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CAST: GENERALIZACE VYSLEDKU
DOPRAVNEGEOGRAFICKYCH ANALYZ

1. Uvob

Soucasnd dopravni geografie je nucena resit fadu odbornych aktualnich témat spojenych
s rozvojem postindustridlni spolecnosti. Nejcastéji se jedna o analyzy dopravni dostupnosti
(viz napr. Hagget 2001, Hudecek 2008), mobilitu obyvatel a jeji bariéry (viz Preston, Raje
2007, Hammond, Thompson 2002) a dopravni potieby obyvatel zejména ve venkovském (i
méstském prostoru (napi. Moseley 1979, Nutley 1998 aj.) Pro soucasnou dopravni geografii
je typicky — stejné jako pro socialni geografii jako celek — velky rozsah resenych vyzkum
(akademickych i komerénich) a soucasné pluralita metodologickych pfistup(.
Z geografického pohledu je moiné vyzdvihnout otdzky role a promény dopravy
v postsocialistickych zemich stfedni a vychodni Evropy v prlibéhu transformacéniho obdobi,
vlivy a dopady kapacitnich komunikaci na regionalni rozvoj, nerovnomérnosti mobility
obyvatel, rozdilnou dostupnost region( a s tim spojené interakce v systému osidleni, nebo
roli dopravy pti koncentraci obyvatel a pracovnich pfilezitosti (viz Knowles 1993).
V neposledni fadé je nezbytné zminit studium a hodnoceni podminujicich faktord Cci
determinantt dopravni nabidky® (ve smyslu vybaveni obyvatel automobily i dostupnost
verejné dopravy), které jsou v zahranicni literature velmi akcentovanym tématem vyzkumu
(viz napf. Buehler 2011, Baum 2009, Dargay 2002 a 2007, Scheiner, Holz-Rau 2007) a staly se
hlavnim tézistém predkladané dizertacni prace, kde byly faktory a mechanismy dopravnich
prileZitosti hodnoceny na piikladu Ceska.

Pro obdobi transformace je z obecného pohledu typicky dynamicky nardst diferenciacnich
tendenci. V ¢eském prostredi se fada autor(l v ramci geografického vyzkumu vénovala studiu
socioekonomickych ukazateld (Hampl 2007, Blazek, Csank 2007 aj.). Avsak specifickou
oblasti, kde doslo kzasadnéjSim proménam a zvyseni rozdill na vSech hierarchickych
urovnich, je také doprava, resp. dopravni nabidka a dopravni chovani obyvatel, kterym je
vénovdna vyznamné mensi pozornost. V kontextu provazanosti vSech spolecenskych a
ekonomickych zmén doslo ke vzniku regionalnich disparit a postupné proméné poradi
jednotlivych regiont z hlediska jejich socidlni a ekonomické urovné (viz Blazek, Csank 2007).
Nové vznikla diferencovana atraktivita sidel a regioni méla vliv také na promény dopravnich
prilezitosti. Zvyseny narlst rozdill v dopravni obsluznosti verejnou dopravou a s tim spojené
zmény automobilizace byly logickym vylsténim a ptirozenou reakci na predchozi silné
nivelizaéni tendence a neekonomické rozsdhlé subvencovani dopravy. Vznik
nerovnomeérnosti a dramatické zmény dopravnich trendd proto nejsou prekvapivé, ale jsou
podminény mnoha faktory a mechanismy.

1 , , , v v . v . , o v , v . ..

Dopravni nabidka a dopravni pfilezitost jsou v predkladané praci povazovany za synonymum, ackoliv si je
autor védom dil¢ich rozdild obou pojm0. V souvislosti s dopravou jsou dopravni prileZitosti spojeny spise
s pohledem uZivatell, zatimco dopravni nabidka je vice zdlraznovana organizatory dopravy ¢i jednotlivymi
dopravci.
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Vyznam studia determinant(i dopravni nabidky a zprostfedkované také dopravniho chovani
je nesporny. Porozuméni podminujicim faktordm a jejich regionalné rozdilnému plsobeni je
dllezité nejen v oblasti primarniho vyzkumu, ale také v praxi. Zahranic¢ni zkusenosti (napf.
Nolan 2010, Eriksson, Nordlund, Garvill 2010) ukazuji vyrazny dopad téchto studii do oblasti
dopravniho progndzovani, a tedy pfinos v dopravni a regiondlni politice. Objasnéni redlného
pusobeni podminujicich faktord nabidky dopravy mulze vést kjejimu zlepseni a
zprostiedkované dopady lze pozorovat vekonomické oblasti v podobé snizeni
nezameéstnanosti (viz napf. Baum 2009). Vyznam tohoto studia dale podtrhuje nejen rozdilny
vliv jednotlivych faktorl dopravni nabidky, ale zejména posun a proména vyznamnosti pfi
pusobeni dil¢ich determinantl v case. Zminéna proména faktorll nepochybné souvisi
s pfechodem industridlni spoleénosti na postindustrialni. Jak uvadi Hampl, ,za nejobecnéjsi
rozdily u jednotlivych stadii je opravnéné oznacovat rozdily v drovni a kvalitativni formé
vyvojové dynamiky spolecnosti i jeji organizace .... a jednotlivym stadiim je mozno pfifazovat
odlisné podminujici principy a mechanismy” (Hampl 2005, s. 20). V pfipadé postindustrialni
faze se jednd o dominanci konkurenéné-kooperacénich principl, které zapfticinuji odlisné
pusobeni jednotlivych faktor( (zejm. socio-ekonomickych) v ¢ase. V neposledni radé se
projevuji odliSné (Gzemni) regionalni vlivy podminujicich faktord dopravnich pfrilezitosti
(zejm. polarita mést a venkovského prostoru).

Rozliseni a analyza hlavnich podminujicich faktorl dopravnich prilezZitosti je zcela
elementarni, avSak pouze prvotni fazi systematického dopravniho vyzkumu. Druhou Urovni
je hodnoceni dopravnich kontaktl mezi stfedisky osidleni, které je zaroven jednim z hlavnich
smérd dopravnégeografického vyzkumu, ktery Uzce souvisi se studiem prostorovych
interakci. Zmény dopravnich interakci vsystému osidleni Uzce souviseji s proménou
yvadcéich” stredisek a regiond v pribéhu transformacniho obdobi. Promény kontaktd
stredisek byly a jsou podminény pravé radou diferenciacnich mechanismd. Tomuto tématu
je vdizerta¢ni praci rovnéz vénovan prostor. Intenzita interakce mezi stredisky osidleni je
totiz vidy ovlivnéna pravé nékolika vzajemné se podminujicimi faktory.

Predkladana dizertacni prace je souhrnem vystupl empirickych hodnoceni vyse naznacenych
témat, ktera byla feSena béhem doktorského studia. Zabyva se tedy zejména podminujicimi
faktory Uzemnich nerovnomérnosti dopravni nabidky v Cesku a interakcemi v systému
osidleni. Ackoliv se jedna povahou o empirické vysledky dopravnégeografickych analyz, mlze
byt dizertacni prace i prispévkem do Sirsi diskuse zejména v pfislusnych tématech v dopravni
geografii.

Z hlediska méfitkové Urovné je nezbytné konstatovat, ze empirické vyzkumy, o které se
dizertacni prace opird, byly provedeny na dvou hlavnich hierarchickych urovnich. Hodnoceni
podminujicich faktor( bylo provedeno pomoci riznorodych, zejména statistickych metod na
narodni Urovni. AvSak pro potvrzeni i vyvraceni zjisténych zavislosti byly zpracovany také
mnohé mikrostudie (tj. na mikroregionalni Urovni). Dopravni interakce v systému osidleni
byly zatim hodnoceny mezi hlavnimi narodnimi stfedisky osidleni (krajskymi mésty).
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Dizertacni prace je €lenéna do dvou hlavnich €asti. Smyslem prvni ¢asti je poukdzat na
dosazené empirické vysledky analyz a komparovat je se zahrani¢nimi autory. Tato ¢ast ma
charakter teoreticko-metodologické komparativni diskuse vlastnich a zahranic¢nich vyzkum.
Prvni ¢ast je rozdélena do nékolika dilcich podkapitol obecnéjsiho charakteru. Po Uvodu
nasleduje ramujici ¢ast hodnotici vyvoj svétové dopravni geografie z hlediska reSenych témat
a metodologickych ptistupl vcetné zarazeni predkladané dizertacni prace do pfislusného
paradigmatického sméru. Nasleduji vzajemné provazané podkapitoly, které systematicky
tfidi hodnocené podminujici faktory dle své povahy (geografické, socioekonomické, socio-
kulturni a instituciondlni) a diskutuji je z hlediska Uzemni diferenciace i vztahovych hledisek.
V této i v nasledujici kapitole, zamérené na souvisejici problematiku dopravnich interakci,
jsou odkazovany realizované autorské studie i dalsi literatura. V druhé ¢&asti dizertaéni prace
jsou predlozeny zminéné publikované ¢lanky a kapitoly v monografii, které jsou empirickym
zakladem celé dizertacni prace. Tyto ¢lanky byly publikovany mezi roky 2007 — 2011.
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2. TEORETICKA VYCHODISKA PRO STUDIUM PODMINENOSTI DOPRAVNICH
PRILEZITOSTI A INTERAKCI V SYSTEMU OSIDLENI

2.1. PROMENY METODOLOGICKYCH PRiSTUPU V DOPRAVNI GEOGRAFII

Smyslem této kapitoly je poukazat na aktualni vyvoj v dopravni geografii v poslednich letech
z pohledu feSenych témat a metodologickych pfistupl. Je vhodné zduraznit, Ze cilem neni
provést deskriptivni historicky exkurz do vyvoje dopravni geografie, ale zasadit studovanou
tématiku do kontextu soucasné dopravni geografie.

