolov, Karlovy Va~; Ustecko = okresy Chomutov, Most, Tepli­
ce, Usti nad Labem, Decin; Liberecko = okresy Ceska Lipa, Liberec, Jablonec nad Nisou, Se­
mily, Ostravsko = okresy Opava, Ostrava-mesto, Karvina, Novy Jicin, Frydek-Mistek; Zlin­
sko = okresy V setin, Zlin, Uherske Hradiste, Hodonin. 

Tab. 3 - Parove korelace vybranych charakteristik souboru deviti pohranicnich regionu 

Charakteristika DAlkm2 DAlobyv. SA/km! SAlobyv. ZAlKm2 ZAlobyv. AUTO HUg. EAg/ Ind_ VZDE· 
TOTA obyv. EAg LANOST 

SNkm2 1,000 -0,354 0,433 -0,397 0,711 -0,381 -0,111 0,427 0,314 -0,335 0,193 

SAlobyv. -0,354 1,000 -0,532 0,872 -0,547 0,983 0,538 -0,852 -0,541 0,351 -0,476 

ZNkm2 0,433 -0,532 1,000 -0,126 0,942 -0,395 -0,081 0,552 0,485 -0,382 -0,222 

ZAlobyv. -0,397 0,872 -0,126 1,000 -0,246 0,947 0,663 -0,748 -0,280 0,367 -0,664 

DNkm2 0,711 -0,547 0,942 -0,246 1,000 -0,450 -0,105 0,590 0,496 -0,423 -0,101 

DAlobyv. -0,381 0,983 -0,395 0,947 -0,450 1,000 0,602 -0,839 -0,459 0,368 -0,562 

AUTO -0,111 0,538 -0,081 0,663 -0,105 0,602 1,000 -0,449 0,232 0,774 -0,156 

HUSTOTA 0,427 -0,852 0,552 -0,748 0,590 -0,839 -0,449 1,000 0,490 -0,446 0,561 

EAglobyv. 0,314 -0,541 0,485 -0,280 0,496 -0,459 0,232 0,490 1,000 0,322 0,427 

Ind_EAg -0,335 0,351 -0,382 0,367 -0,423 0,368 0,774 -0,446 0,322 1,000 0,049 

VZDELANOST 0,193 -0,476 -0,222 -0,664 -0,101 -0,562 -0,156 0,561 0,427 0,049 1,000 

Pozn.: Pearsonuv korelacni koeficient. 

zahrnuty mistni komunikace, ktere v hornatem regionu Zlinska mohou tvont 
vYznamnou cast dopravni site. K oblastem nejhufe vybavenym zeleznicni sit! 
patH take Jesenicko, jehoz postaveni z hlediska hustoty silnicni site je vsak 
pHznivejsi diky fade tranzitnich silnic I. tHdy. Ponekud pfekvapive vykazuje 
nizsi hodnoty uzemni hustoty siti take exponovane uzemi Karlovarska. Vnitf­
ni diferenciace tohoto regionu na horskou a panevni cast a zejmena zahrnuti 
plosne rozsahleho vojenskeho ujezdu Doupov do regionu vsak tuto skutecnost 
vysvetluji. Ponekud odlisna je situace v pHpade vyjadfeni hustoty dopravnich 
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siti na pocet obyvatel. UZ prvni pohled opetovne naznacuje konstatovany in­
verzni vztah vuci intenzite osidleni a uzemni hustote dopravnich siti. 

Systematicke vyhodnoceni diferenciace pohranicnich regionu je mozno za­
lozit - navzdory jejich male cetnosti - na mefeni korelacnich zavislosti mezi 
charakteristikami dopravni vybavenosti a charakteristikami pravdepodob­
nych podmiimjicich faktoru. Zakladni udaje uvadi tabulka 2, hodnoty paro­
vych korelaci pak tabulka 3. Hlavni vJsledky jsou uvedeny v nasledujicich bo­
dech: 
1. Zfetelne zavislosti mezi urovni dopravnich a podminujicich charakteristik 

byly ocekavane a opetovne potvrdily zavislost uzemni hustoty dopravnich 
siti na intenzite osidleni. Obdobne se pochopitelne prokazala souvislost do­
pravni vybavenosti obyvatelstva s nizkou intenzitou osidleni. 