Nejprve je nezbytné zminit nékolik pro geografii dopravy zdsadnich milnik(. Tim prvnim je
vymezeni samotné dopravni geografie Ullmanem a Mayerem (1954 cit. v Goetz, Vowles,
Tierney 2009) a soucasné zakorenéni kvantitativniho metodologického pfistupu, ktery byl
pro tu dobu pfiznaény a ktery se ukazal v budoucim vyvoji jako zcela zasadni. Tematicky se
jednalo zejména o hodnoceni prostorovych interakci a o sitové analyzy. Znepokojeni
jednostrannym pfistupem poprvé projevil Eliot Hurst (1973) a dalsi kritiku silné
kvantitativnino zaméreni posléze vyjadrovali i dalS$i dopravni geografové (napf. Rimmer
1978, Hay 1981).

Dopravni geografie ma svoji dlouholetou pozici jako jedna z dil¢ich disciplin socioekonomické
geografie. Velmi intenzivni odbornd diskuse nad smérovanim a epistemologickym
vymezenim dopravni geografie je ovSiem patrnd zejména v poslednich 10 letech. V tomto
obdobi je typicky tlak dopravnich geograf(i na znovuzapojeni studovanych témat do ostatni
socialni geografie (Preston 2001, Keeling 2008 a 2009, Knowles 2006). V poslednich letech je
na dopravni geografii pohlizeno jako na izolujici se disciplinu. Dopravni geografie kromé
nizSich vazeb na ,negeografické” obory obecné zeslabila interakci také s mnohymi
geografickymi subdisciplinami. To je také jeden z dlivodd pro¢ dopravni geografové dosud
zdaraznuji silné kvantitativni pristupy a pozitivisticky ramec vyzkumu namisto post-
pozitivistickych, které se staly charakteristické pro fadu sociogeografickych disciplin (Goetz
2006). Vyznamnou kritiku souvisejici s pozici dopravni geografie uvedla také Hanson (2003),
ktera uvadi, Ze dopravni geografie ,ztratila svoji Ustfedni pozici, protoze zlstava
v analytickém ramci 60tych let” (Hanson 2003, s. 469 cit. v Goetz 2006). Kritika sméfuje
predevsim tim smérem, Ze dopravni geografie nezachytila epistemologicky vyvoj v socidlni
geografii, ktery je typicky pro tadu jinych geografickych disciplin (geografie mésta,
ekonomicka geografie aj.).

Velky potencidl dopravni geografie je v interdisciplinarnim pfistupu budoucich vyzkuml a
kooperaci s dalSimi védnimi obory jako je kartografie a geoinformatika, ekonomie C¢i
technicky zamérené discipliny (Goetz 2006). Hanson (2006) ovSsem upozoriiuje na negativni
efekty plynouci z mozné interdisciplinarity dopravni geografie a dalSich oborl a naopak
zdlraznuje, Ze dopravni geografové by méli predstavit vlastni otdzky, metodologii a
epistemologicky rdmec vyzkumu a vymezit se mnohem vice mimo ekonomické ¢i technické
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discipliny. S tim souhlasi také Goetz, Vowles, Tierney (2009), avSak dirazné se ohrazuji proti
konstatovani, Ze by dopravni geografie zlstala z analyticko-metodologického pohledu
v 60. letech minulého stoleti. Naopak se domnivaji, Ze dopravni geografie je ,pomérné
pulzujici subdisciplina charakterizovana zvysujici se intenzitou vyzkumnych aktivit, pro které
je typické vclenovani rozsitujiciho se rdmce epistemologickych a metodologickych pristupG“
(Goetz, Vowles, Tierney 2009, s. 327).

Kromé silné kritickych ohlast nad sou¢asnym dopravnim vyzkumem lze nalézt i fadu autoru
opacného nazoru. Napf. Goetz (2006) upozorriuje na relativné velkou interdisciplinarni
interakci dopravnich geografi a dalSich vyzkumnik( jinych obor(, kterou odvozuje
z autorskych tyma ¢lankl publikovanych ve stéZejnim periodiku s impact faktorem Journal of
Transport Geography. Naopak dospél kzavéru, Ze pouze ctvrtina autorld jsou ,Cisti”
geografové a zbytek tvofi nejcastéji ekonomicky zaméfeni pracovnici akademickych a
vyzkumnych instituci. To dale rozvijeli Goetz, Vowles, Tierney (2009), ktefi prispéli k této
debaté snahou o objasnéni aktualnich metodologickych pristupl v dopravni geografii.
Vysledky? potvrzuji relativné Siroké rozpéti epistomologickych a metodologickych pfistup(,
tj. vrozporu stim, co je obvykle predpokladdano kritiky soucasné dopravni geografie.
Nicméné i presto je zjevny klasicky ,,mainstreamovy” pfistup zaloZzeny na kvantitativnich
metodach a pozitivistickém pfistupu k poznani reality, coZ je podporovano blizkym vztahem
s dopravnim inZzenyrstvim, ekonomii apod.

Pluralitu metodologického pojeti dopravnégeografického vyzkumu zdUraznuji také Taaffle a
Gauthier (1994), ktefi vymezili Sest hlavnich kategorii dopravnich vyzkum( v obdobi od
potatku 80. let. zddrazfiuji ¢lenéni®, které ma jisté své nedostatky a je také Casto
diskutovano (napf. Goetz, Vowles, Tierney 2009), ale vyjadfuje hlavni zaméreni analyz a
pouZitou metodologii.

2.2. ZAMERENI PRACE V SOUVISLOSTI S TEORETICKYMI KONCEPTY DOPRAVNI
GEOGRAFIE

Zajem o dopravnégeografickd témata narlista, coz je patrné zintenzity ¢lank( a knih
vénujicich se paradigmatim a metodologickym pfistuplim v poslednich letech (viz napf.
Keeling 2009, Shaw, Hesse 2010, Hall 2010). Pfedchozi kapitola to jasné dokumentuje, a
proto je vhodné do vysSe uvedeného kontextu zaradit predkladanou dizertaéni praci. | presto,
Ze cile publikovanych ¢lankt (viz druha cast prace) byly dil¢éiho charakteru, a proto relativné
rdznorodé, lze vymezit hlavni podstatu a smysl vyzkumu. Klicovym tématem je studium

? Autofi provedli tzv. desk research analyzu vsech publikovanych ¢lankd a studii s dopravni tematikou ve 12
klicovych geografickych zahranic¢nich periodikach mezi roky 1996 — 2006. U kazdého pfispévku se zaméfili na
aplikovanou metodologii, pficemz si vymezili dvé hlavni kategorie (kvantitativni a kvalitativni pfristup).
Vysledkem bylo v podstaté rovnocenné zastoupeni obou skupin (52 % vers. 48 %).

® Taafle a Gothier (1994) ukazuji pluralitu metodologickych p¥istupt v dopravni geografii a vymezili nasledujici
oblasti vyzkumu: dopravni modelovani, analyticko-empirické analyzy, analyzy v GIS, studium dopravniho
chovani, socio-kulturni analyzy a vyzkum podporeny marxistickymi pristupy.