2. Inverzni vztah mezi uzemni hustotou dopravnich siti (DAlkm2) a vybave­
nosti obyvatelstva dopravni infrastrukturou (DAlobyv.) se zfetelne projevil 
i v pfipade hodnoceni jejich vztahu k ekonomicke urovni, ktera - alespon 
jeste v roce 1996 - vyznamne souvisela s hustotou zalidneni. Jinak tomu 
vsak bylo v pfipade vztahu k dynamice ekonomickeho ryvoje (lnd_ EAg), 
kde lze konstatovat sice nizke hodnoty korelacnich koeficientu, avsak opro­
ti ekonomicke urovni orientovane opacne: pozitivni vztah ekonomicke dy­
namiky a dopravni vybavenosti obyvatelstva a negativni vztah teto dyna­
miky a uzemni hustoty dopravnich siti. JinYroi slovy: pohranicni regiony 
s vyssi vybavenosti obyvatelstva dopravnimi sitemi maji vyssi rozvojovou 
dynamiku, naopak oblasti s vyssi uzemni hustotou dopravnich siti maji dy­
namiku rozvoje nizkou. Pfestoze vztah ekonomicke urovne a dynamiky 
v letech 1989-96 do sud nenabyl inverzni charakter (byl vicemene neutral­
nO je zfejme, ze v transformacnim obdobi postupne dochazi nejen k uvol­
novani tohoto vztahu, ale pravdepodobne i k jeho postupnemu obraceni ze 
silne pozitivniho na spise negativni. Hlavni pficiny je nutne spatfovat na 
jedne strane v ekonomickem utlumu panevnich regionu, na strane druM 
pak i v relativne pfiznivem ryvoji slaM osidlenych, avsak makropolohove 
zvJhodnenych pohranicnich z6n s Bavorskem a castecne i s Rakouskem. 

3. Slozitost pusobeni podminujicich faktoru a odpovidajici promeny jejich vli­
vu v transformacnim obdobi se promitaji do regionalnich rozdilu ve stupni 
automobilizace. V tomto pfipade se nejvice projevuje podminujici vliv za­
pado-vJchodni zonalizace a diferencovane uspesnosti v ekonomickem ryvo­
ji. Proto take vychazi negativni korelacni zavislost -na intenzite osidleni. 
Krome zapado-vychodni diferenciace v transformacni uspesnosti je zde 
zrejma i dlouhodoMji zalozena diferenciace ve spotfebnim chovani obyva­
telstva. 

4. Hierarchie dopravnich stfedisek v ceskem pohranici 

Ponekud odlisnym typem sledovani je studium dopravni hierarchie stfedi­
sek regionalniho vyznamu. Pfedpokladame, ze v porovnani s vnitrozemskymi 
stfedisky bude pravidelnost hierarchie stfedisek v pohranicnim pasu okresu 
narusena, a to jak v hierarchii komplexni, tak dopravni. Jak bylo uvedeno vJ­
se, dopravni vJznam pohranicnich stfedisek muze bit v fade pnpadu posilen 
existenci mezinarodnich spoju. 

Prvni pfedstavu 0 velikosti, resp. vJznamu vnitrozemskych a pohranicnich 
stfedisek poskytuje tabulka 4. Sledovany byly prumerne hodnoty a ukazatele 
variability charakteristik RYCHLIK, NERYCHLIK, DALBUS, NEDALBUS, 
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Tab. 4 - Zakladni charakteristiky pohranicnich a vnitrozemskych stredisek 

V nitrozemi - 84 stfedisek 

Charakteristika RYCHLIK NERYCHLIK DALBUS NEDALBUS VLAK BUS DOPRAVA KFV 

Prumer 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. rozpeti 87 149 409 1539 410 2740 3924 1554 

Pohranici - 86 stfedisek 

Charakteristika RYCHLIK NERYCHLIK DALBUS NEDALBUS VLAK BUS DOPRAVA KFV 

Prumer 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. rozpeti 49 64 57 522 200 661 1232 457,1 

Pozn.: Data vyjadi'uji vazeny pocet autobusovych a vlakovych spoju odjizdejicich ve vsedni 
den ze sledovanych stredisek. BlizSl vysvetleni viz text. 

VLAK, BUS, DOPRA VA a KFV definovanych v uvodu. Muzeme konstatovat, 
ze prumerne hodnoty jsou v pfipade vnitrozemskeho souboru vyssi (s v:Yjim­
kou hodnot za lokalni vlakovou dopravu), coz doklada vyssi kvalitu dopravni 
obsluznosti vnitrozemskych center. VyraznejSi uplatneni hierarchickeho prin­
cipu ve skupine vnitrozemskych stfedisek naznacuje vyssi variabilita vnitro­
zemskeho souboru dana ovsem do znacne miry faktem, ze dominantni centra 
osfdlenf lezi ve vnitrozemf. 