9
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uzemnich aspektd diferenciace nabidky verejné a individualni automobilové dopravy, ktera
vytvari dopravni prileZitosti pro obyvatele. Konkrétné se jednd nejen o hodnoceni vyslednych
nerovnomeérnosti dopravni nabidky, ale cilem bylo i hodnoceni samotného vyvoje a promén
dopravnich pfilezZitosti. Hodnoceni vyvoje a dosazeného stavu Uzemnich nerovnomeérnosti
vsak bylo pouhym prvnim krokem poznani reality dopravnich pomérl. Druha droven byla
spojena se zjisténim podminujicich faktor( a analyzou jejich vyznamnosti.

V kontextu vySe uvedeného je nezbytné zdlraznit, Ze z metodologického pohledu dominuji
v prezentovaném vyzkumu kvantitativni pfistupy. VSechny publikované ¢lanky jsou zaloZeny
na aplikaci vybranych statistickych metod pri studiu dopravnich nerovnomérnosti a
relevantnich faktord na rGznych Fadovostnich Grovnich v Cesku. Takto detailné empiricky
podloZzeny vyzkum pozndni reality je dulezity pro akademicky i aplikacné orientovany
vyzkum, a proto lze povazovat pozitivistické zaméreni vyzkumu za opravnéné. Provedend
hodnoceni se také opiraji o mnohé zahrani¢ni studie a analyzy determinantl dopravni
nabidky a volby dopravniho prostifedku. Pfikladem jsou prace Buehlera (2011), Bauma
(2009), Dargaye (2002) a (2007) nebo Scheinere a Holz-Raua (2007).

V duchu prof. Hampla a jeho obecného hodnoceni pojeti sociogeografického vyzkumu lze
predkladanou dizertacéni praci zaradit do kategorie praci studujicich geografické diferenciace
socioekonomického vyvoje, kde jde predevSsim o ,hledani avyznamové rozliSovani
geografickych faktord podminujicich diferenciaci socidlniho aekonomického vyvoje...”
(Hampl 2004, s. 206). Zejména s ohledem na omezenou datovou zakladnu vyuZitelnou pro
vyzkum v dopravni geografii lze jen c¢astecné vénovat pozornost vyvoji sociogeografické

organizaci samotné.
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3. UzEMNI DIFERENCIACE DOPRAVNICH PRILEZITOST( A JEJI PODMINUJICI
FAKTORY

Tato kapitola je vénovadna generalizaci empirickych analyz vénujicich se hodnoceni
podminiujici faktord Uzemni diferenciace dopravnich pfileZitosti v Cesku v transformaénim
obdobi. Nicméné dfive nez bude pristoupeno k hodnoceni faktord dopravni nabidky, je
vhodné stru¢né poukazat na dosazeny stav a vyvoj dopravnich (Gzemnich) nerovnomérnosti,
ktery byl prvotni a zcela nezbytnou rovinou vyzkumu.

3.1. UzEMNI NEROVNOMERNOSTI V DOPRAVNI NABIDCE

Dilezitym predpokladem systematického hodnoceni dopravnich méda* v Cesku bylo
podchyceni dosazeného stavu a vyvoje dopravnich nerovnomérnosti. Tézistém se tedy staly
empirické analyzy dopravni nabidky a jeji uzemni diferenciace na nékolika rfadovostnich
urovnich. Zhlediska ¢asového zardmovani se jednalo zejména o druhou ¢ast
transformacniho obdobi tj. po roce 2001, kdy doSlo ke vzniku krajskych samosprav jako
dllezitého elementu pro organizaci vefejné osobni dopravy. Zdlraznit Ize také unikatnost
databaze dopravni nabidky ve vyvoji aZz do Urovné sidel, coz je ve srovnani s dostupnosti dat
v ostatnich zemich Evropy jednoznaéné ptidand hodnota > . Vypovidaci schopnost
hodnocenych dat a metodickd uskali jsou detailné diskutovany v jednotlivych ¢lancich a
proto zde nemusi byt zminény vSechny aspekty. Kromé zachyceni regionalnich disparit bylo
sledovdno, zda divergencni procesy (v oblasti dopravni nabidky) nastaly na vSech
radovostnich Urovnich resp. zda se projevuje ve vyvoji také konvergencni tendence apod.
Z metodického pohledu Ize na tomto misté zdlraznit hodnoceni Urovné a zmén diferenciace
sledovanych Uzemnich jednotek jak u velikostné-vyznamovych®, tak i strukturalnich
ukazateld.

Hodnoceni vyvojovych tendenci jednotlivych dopravnich maédd, resp. jimi nabizenych
dopravnich prilezitosti je vhodné sledovat ve dvou urovnich. Prvni Urovni je objasnéni
nerovnomérného vyvoje na jednotlivych radovostnich drovnich pomoci zakladnich ukazatelt
variability a dalSich statistickych a geoinformacnich nastroji. Druhou fazi je potom hlubsi
analyza dopravnich pomérl na lokalni Urovni véetné podchyceni diferenciaci na Grovni sidel.

Z hlediska stavu a vyvoje nabidky verejné dopravy se celkové projevila rozdilnd mira
nerovnomeérnosti na rlznych méfitkovych urovnich. Vtomto smyslu je vhodné obecné
zdUraznit zvySujici se miru nerovnomérnosti se snizujici se hierarchickou urovni (viz
empirické vysledky variability v ¢lanku Marada, Kvétonn 2010). Nabidka dopravy se po

Y pfipadé predkladané dizertacni prace jsou predmétem zajmu tfi hlavni dopravni médy — vefejna autobusova
a zelezni¢ni doprava a individualni automobilova doprava.

> Ve vétiing zemi Evropy neexistuje jednotny zpracovatel a garant jizdnich ¥add a neni moiné cerpat
z podobného ,centrélniho registru” jako v Cesku, co? je diivodem specifického pojeti zahrani¢nich analyz, které
se Casto zaméruji na dopravni aspekty na narodni Grovni jako celku, nebo na diléi pripadové studie.

® Jako velikostné-vyznamové ukazatele oznalujeme napf. pocet spojll vefejné dopravy, zatimco napf. mira
automobilizace, tj. pocet domacnosti s alespon 1 automobilem, je strukturalni ukazatel.
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dramatickém poklesu (napf. Seidenglanz 2001) v 90. letech stabilizovala a dokonce se i
v druhé fazi transformacniho obdobi zvysila (z hlediska celkového objemu spojd), avsak na
urovni sidel (Casti obci), pfipadné ve vybranych subregionech doslo k dalSimu razantnimu
omezeni nabidky (viz napf. Marada, Kvéton 2008). Verejna doprava autobusova i zelezni¢ni
vykazuje velmi vysokou variabilitu, pfiéemz nejvyssi nerovnomérnosti Ize nalézt v pfipadé
autobusové dopravy na lokalni i mikroregionalni Urovni (viz tabulka 1 v ¢lanku Marada,
Kvéton 2010).

Vyvoj a dosazeny stav individudIni automobilové dopravy je zcela specificky fenomén, ktery
zasluhuje zvlastni pozornost. Mira automobilizace ma vyznamny vliv na nabidku a vyuzivani
verejné osobni dopravy (viz napf. Currie 2010, Eriksson, Nordlund, Garvill 2010). Prabéh
procesu automobilizace ve vSech zemich je podobny jako u mnohych jinych geografickych
jevil (napf. koncentrace obyvatelstva) a lze ho vyjadFit idealizujicim modelem S-kfivky’
(Dargay, Gately 1999). Oba autofi dédle uvadi, Ze ve vSech zemich OECD by mélo dochdazet do
roku 2020 ke konvergenci zhlediska miry automobilizace. K nasyceni individualni
automobilové dopravy by mélo dojit v postsocialistickych zemich s vyssim rdstem ekonomiky
(kam patfi i Cesko) do konce druhé dekady 21. stoleti. Lze polemizovat s ¢asovym ramcem
progndzy, nicméné konvergencni projevy lze spatfovat jiz v soucasné dobé. Napovida tomu
snizujici se intenzita automobilizace v prostoru jihozdpadnich a stfednich Cech (dlouhodobé
typické oblasti nejvyssi automobilizace) a narlst vybaveni domacnosti automobily na
Moravé a ve Slezsku (viz Kvéton 2006). Dokladaji to také provedené analyzy, kdy v pripadé
urovné automobilizace, jako relativniho znaku, dochazi dlouhodobé ke sniZzovani Gzemnich
nerovnomeérnosti a snizovani variability.

Na zakladé vyse zminénych skutecnosti tykajicich se Uzemni diferenciace z hlediska verejné
dopravy a miry automobilizace lze usuzovat na urcitou ,doplikovost” mezi verejnou
a individudIni dopravou (Marada, Kvéton 2010). Podobné souvislosti uvadéji uz Moseley,
Harman, Coles a Spencer (1977) na prikladu region(i Norfolk, East Anglia a North Walsham ve
Velké Britanii a pozdéji také Nutley (1998) v ruralnich oblastech stejné zemé.