Vyrazne vyssi hierarchizaci vnitrozemskeho souboru podle vsech pouzitych 
charakteristik doklada take tabulka 5, ktera hodnoti diferenciaci souboru 
stfedisek pomoci srovnani s pravidlem velikostnfho pofadi mest. Nejpronika­
veji se soubor stfedisek hierarchizovan podle KFV reprezentujici komplexnf 
hierarchii stfedisek. V pfipade vnitrozemskeho souboru zaujme pfedevsim 
silna dominance 1. stfediska (Prahy), ktera umocnuje celou hierarchizaci. Ale 
i stfediska na 2. az 4. miste jsou vyznamove silnejsi nez stfediska ve zbYvaji­
cich dvou vyrovnanych kategoriich. V pfipade stfedisek pohranicnich sice vY­
razna dominance 1. stfediska (Ostrava) rovnez existuje, ale "potlaceni" nasle­
dujicich stfedisek neni tak vyrazne. Dopravni hierarchie stfedisekje podstat­
ne mene rozvinuta, a to ve vsech sledovanych pfipadech. To je dana potfebou 
zajisteni dopravni obsluznosti celeho uzemi, takze na nejnizsich patrech hie­
rarchie je jiz vztah komplexniho a dopravniho vyznamu stfedisek vyrazne ze­
slaben. 

Hierarchizace podle dopravnich charakteristik je vyssi v pfipade autobuso­
ve dopravy nezli v pfipade dopravy vlakove. VYraznejSi rozdily v mife hierar­
chizace vsak nachazime ph porovnani dalkovych a lokalnich spoju, kdy hie­
rarchizace stfedisek je vyssi v pfipade spoju dalkovYch. V:Yjimku ovsem tvori, 
v rozporu s pfedpokladem, autobusova doprava u pohranicnfho souboru, kde 
je tento vztah opacny. Duvodem je celkova "narusenost" nodalni hierarchiza­
ce v pohranicnfch oblastech a take urcita typova nesourodost prvnich 34 stfe­
disek dalkove autobusove dopravy. 

Jinou otazkou nezli zhodnoceni miry hierarchizace stfedisek je ovsem sle­
dovani asociaci, resp. korelaci hierarchii dopravnich a hierarchie komplexni. 
V uvodni casti byl formulovan pfedpoklad, ze hierarchizace stredisek podle 
autobusove dopravy vice odpovida komplexni hierarchii nez podle dopravy 
vlakove, a ze lokalni spoje jsou mene selektivni nez spoje dalkove (resp. 
rychlikove) a jsou s komplexni hierarchii ve vyssi asociaci. V urcitem ohledu 
to potvrdilo i hodnoceni miry hierarchizace stfedisek. 
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Tab. 5 - Velikostni hierarchizace stfedisek (1. stfedisko = 100,0) 

Vnitrozemi - 84 stfedisek 

Kategorie -
velikostni pofadi relativni velikost kategorii (1. stfedisko = 100) 
stfedisek 

RYCHLIK NERYCHLIE 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 44,5 22,1 49,8 39,9 33,2 43,3 38,6 178,1 

Pohranici - 86 stredisek 

Kategorie -
velikostni pofadi 
stfedisek 

RYCHLIK NERYCHLIH 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. 388 608 584 365 444 371 377 120 
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. nejvetSi stfedisko) / 2*(13. - 34. nejvetsi stredis­
ko»), tj. velikost nejvetsich stredisek v pomeru k velikosti stfedis~k strednich a malych. Ka­
tegorie 13. - 34. je vazena cislem 2, protoze je davana do pomeru 8 dvema nejvyssimi veli­
kostnimi kategoriemi. Podle teoretickych predpokladu pravidla velikostniho poradi mest 
ma byt kazda kategorie stejne velka. Znamena to, ze hodnoty pod 100,0 odpovidaji nizsi mi­
re hierarchizace nez predpoklada pravidlo velikostniho poradi mest, hodnoty nad 100,0 pak 
miru vyssi. 