Konstatované znaky a charakteristiky nerovnomérnosti nabidky hlavnich modi dopravy Ize
doplnit o nékolik generalizujicich poznamek. Nejprve je opravnéné zduraznovat divergencni
tendenci nabidky verejné dopravy na rozdilnych hierarchickych Grovnich (viz Marada, Kvéton
2010). Dale se potvrdila vyznamna variabilita a Uzemni nerovnomérnost dopravnich modu
(méfeno pomoci velikostné-vyznamovych ukazatelll). Naopak strukturadlni dopravni
charakteristiky naznacuji uréitou rehomogenizaci systému. Evidentni to je zejména u miry
automobilizace resp. podilu domacnosti vybavenych jednim a vice osobnimi automobily, kde
je evidentni sniZzovani regiondlnich disparit a potlacovani dlouhodobého zapado-vychodniho
gradientu. Celkové lze nadale predpokladat stabilizaci nerovhomérnosti vztahujicich se
k dopravnim pfilezitostem. Na narodni uUrovni Ize oéekavat konvergenéni tendence u vsech

7 svyvs , o , . ’ v . , . . , s o o v
Niz8i mira automobilizace v obdobi totalitniho rezimu a ndsledny velmi dynamicky narlst v priabéhu
transformacniho obdobi, ktery se bude pravdépodobné blizit urditému bodu saturace a naslednému
zpomalovani dynamiky automobilizace.
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dopravnich méda, ale rozdily budou nadale existovat a pravdépodobné také narlstat na
lokalni a mikroregionalni Urovni.

3.2. PoDMINUJICi FAKTORY DOPRAVNI NABIDKY

Cilem dlouhodobého studia bylo také systematické hodnoceni vlivu geografickych i
,nhegeografickych” faktorli, které determinuji vysledné tzemni nerovhomérnosti dopravnich
prilezitosti, na které bylo stru¢né poukdzano vySe. Zpohledu Siroce pojatého
dopravnégeografického vyzkumu se jedna o parcialni téma, jehoZz porozuméni vsak ma
znaény dopad v planovaci praxi i v nasledném primdarnim vyzkumu. Z metodického pohledu
Ize zdlraznit slozZitost podminénosti vyvoje dopravni nabidky a proménlivost rfady faktoru
v Case i prostoru (spojené navic s obtiznym sbérem dat). Proto nebylo redlné vypracovat
komplexni hodnoceni determinantli dopravnich pfileZitosti a tézisté analyz bylo zaméreno na
podchyceni podstatnych a kvantifikovatelnych znak( (faktort) ovliviiujicich nerovhomérnosti
v nabidce hlavnich dopravnich mod(. Takové hodnoceni je samoziejmé dil¢i urovni
zkoumani, ale soucasné se jednd o nezbytny zaklad pro hlubsi a detailnéjsi analyzy
dopravnich systémua. V kontextu vySe uvedeného Ize v publikovanych ¢lancich upozornit na
analytické ¢i metodické pojeti vyzkumu v podobé hledani statistickych zavislosti mezi
ukazateli dopravnich pfilezitosti (dopravni nabidky) a moznych podminujicich faktord.

Mnoizstvi dopravnich pfilezZitosti vregionech je vsoucasné dobé ovliviiovano velkym
mnozstvim faktord, které Ize dle své povahy délit do rtznych kategorii. Jednou z moznosti je
¢lenéni na objektivni a subjektivni faktory. Objektivni faktory vyjadfuji zejména znaky
vnéjsiho prostredi (které nelze ménit — napft. sidelni struktura) a také ekonomicka kritéria
(efektivnost apod.) Mezi subjektivni faktory se radi zejména volba dopravniho prostredku,
ktera je zavisla na rozhodovani jednotlivcd. Ackoliv se jednd o aspekty poptavky, je velmi
dileZité neopomenout subjektivni faktory, nebot lze vychazet zpredpokladu, Ze vyssi
poptavka urcuje i vyssi nabidku spojl (viz Marada a kol. 2010). Obé kategorie jsou
pfedmétem zdjmu také mnoha dopravnich geografli v zahranici (napf. Scheiner, Holz-Rau
2007, Dargay 2002, Nolan 2010, Buehler 2011).

Jinym pohledem na podminujici faktory dopravni nabidky m(ze byt rozdéleni na faktory
pusobici prevdziné plosné a smérem k nivelizaci (napt. dopravni politika a zajisténi zakladni
dopravni obsluznosti) a faktory s predpokladanym vyrazné regionalné diferencovanym
dopadem (napt. rozdily ve vychozich podminkach lokalit, geografickd poloha aj.) Stimto
pohledem také Uzce souvisi mozna kategorizace faktor(i na exogenni, které jsou subjekty jen
velmi obtizné ovlivnitelné, a faktory endogenni povahy, kde se m{ze projevit vliv lokalnich
samosprav ¢i dopravniho planovani.

Z obecného hlediska je mozné vychazet také ze soustavy faktord, mechanizm( a jimi
podminénych procestl uvadénych v praci Hampl, Blaiek a Zizalova (2008), ktera rozliduje
geografické faktory (pfirodni, polohové a sociogeografické), ekonomicko-socialni
a sociokulturni. V ramci spolecenského vyvoje se vSak vyznamné uplatiuji i ,,nadstavbové”
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institucionalni faktory, které znacné ovliviiuji také sektor dopravy (zejména planovani
verejné autobusové a Zelezni¢ni dopravni obsluznosti). Analyzy podminujicich faktord
v predkladané dizertacni praci jsou zaloZzeny pravé na uvedeném rozdéleni, pficemz vysledna
soustava je modifikovdna pro hodnoceni dopravni nabidky (viz uvedené schéma na obrazku
1). V celé kapitole zminujeme induktivné odvozené poznatky, ale diky komparaci s vysledky
zahranicnich studii je mozné vyvozovat i zobecnujici poznatky (deduktivnim postupem).
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Obrdzek 1: Clenéni podmiriujicich faktori tzemni diferenciace dopravnich pfileZitosti
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3.2.1. GEOGRAFICKE FAKTORY

Jako hlavni zkoumané geografické faktory, které podminuji dopravni nabidku, byly stanoveny
nasledujici:

e Pfirodni podminky

e Sidelni hierarchie

e Dopravni poloha

e Geograficka poloha
o Makropoloha (ve smyslu gradientu JZ - SV)
o Mezopoloha (ve smyslu kontaktl stfedisek na urovni krajt)
o Mikropoloha (ve smyslu jadro — periferie na lokalni Grovni)

Pfirodni podminky se v dnesni dobé projevuji spiSe zprostredkované, protoZe vyrazné
podminily vznik a rozvoj sidelniho systému, jehoz hierarchie a nerovnomérnost ovliviuji
nabidku dopravy. Navic mohou silné determinovat rozvojovy potencial obce, ktery ma opét
neprimy dopad na poptavku vyjizdéjicich a dojizdéjicich obyvatel (nejen za praci) a tedy
zprostifedkované na nabidku dopravy. Pfirodni podminky jsou tedy parcialni, ale vyznamové
primarni pri¢inou existence nejen dopravnich nerovnhomérnosti. Fyzicko-geografické bariéry
Ilze vdnesSni dobé zdopravniho pohledu dobfe prekonavat v podobé velkych
infrastrukturnich projektd, nicméné v nékterych pripadech odlehlych perifernich region(
mohou pfirodni podminky stdle plsobit negativné na nabidku dopravnich pfilezitosti (napf.
Jesenicko, Moravské Kopanice aj.). Casto se viak jedna o spoluptsobeni vice faktord véetné
prirodnich podminek. Pfirodni podminky byly reprezentovany v analyzach (viz napf. Marada,
Kvéton 2010) nadmofiskou vyskou. Tento faktor potvrdil negativni vztah s nabidkou verejné
dopravy a naopak mirnou pozitivni zavislost s Urovni automobilizace na drovni obci, ktera
potvrzuje predpoklad urcité kompenzace nedostateéné nabidky verejné dopravy.