Tab. 6 - Parove korelace KFV a dopravnich charakteristik 

Region RYCHLIK NERYCHLIE DALBUS NEDALBUS VLAK , BUS DOPRAVA Poeet 
stfedisek 

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 
Pohranici 0,523 0,514 0,425 0,703 0,588 0,680 0,749 86 
Urbanizovane 
pohranicni 0,654 0,504 0,470 0,678 0,694 0,668 0,796 47 
Venkovske 
pohranicni 0,301 0,582 0,308 0,720 0,418 0,609 0,604 39 

Pozn. Pearsonuv korelacni koeficient 

Na zaklade hodnot parorych korelaci (tabulka 6) lze zduraznit tyto skutec­
nosti: 
1. NejpodstatnejSi je vyssi soulad dopravni hierarchie s komplexni hierarchii 

podle agregovanych dopravnich charakteristik ryznamu stredisek, nez pod­
Ie charakteristik parcialnich. To mj. naznacuje urcitou doplnkovost obou 
sledovanych druhu dopravy pri zajisfovani dopravni obsluznosti stredisek. 
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2. Znovu se take potvrzuje vysSi souh1asnost, a tedy i podminenost organiza­
ce autobusove dopravy komp1exnim ryznamem center, coz zaroven odpovi­
da drive zminene vetsi se1ektivnosti ze1eznicnich siti. 

3. Zajimave vsak je, ze ryraznejsi se1ektivnost dalkove dopravy wei doprave 10-
kalni vede k zes1abeni podminenosti dalkove dopravy komplexni hierarchizacf 
stredisek. U hodnoceni miry hierarchizace tomu by10 naopak: soubor stredisek 
hodnocenych podle vybavenosti dalkoyYmi spoji by1 pronikaveji hierarchizo­
van nez podle spoju 10kalnich a byl tedy "blize" k hierarchizaci komp1exni. 

4. Sledovani asociace hierarchii v ramci pohranici a vnitrozemi ukazuje cel­
kove nizsi souhlasnost dopravni hierarchie s hierarchii komplexni v pohra­
nici nez ve vnitrozemi. Nejvyssi souh1asnost organizace autobusove dopra­
vy s komplexnim vyznamem stredisek je i v tomto pfipade zachovana, 
avsak v pohranici vykazuje vyssi podminenost komp1exni hierarchii orga­
nizace dalkove v1akove dopravy, zatimco ve vnitrozemi vybaveni dalkovymi 
autobusovymi spoji. Tento vztah vsak ryrazne ovlivnuji panevni regiony, 
ktere jsou vyrazne orientovany na ze1eznicni dopravu, a take nedostatecne 
vybaveni zeleznicnimi sitemi v regionech venkovskeho typu. 

5. Predchazejicf tvrzeni dokladaji vys1edky hodnocenim v ramci venkovskeho 
pohranici a urbanizovaneho pohranici. Pod1e ocekavani se zvyraznila sou­
hlasnost hierarchie zeleznicni dopravy a komplexniho vyznamu stredisek 
v urbanizovanem pohranici a zduraznil se efekt selektivnosti zeleznicni si­
te a dalkove dopravy ve venkovskych perifernich oblastech. Toto zjisteni za­
roven vysvetluje zavery z predchazejicfho bodu. 

5. Zavery 

Z celeho sledovani lze vyvodit nekolik hlavnich zaveru: 
1. Overovana polarizace jadro - periferie na nejvyssi radovostni urovni (tj. 

vnitrozemi - pohranici) neni ve specifickych ceskych podminkach ryrazne­
ji vyvinuta ani z hlediska sledovanych dopravnich charakteristik. Prestoze 
tyto charakteristiky vykazuji priznivejsi hodnoty v pripade vnitrozemi nez 
v pripade pohranici jako ce1ku, ryraznejsi diferenciaci nachazime uvnitr 
ceskeho pohranici, a to predevSim mezi pohranicnimi regiony urbanizova­
nymi a pohranicnimi regiony venkovskeho typu. Mene ryznamne jsou pak 
opet rozdi1y v ramci jednotlirych typu. 

2. Zduraznene rozdily mezi obema typy pohranici vychazeji z rozdilu v husto­
te zalidneni obou regionu. To se promita i do rozdilu dopravnich charakte­
ristik, kdy uzemni hustota dopravnich siti je ve vfraznem inverznim vzta­
hu s vybavenim obyvatel dopravnimi sitemi. Vfraznejsi diference pfitom 
sledujeme u uzemni hustoty zeleznic nez silnic, a to v dus1edku vyssi se-
1ektivity ze1eznicni site. S poklesem intenzity osid1eni roste financni na­
k1adnost zajisteni verejne dopravy, naproti tomu ovsem pochopite1ne stoji 
nutnost zajistit zakladni dopravni obs1uznost vsech sidel. 