Sidelni hierarchie, resp. nékdy téz vertikalni geografickd poloha, se projevila jako velmi
vyznamny podmifiujici faktor transformacnich procest v Cesku jiz v prededlych studiich
(napf. Hampl 2005, Nosek 2010). Dopravni nabidka je populaéni velikosti, resp. potencialni
poptavkou, logicky podminéna velmi vyrazné, coz bylo patrné také z provedenych analyz.
Nejedna se vSak pouze o populacni velikost, ale také o koncentraci pracovnich pfilezitosti,
sluzeb a dalSich aktivit, které souvisi se sidelni hierarchii a podminuji vyjizdku a dojizdku
obyvatel. Vyznamné zavislosti mezi Urovni nabidky spoju verejné autobusové a Zzelezni¢ni
dopravy s populacni velikosti sidla byly o¢ekdvané a potvrdily obecné pfimy vztah velikostné-
vyznamovych ukazatell dopravni nabidky a poctu obyvatel. Strukturalni ukazatele
neprokazaly vyznamnou souvislost s komplexné-sidelni hierarchii a naopak zde byla patrna
nezavislost na populacni velikosti (zejm. v pripadé miry automobilizace), ktera je vyrazné
ovlivnéna mimo jiné subjektivnimi faktory. V souvislosti se sidelni hierarchii je nezbytné
zminit dil¢i deformaci vyvoje a specifika ¢eského sidelniho systému (blize napf. Hampl 2005),
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jehoz vlivy se vyznamné projevily v dopravnich kontaktech a vztazich jednotlivych stfedisek.
Preference panevnich mést, vytvoreni strfediskové soustavy obci a stagnace pfirozenych
koncentracnich procesl v totalitnim obdobi vyznamné zménila orientaci dopravni nabidky.
Dopravni pfrilezitosti tedy reflektovaly spiSe politické usmérfiovani regionalniho rozvoje a
nikoliv ,pfirozené” vyvojové tendence.

Zahraniéni vyzkumy se nevénuji sidelni hierarchii, ale spiSe analyzuji dopravni nabidku
v kontextu hustoty zalidnéni region( (kterd logicky se sidelni hierarchii souvisi). Nicméné
vysledky jsou casto protichidné. Napt. Pickrell (1998 cit. v Matas, Raymond, Roig 2009)
zdlraznuje velmi slaby vliv hustoty zlidnéni na miru automobilizace za predpokladu funkéni
verejné dopravy. K opacnym zavérdm dospél Giuliano a Dargay (2006), ktefi na prikladu
Velké Britdnie a vybranych statd USA poukazuji na hustotu zalidnéni jako na vyznamny
determinant ovliviujici vybaveni domdacnosti automobily. Salon (2009) dale potvrzuje, ze
vysSi  hustota zalidnéni spojenda s nejvyznamnéjSimi stfedisky osidleni snizuje
pravdépodobnost vybaveni obyvatel automobily. Uvedené studie logicky dale potvrzuji, Ze u
obyvatel bydlicich ve vétsSich stfediscich osidleni s dobrou (¢asto i nadstandardni) Urovni
nabidky verejné dopravy se sniZuje primérny pocet osobnich automobilli v domacnosti
(Salon, 2009, Bento et al. 2005, Giuliano a Dargay 2006).

Ackoliv nelze jednoznacné urcit miru vyznamu jednotlivych geografickych faktord, tak
z empirickych vyzkumU lze za druhy nejvyznamnéjsi faktor povazovat dopravni polohu.
Dopravni poloha8 stavajicich vyznamnych stredisek a center osidleni je ¢asto podminéna
historickym vyvojem spojenym s rozvojem pramyslu ¢i urcitou atraktivitou regionu a s tim
spojenym budovanim dopravni infrastruktury (Zelezni¢ni a silni¢ni napojeni). Souhlasnost
dopravni polohy a sidleni hierarchie vSak neplati pro fadu malych mést a obci, které jsou
situovany mezi hlavnimi aglomeracemi a stfedisky osidleni. Populaéné mensi stfediska
lokalizovana u hlavnich tahl mezi hierarchicky vyznamnéjsimi mésty tézi z této dopravni
polohy a vysledkem je vyrazné nadhodnocend nabidka vefejné dopravy. Clanky predklddané
dizertacni prace nenabizi detailni analyzu vyznamnosti dopravni polohy, ale bakalarské prace
vedené autorem v pribéhu doktorského studia, byly pravé na tento geograficky faktor
zaméreny (Polackova 2008, Vagner 2011). Dopravni poloha ovliviiuje zejména strukturdlni
ukazatele méné vyznamnych stredisek, které tézi z lokalizace infrastruktury vyssiho radu.

Geografickou polohu Ize vnimat vnékolika rovinach a je mozné ji délit zejména
z fddovostniho hlediska. Na jedné strané je oprdvnéné zdulraznovat vliv ,makropolohy” ve
smyslu lokalizace obce (regionu) v rdmci statu. V této souvislosti Ize zminit napf. zdpado-
vychodni gradient miry automobilizace stejné jako mnoha jinych socioekonomickych
ukazatelG. Vliv makropolohy se tedy projevoval zejména ve strukturdlnich ukazatelich
dopravni nabidky. Naopak velikostné-vyznamové faktory hraji podstatnou roli na
mikroregionalni Urovni, kdy je nezbytné sledovat diferenciace nabidky dopravnich pfilezitosti
v ,jadru” nodalniho regionu a jeho zazemi. V rdmci mnoha provedenych mikrostudii byl

® Je nezbytné zdliraznit, e dopravni poloha je specifickou &asti geografické polohy.
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potvrzen pravé vliv dopravni polohy obce, resp. lokalizace obce na pfislusném kvalitativné
diferencovaném typu komunikace jako duleZitého podminujiciho faktoru pro velikost
nabidky verejné dopravy. Je tedy potfeba zdlraznit primarni vliv sidelni hierarchie, ktera se
podilela na utvareni hierarchie dopravnich siti. Z dopravniho hlediska pfispivaji komunikace
vyssiho fadu zaroven k lepsi ¢asové dostupnosti center ze zdzemi, ale také k vy$Simu poctu
spoju autobusové dopravy (viz Marada a kol. 2010). Na druhou stranu je nezbytné zdlraznit,
Ze velikost a tvar zazemi stredisek osidleni s alespori mikroregionalnim vyznamem vsak neni
primarné urcen dopravni polohou. Ackoliv by bylo mozné olekavat, Ze zazemi stredisek bude
reflektovat existujici dopravni infrastrukturu a tedy patrny vliv napt. radialnich komunikaci,
empirické analyzy v mikrostudiich takovou skute¢nost nepotvrdily. Z toho je tedy patrné, ze
primarni je atraktivita samotnych center a teprve druhotny vliv hraje dopravni poloha a
souvisejici dopravni dostupnost.

Vyse uvedené vymezeni a stru¢nd generalizace posuzovanych faktor(i navozuje predstavu
o jejich plsobeni. VSechny provedené a publikované analyzy vSak nedokazi postihnout miru
vlivu jednotlivych faktor(. Jiz z popsaného shrnuti podminujicich faktor(d je ziejmé, Ze se
Casto jedna o parcialni vztahy sledovanych ukazatell, z nichZ neni zfejma vyznamnost a
odliSnosti v pusobeni faktorl. Relativné roztfiSténd individualni tvrzeni prokazana
statistickymi analyzami jsou disledkem kombinovaného spoluptsobeni fady faktor( (z nichz
mnohé nelze ani oddélit a kvantifikovat). Navic, jak uvadi Hampl (2005), ,stanoveni
vyznamové hierarchie podminujicich faktord je vSak obtizné v dlsledku vysoké individudlni
variability Uzemnich jednotek a kombinovanému — ¢asto i protichidnému — pasobeni dil¢ich
podminek” (Hampl 2005, s. 47).

Obecné lze konstatovat, Ze geografické faktory jsou v souvislosti s dopravnimi systémy
sledovany zejména v ceské Ci slovenské dopravni geografii. Zahrani¢ni vyzkumy dopravnich
geografll jsou ¢asto orientovany zejména na socioekonomické faktory pripadné subjektivni
faktory spojené svolbou dopravniho prostiedku. Caste¢né je to ovlivnéno specifikem
roztiisténosti sidelniho systému v Cesku a na Slovensku na rozdil od zbylych zemi Evropy, kdy
v mnoha statech by hodnoceni napt. podminiujiciho faktoru sidelni hierarchie nemélo velkou
pfidanou hodnotu. Svoji roli hraje také dlouhd tradice vyzkumu osidleni v ¢eské a slovenské
geografii. Soucasné je dulezité zdUraznit viditelny prechod k hodnoceni ekonomickych
faktord (napt. Raphael, Rice 2002, Dargay 2007, Baum 2009) na Ukor primarné geografickych
aspektll. Nepfimo se tim potvrzuje opravnénost zminéné kritiky dopravni geografie jako dilci
discipliny, kterd nerozviji vlastni epistomologicky rdamec poznani.