3. S predchazejicfm bodem castecne souvisi vyssi automobilizace ve venkov­
skych (perifernich) pohranicnich ob1astech, ktera je dusledkem horsi do­
pravni obs1uznosti. PIaU to vsak pouze pro obla§ti s vyssi rozvojovou dyna­
mikou a vetsi po1ohovou atraktivitou (zejmena Sumava a Jih). Automobili­
zace nesouvisi pouze s ekonomickou vyspe10sti regionu (nejvice se zde 
projevuje podminujicf vliv zapado-rychodni zonalizace a diferencovane us­
pesnosti v ekonomickem yYvoji) a jeji mira primo neodrazi polaritu typu pe­
riferni - exponovany. Zfejmaje i dlouhodobeji za10zena diferenciace ve spo-
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tfebnim chovani obyvatelstva. HlubSi analyza teto problematiky by proto 
mela bit tematem dalsiho vJzkumu. 

4. Hustota dopravnfch siti souvisi jen castecne s polohovou atraktivitou a eko­
nomickou dynamikou. Pficin je nekolik: Pfedevsim je to fakt, ze rozsah na­
Si zeleznicni site byl dan historicky, tzn. podminkami v dobach jejiho vzni­
ku spiSe nez soucasnymi potfebami. Rozvoj silnicni site reagujici na sou­
casne dopravni naroky je urcovan jednak vnitrostatnimi potfebami, jednak 
potfebami mezinarodni dopravy. Vzhledem k investicni narocnosti budova­
ni novych dopravnfc}l siti nejsou ani venkovske pohranicni regiony v atrak­
tivni poloze (napf. Sumava ci Jih) dosud dopravni infrastrukturou dosta­
tecne vybaveny a jeji doplneni na potfebny stay je dlouhodobou zalezitostf. 
Urbanizovane pohranicni regiony se soucasnou slabsi rozvojovou dynami­
kou jsou pochopitelne vybaveny dopravni infrastrukturou uz z minuleho 
obdobi, ale pro jejich soucasny rozvoj je potfebne zejmena posilit dalnicni 
si£, ktera je investory vnimana jako dulezity faktor pfi rozhodovani 0 alo­
kaci investic (viz problem napojeni Ostravska, znovuoziveni projektu daI­
nice D3 aj.). K rozhodovani investoru vsak pfistupuji samozrejme dalsi hle­
diska jako je blizkost velkych mest, kvalita lidskych zdroju a kvalita zivot­
niho prostfedi v sirokem slova smyslu. V ceskem pohranici ovliviiuje 
alokaci zahranicnich investic take poloha wci hranici s EU. Z regionu lezi­
cjch ph hranici s EU jsou z dopravniho hlediska nejlepe situovany regiony 
Ustecka, Karlovarska a castecne i Liberecka s vysokou ~ustotou doprav­
nfch siti a s vysokym podilem komunikaci vyssiho fadu. Ustecko rna vsak 
vJrazne limity regionalniho rozvoje dane stavajici kvalitou lidskych zdroju. 

5. Dopravni hierarchie stfedisek je ve vnitrozemi vyrazneji rozvinuta nez 
v pohranici, ktere neni integrovanym celkem, a rovnez komplexni hierar­
chie stfedisek je zde proto deformovana. V obou typech pohranici vykazu­
je nejvysSi souhlasnost s komplexni hierarchii dopravni hierarchie podle 
lokaInfch autobusovych spoju. Komplexni hierarchie podmiiiuje v pripade 
urbanizovaneho pohranici vice organizaci dalkovJch vlakovych spoju nez 
spoju dalkovych autobusovych, zatimco ve venkovskem pohranici je tomu 
naopak. 

Zaverem je tfeba uvest, ze souvislosti mezi kvalitou dopravni infrastruktu­
ry a regionalnim rozvojem jsou obtizne empiricky prokazatelne a jejich efekt 
je ve vefejnem mineni vetsinou pfeceiiovan. Na druhe strane stoji vyse zmi­
neny fakt pozitivniho vnimani dalnic podnikateli ph jejich rozhodovanf. 
Vztah mezi dopravou a regionaInim rozvojem je pravdepodobne nejzavaznej­
si vyzkumnou otazkou dopravni geografie a v budoucnosti by tomuto proble­
mu mela bit venovana vetsi 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 bor,der urbanized regions (of complex type, nodal, 
relationally closed regions of Karlovy Vary, Usti nad Labem, Liberec, Ostrava and Zlfn) on 
the one hand and a group of four border rural regions (perip1!eral, 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: 
(al 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). 

Cd) 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, Muller, 1996). The quality of public rail and 
bus transport services in centres was evaluated by the number of all departing 
trainslbusses 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 (DOPRA VA) 
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 Muller, 
1996). 

Several major conclusions can be drawn from our monitoring: 
(1) The ascertained dichotomy core - periphery at the highest order level (Le. 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 ~ith 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 

(Pracoviste autora: katedra socidlni geografie a regiondlniho rozvoje PNrodovedecke 
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