3.2.2. SOCIOEKONOMICKE FAKTORY
Socioekonomické faktory nepochybné patfi mezi determinanty bezprostfedné ovliviujici
nerovnomeérnosti dopravni nabidky. V pfipadé individualni automobilové dopravy lze nalézt
pfimou vazbu se socioekonomickymi faktory a v pfipadé vefejné dopravy jde spiSe
o zprostredkovany efekt ovlivnény rozhodovanim jednotlivcl o zpUsobu prepravy. Jedna se
o velmi Siroké spektrum ukazatel(l vétSinou semikomplexniho typu (blize viz Hampl 1996).
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v vev

Pravé tyto determinanty jsou hlavnim tézistém zahrani¢ni dopravnégeografickych analyz a
vyzkum (viz Raphael, Rice 2002, Preston, Raje 2007). Hodnoceni socioekonomickych faktoru
Ize rozdélit dle dopravnich madd, tj. vliv socioekonomickych faktord na miru automobilizace
a na vliv na verejnou dopravu, resp. spiSe jeji vyuzivani. Pokud jde o stanoveni podstatnych
socioekonomickych faktord®, Ize provést rozdéleni do skupin dle charakteru ¢i povahy
jednotlivych faktor(:

e Koncentrace pracovnich pfilezitosti,

e PFijmova Uroven obyvatel a zaméstnanost,
e Vlivdemografickych ukazatel(,

e Uroven vzdélanosti,

e Dopravni naklady.

Koncentrace pracovnich prilezitosti ma prfimou souvislost s nabidkou dopravy v jednotlivych
obcich. Rozhodné nelze konstatovat, Zze by doprava ovliviiovala koncentraci pracovnich
prileZitosti, nebot zde plsobi celd rada pravdépodobné vyznamnéjsich faktorl (poloha,
kvalita pracovnich sil aj.). Avsak nasledny rozvoj a atraktivita sidel a regionl si vyzada
spojenou zpravidla snardstem automobilizace. Reprezentativhim ukazatelem tohoto
charakteru byla koncentrace podnikld dle velikostnich kategorii v pfislusnych obcich a
regionech. Statistické hodnoceni na celorepublikové Urovni prokazuje silnou vazbu na
populaéni velikost obci a s tim spojenou dopravni nabidku, avSsak mikroregionalni pohled
poukazuje na vyssi vztah dopravni nabidky a situovani hlavnich zaméstnavatell. V této
souvislosti se jedna z analyz soustredila na rozliseni regiont dle fragmentace cilli vyjizdky, a
tedy na roztfisténost proudl vyjizdéjicich obyvatel. Z metodického pohledu se tedy jedna
o prdmérny pocet vyjizdgjicich obyvatel do jednoho cile (dojizdkova obec). Cim wvyssi
hodnoty nabyvd tento indikator, tim jsou pfepravni proudy obyvatel vregionu
kategorii se nachdazely regiony s vyrazné fragmentovanymi cili dojizdky. Z hlediska regionalni
diferenciace Ize upozornit na patrnou souvislost s mirou automobilizace. Regiony s nejvyssim
vybavenim domdacnosti automobily koreluji s oblastmi, kde jsou proudy obyvatel pfi vyjizd'ce
nejvice roztfisténé. Soucasné je vtéchto mikroregionech nizsi nabidka verejné dopravy a
obyvatelé jsou nuceni vice vyuZivat osobnich automobild. Vzhledem k roztfiSténosti cill
dojizdky se jedna o flexibilnéjsi zpisob mobility obyvatel (blize viz Kvétorn, Marada 2008a).
Jak uvadi ddle Seidenglanz (2007) ,,....Ize doplnit jeSté dalsi faktor pfrispivajici k postupné
redukci vyznamu hromadné dopravy, a to zmény vrozloZzeni pracovnich pfilezitosti ve
vétsich ceskych meéstech. Ty jsou totiz dnes vdusledku tzv. komercni suburbanizace
rozptylenéjsi nez pred rokem 1989“ (Seidenglanz 2007, s. 39).

° Vymezeni socioekonomickych faktor(l vtéto praci neni zcela jisté Uplné a predstavuje subjektivni postoj
autora zaloZeny na dosavadnich analyzdch a také na casto zminovanych a analyzovanych faktorech
v zahranicnich dopravnégeografickych studiich.
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Zahranic¢ni studie jsou ¢asto zaméreny na vliv dostupnosti dopravni nabidky (dopravnich
prilezitosti) na zaméstnanost v regionu i obci. Prikladem je Baum (2009), ktery sleduje
efekty a dopady vlastnictvi automobill na zaméstnanost ve vybranych statech USA. Pomoci
statistického modelu se snazi empiricky prokazat kauzalni efekty automobilizace a dospél mj.
k zavéru, Ze vlastnictvi automobilu zvySuje pravdépodobnost zaméstnani az o 30 %,
Prekvapujicim vysledkem je vsSak také zjisténi, Ze efekty automobilizace se nelisi mezi
méstskym a venkovskym prostorem. Na zakladé provedenych a publikovanych vystupt
zahranicnich studii lze konstatovat, Ze lepsi dopravni nabidka ma vliv na rostouci
zaméstnanost (Inhlafeldt a Sjoquist 1998), ale opacného ndazoru je napf. Jencks a Mayer
(1990). Kritickym prispévkem obohatil dopravni vyzkum také Raphel a Rice (2002), ktefi
vychdzi pravé ze zminénych empirickych analyz zdarazhujicich pozitivni vazbu mezi
automobilizaci a zaméstnanosti, ale jejich cilem bylo ovéfit, zda tento vztah odrazi opravdu
redlnou kauzalni souvislost. Upozorniuji na explanaci statistickych a ekonometrickych
a nekvantifikovatelnych faktord. Ackoliv uptfednostiiuji statistické pristupy, kritizuji fadu
stdvajicich vyzkumu a nedostatecnou explanaci dopravnich geografu.

Demografické charakteristiky nepochybné patfi mezi ukazatele ovliviujici organizaci
jednotlivych druhl dopravy v regionech a obcich. Pravé demografickd struktura a slozeni
obyvatel ma pfimy vliv na dopravni moznosti obyvatel. Publikované ¢lanky uvedené v druhé
Casti dizertacni prace tuto tématiku pfimo empiricky nefresi, ale odkazuji na jiné analyzy
Ceskych i zahrani¢nich autord, ktefi demografické aspekty v kontextu dopravni nabidky
sledovali (napt. Nutley 1998, Dargay 2002, Farrington a Farrington 2005, McDonagh 2006,
Marada, Hudecek 2006, Kvétor 2006).

Mezi zdsadni téma dopravnégeografického vyzkumu spojené s demografickymi
charakteristikami obyvatel patti analyzy prostorové (dopravni) exkluze. Prostorova exkluze je
specifickym pripadem socidlni exkluze, kterd je podminéna odlehlosti lokalit v prostoru a
velmi ¢asto je doprovazena dopravni nedostupnosti. Pravé periferni poloha sidla je jednou
z vnéjsich pricin, kterou nelze ovlivnit vyloucenymi osobami a kterd nepfimo ovliviiuje
lokalizaci zakladnich sluzeb a pracovnich pfilezZitosti. Mezi neovlivnitelné faktory patfi také
vék obyvatel, ktery determinuje jejich dopravni moznosti (déti a mladistvi nemohou fidit
automobil, podobné fada seniorl, ale i nékteré osoby vekonomicky aktivnim véku).
V odlehlych sidlech miZzeme ovsem konstatovat obecné vysokou determinovanost vnéjsimi
pri¢inami a slabou moznost prekonani prostorové exkluze mobilizaci vnitfniho potencialu.
Jedinou mozZnosti prakticky zOstdva vyuziti automobilu (blize viz Kvétorni, Chmelik,
Vondrackova, Marada 2011). Podobné skutecnosti spojené se zavislosti na automobilu
v zahranici (Irsko) empiricky ovéfila Nolan (2010), ktera navic zd(razruje pravé i pozitivni vliv

% podobnou kauzalitu se snaZilo nalézt v minulosti jiz fada autorl a jejich vysledky se lisi. Napf. Ong (2002)
zjistil, Ze vlastnictvi automobilu miZe zvysit pravdépodobnost zaméstnani o 9 %, ale Raphel a Rice (2002)
dospéli k urovni 15 %. Tyto odliSnosti jsou vSak spojeny zejména s podminkami a charakterem jednotlivych
statd, na jejichZ Uzemi se vyzkum provadél.
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demografickych ukazatel( na vybaveni domacnosti automobily (pfitomnost déti v roding,
uroven dosazeného vzdélani, rodinny stav).

V navaznosti na provedené empirické Setfeni je opravnéné zduraznit, Ze vyssi fragmentace
sidelniho systému (roztfisténost obci, tj. vice mistnich ¢asti) negativné ovliviiuje zajisténi
dopravni obsluznosti verejnou dopravou. Zpracované mikroregiondlni studie (viz Kvéton,
Chmelik, Vondrackovd, Marada 2011) potvrdily, Ze na Urovni zakladnich sidelnich jednotek
dochazi k dopravni exkluzi obyvatel, kterd je zplUsobena nedostupnosti verfejné dopravy a
tedy neexistenci dopravni alternativy k pouZziti automobilu. Vysoka roztfisténost sidelniho
systému (zejména v Cechach) je ddna historickym vyvojem a nelze oéekdvat podstatnou
zménu v nejblizsi budoucnosti. Omezeni autobusovych i Zelezni¢nich spojd v kontextu
celkové redukce ekonomicky nerentabilnich linek bylo z pohledu dopravce nezbytné,
nicméné dopady takového opatreni s sebou pfinaseji vainé socialni problémy venkovskych
obci véetné socidlni exkluze obyvatel. Na Urovni obci provedl| své hodnoceni Seidenglanz
(2007), ktery hodnotil a kategorizoval dopravni obsluznost obci na prikladu vybranych
venkovskych regionll. Autor zd(raznuje heterogenitu dopravni nabidky venkovského
prostoru vCesku a c¢astou neprovdzanost obou hlavnich systémd vefejné dopravy
(autobusové a Zeleznicni). V souvislosti s vySe uvedenym lze upozornit, Ze venkovsky prostor
je v pfipadé Ceska, ale i dal3ich statd €asto vice automobilizovany, neZ aglomeraéni arealy.
Na prikladu Ceska to doklddd napf. Kvéton (2006). Dargay (2002) nabizi zahraniéni
zkusSenosti a potvrzuje, Ze automobilizace ve venkovském prostoru je vyssi nez ve méstech,
pricemz se nejednd pouze o celkovou miru, ale automobilizace je vyssi i ve vSech vékovych
kohortach obyvatel. Autor zde sledoval jednotlivé vékové skupiny obyvatel v produktivnim i
poproduktivnim véku a zdlraznuje vyssi vybavenost domdcnosti automobily ve vsech
pripadech. Podobné i Whelan (2007) potvrzuje relativné nizsi miru vybaveni domdacnosti
automobily v urbanizovaném prostoru a populacné vyznamnych strediscich osidleni.
V kontextu zahraniénich zkuSenosti lze do budoucna na ceském perifernim venkové
predpokladat zvysujici se zavislost tamnich obyvatel na osobnim automobilu, ktera (je) bude
projevem kompenzacéniho procesu. ,Zaroven tim bude nardstat socidlni a integracni funkce
vefejné dopravy, kterd bude hlavnim nastrojem feSeni selektivni socialni exkluze vrstev
obyvatelstva bez pfistupu k automobilu“ (Marada, Kvéton 2010, s. 39).

Z pohledu autora predkladané prace je tématika prostorové dopravni exkluze v Cesku stale
dosud neprobadanou oblasti, ktera ma velmi vyznamné implikace pro regionalni rozvoj.
Pokracovani dopravnich analyz a budouci vyzkum bude zaméren prdvé timto smérem.
O zavaznosti problému svéddi i zvysujici se intenzita publikovanych zminénych zahranicnich
studii.

Zatimco v ndkladni dopravé vyznam dopravnich nakladl spiSe klesa a predstavuje pouze
zlomek celkovych naklad(, v pripadé osobni dopravy jsou dopravni naklady dilezitym
kritériem jak pro dopravce, tak i pro cestujici. Na dopravni naklady Ize pohliZzet z hlediska
nabidky (ekonomicka efektivnost spoji) i z hlediska subjektivnich kritérii vyjizdéjicich
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(rozhodovani o volbé dopravniho prostfedku). Jeden z podnétl studia dopravnich nakladd
predstavovalo obdobi inspirované tzv. teoriemi jadro-periferie hodnoticimi odlehlost
stfedisek a jejich vzajemné vztahy. Z pohledu nabidky je logickd snaha objednatele
o minimalizaci, resp. optimalizaci dopravnich nakladd. Nicméné pro cestujici rozhoduji kromé
¢asovych hledisek také dopravni naklady, které se odvijeji spiSe od kilometrické délky cesty
(zvlasté pti pouziti automobilu). Oba pohledy jednoduse vysvétluje napf. Nutley (1998), kdyz
definuje tzv. bludny kruh dopravni obsluznosti. Vramci ného zdUraznuje nékolik
elementarnich posloupnosti, které empiricky ovéroval. Pokles poptavky vyjizdéjicich po
verejné dopravé zplsobuje nizsi rentabilitu spojd, na kterou dopravce mlze zareagovat bud’
zvySenim ceny jizdného, nebo omezenim poctu spojl. Tim ovSem dochazi ke zhorseni
nabidky dopravy a dalSimu odlivu cestujicich, ktefi se nedostatecnou nabidku verejné
dopravy snazi kompenzovat individudlni automobilovou dopravou (viz napf. Marada a kol.
2010). Podobny teoreticky koncept Ize dolozZit i na prikladu vyvoje dopravni obsluznosti
Ceska zejména v prvni fazi transformacniho obdobi.

Rast dopravnich nakladd jako jednoho z determinantd nabidky dopravy se stal predmétem
zajmu rady autorl vzahrani¢i. Dargay (2002) zdlraznuje, Ze vybaveni domacnosti
automobily je ovlivnéno nejen jednorazovymi naklady na pofizeni automobilu, ale také
naslednymi provoznimi naklady a jejich srovnanim s alternativnimi dopravnimi prostredky.
Autor ale predevsim zdUraznuje, Ze od 70. let minulého stoleti se cena verejné dopravy
zvysila v primeéru o 40 %, zatimco naklady individualni automobilové dopravy se zvysily jen
0 10 % a navic porizovaci cena automobild klesla o ¢tvrtinu (v redlnych cenach). Autor tedy
konstatuje, Ze z dlouhodobého hlediska se individualni automobilovd doprava stala
ekonomictéjsi nei vefejna doprava. Empiricky takova analyza v Cesku provedena nebyla, ale
na zakladé dat z CSU Ize jednodude vypoéitat index zmény ceny pohonnych hmot mezi
rokem 1995 a soucasnosti, ktery vypovida o cca 70% narlstu. Podobny (a v mnoha pripadech
i vyssi) narlst lze doloZit u ceny jizdného verejnou dopravou. Jesté vyraznéjsi byl nardst
vydajli domacnosti na dopravu v poslednich 15 letech (index zmény je 2,58).

Dargay (2002) dale hodnoti determinanty podminujici vybaveni domacnosti automobily se
zvlaétnim ddrazem na rozdil mést a venkovského prostoru®. Vysledky ukazuji vyznamné
mensi citlivost domacnosti na venkové na dopravni naklady nez je tomu ve mésté. Lidé na
venkové maji mnohem méné dopravnich prilezZitosti, resp. méné alternativnich zplGsobu
dopravy véetné nizsi frekvence verejné dopravy a automobily jsou pro né nezbytnosti.
Zvyseni ceny napt. pohonnych hmot proto ve venkovském prostoru neni tak citlivé vnimano
jako ve méstech.

V kontextu provedenych empirickych analyz (viz druhd ¢ast dizertacni prace) je opravnéné
konstatovat, Ze socioekonomické faktory maji také prokazatelné souvislosti s dopravnimi
moznostmi obyvatel. Napf. z hodnoceni vztahu nezaméstnanosti a vybaveni domacnosti

'Model je zalofeny na dlouhodobé Fadé dat mezi 1982 — 1995 a mezi hlavni ukazatele patfil p¥ijem
domacnosti, naklady individudlni automobilové dopravy a jeji vyuZivani a fada socio-demografickych
charakteristik domacnosti.
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automobilem vyplynul pomérné zretelny negativni vztah (v pfipadé nezaméstnanosti
nejtésnéjsi zavislost), zatimco v pripadé nabidky verejné dopravy se jednalo spiSe o neutralni
vliv (vice viz Marada, Kvéton 2010). Je tedy zifejmé, Ze periferni venkovské regiony stejné
jako strukturdlné postizené oblasti trpici vysokou nezaméstnanosti (a vykazuji dalsi
ekonomické ukazatele podpriimérného charakteru) jsou méné automobilizované a verejna
hromadna doprava zde ma i sv(j socidlni vyznam. Vyznamné se projevuje nizka poptavka a
zejména nizsi koupéschopnost tamnich obyvatel, kterda se miZe promitnout i do nizsich
vydajl na dopravni naklady. Na druhou stranu cesky venkov jako celek je relativné znacné
automobilizovany, cozZ je mj. reakce na redukci nabidky verejné dopravy v 90. letech.

V této souvislosti se jevi jako nosné téma vyzkumu, zda by zlepsend dopravni obsluznost
vefejnou dopravou vedla ke snizeni miry nezaméstnanosti. Obecné Ize predpokladat, ze vyssi
nabidka by nezaméstnanym pomohla v dostupnosti pracovnich pfilezitosti, ale dalezitym
faktorem jsou vySe uvedené dopravni naklady a s tim spojend ochota vyjizdét za vzdalenéjsi
praci. Vtéchto problémovych regionech se obvykle projevuje komplexni pusobeni
ekonomickych, socidlnich a polohovych faktord, které ovliviuji miru nezaméstnanosti,
a dostupnost verejné dopravy hraje pouze dil¢i roli. V zahraniéni literature jsou dopady
dopravnich moznosti obyvatel na ukazatele zaméstnanosti, pfijm0 a dalSich ekonomickych
ukazatel( ¢asto akcentované zejména v souvislosti s individualni automobilovou dopravou.
Studium vlivQi vefejné dopravy je méné casté. Rada studii zdGrazfiuje proménu socio-
ekonomickych determinantd a jejich vlivu na miru automobilizace. Predevsim lze
konstatovat, Ze individudlni automobilovd doprava se stala béZznou soucasti Zivota a vliv
bohatstvi a prfijmd domacnosti se v ¢ase postupné snizuje. Dargay (2007) upozornuje na
difazni proces, kdy vybaveni automobilem a jeho vyuzivani je stdle ¢astéjsi i v pfipadé rodin a
jednotlivca, ktefi by pred nékolika generacemi automobil neméli. DaleZitymi podminujicimi
faktory automobilizace (jak bylo zminéno v predchazejicim textu) jsou vsSak dalsi
charakteristiky domacnosti jako napf. pritomnost déti, pozice rodi¢l v zaméstnani, velikost
domadcnosti apod. (Nolan 2010). Nicméné fada vyzkumu se vénuje pouze vlivu dostupnosti
osobnich vozidel na zaméstnanost a empiricky prokazuji vétSinou pozitivni vliv (napf. Gurley
a Bruce 2005). Holzer et al. (1994), ktery empiricky ovéfil, Ze vlastnictvi osobniho auta
negativné asociuje s délkou nezaméstnanosti a pozitivni souvislost je prokazatelna na vysi
mési¢ni mzdy. To potvrzuje také napf. Ong (1996), kromé pozitivniho vlivu na zaméstnanost
potvrdil také souvislost s vy$sim mési¢nim prijmem.

3.2.3. SOCIOKULTURNI FAKTORY
Dopravni prilezitosti obyvatel jsou ovliviiovany fadou aspektll, které lze oznacit jako
sociokulturni. Ackoliv se jedna o interdisciplinarni téma na pokraji sociologie, demografie a
geografie, nelze je pfi komplexni analyze dopravni nabidky opomenout. Sociokulturni faktory
jsou subjektivni povahy a vazou se obvykle na jednotlivce a jejich rozhodovani. Zasadnim a
intenzivné studovanym tématem je volba dopravniho prostiedku, resp. dopravni chovani
obyvatel a pfislusné faktory ovliviiujici zmény vzorct dopravniho chovani.
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Analyzu dopravniho chovani je mozné provést dvéma zakladnimi metodami. Dlouhodobd
data z censu v jednotlivych statech nabizeji moZnost hodnotit Siroky vzorek populace a jejich
zmény ve vyjizd’ce dle vyuzitych hlavnich dopravnich méda. Tato data nabizi celkovy pohled
na intenzitu prepravnich vztahl mezi stredisky osidleni a umozniuji odvozeni hodnoty délby
prepravni prace, anglicky tzv. ,,modal-splitu”. V rdmci doktorského studia byly tyto analyzy
prostfedkl vyuzivanych k dojizdce provadény spiSe okrajové a nabizi je napt. zpracované
mikroregionalni studie (viz Marada a kol. 2010, pfipadné Marada, Kvéton a Vondrackova
2006). Aplikovana data ovsem nejsou prili§ vyuZitelnd pro pochopeni rozdil( v dopravnim
chovani jednotlivell. Proto se nejen zahranicni autofi snaZzi hodnotit mensi, ale
reprezentativni skupiny obyvatel a pomoci technik fizenych rozhovor( &i dotaznik( sledovat
jejich zmény a pfriciny postojli k volbé dopravniho prostfedku (viz napf. Dargay 2007,
Brihova-Foltynova a kol. 2007).

Z empirickych vysledkd predkladatele dizertacni prace a jeho kolegli (Marada a kol. 2010),
ktefi se ¢aste¢né vénovali analyze dopravniho chovani vyjizdéjicich v Cesku prostiednictvim
vySe uvedené metody hodnoceni ,modal-splitu®, vyplyva nékolik skutecnosti. Trivialni
zjisténi se tyka zakladniho rozdéleni vyjizdéjicich dle hlavnich dopravnich méda. Ve vétsiné
regiond prevladd autobusovd doprava v souvislosti s priamérnym podilem vyjizdéjicich
obyvatel za praci a do Skoly. V ramci vyznamnych aglomeracnich areall je typickym rysem
kombinace verejné osobni a nasledné méstské hromadné dopravy (empiricky dolozenym
prikladem je Praha). Z hlediska volby dopravniho prostfedku vSak mezi regiony prokazatelné
existuji vyznamné rozdily (viz Kvétonn 2006). Velmi specifickou otazkou je vsak vyuzivani
osobnich automobild, zmény postoji obyvatel k osobnim automobiliim a stim spojené
regiondlni diferenciace. Na zakladé provedenych hodnoceni lze konstatovat, Ze i pres vyssi
vybaveni doméacnosti automobily v fadé obci (zejména v Cechach), nemusi byt individuaini
automobilova doprava dominantnim dopravnim maddem vyjizdky (pfikladem je mikroregion
Horazdovic). Tato situace souvisi zejména se zménou Zivotniho stylu, ktery je jako podstatny
determinant pfi volbé dopravniho prostfedku diskutovan na zakladé zahrani¢nich studii
v ndsledujicim odstavci. Souéasné je nezbytné upozornit, Ze provedené analyzy se s ohledem
na dostupnost relevantnich dat vztahovaly kroku 2001 (SLDB) a od té doby doslo
pravdépodobné jednak ke zméné orientace vyjizdéjicich, ale predevsim se pravdépodobné
posilila dominance individualni automobilové dopravy. Tyto hypotézy vsak bude moziné
ovéfrit po zverejnéni vysledk( SLDB 2011.

Zmény chovani obyvatel jsou velmi casto podminény ekonomickym rlstem celé zemé a
zvySovanim standardu obyvatel. Dokladd to napf. Irsko, kde doSlo mezi roky 1996 a 2002
k nevidané zméné dopravniho chovani obyvatel a k pfesunu od vyuZivani vefejné dopravy
k individualni automobilové dopravé. Zatimco vroce 1996 vyuZivalo osobni automobil
k cesté do zaméstnani 38 % vyjizdéjicich, tak v roce 2002 to jiz bylo 55 % (Nolan 2010).
Takova zména dopravnich zvyklosti méla dopady také ve skolské dojizdce, kdy se zvysil podil
vyjizdéjicich déti (ve véku 5 — 12 let) jako spolujezdct v automobilu z 35 na 50 %. S ohledem
na nedostupnost dat neni moiné podobnou skuteénost ovéfit na pFikladu Ceska, nicméné je
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velmi pravdépodobné, Ze ekonomicky boom mezi roky 2004 — 2008 spojeny s nizkou
nezaméstnanosti a rychle se zvysujicimi prijmy obyvatel mohl mit podobné dopady. Prvotni
naznak a mozné potvrzeni ¢i vyvraceni takového predpokladu bude patrny ze SLDB 2011.

V souvislosti se vztahem vybaveni a vyuZivani osobnich automobilll a rodinnych pfijma
Dargay (2007) upozoriiuje, Ze vyjizdka automobilem je dle jeho vyzkumu silné rezistentni na
zmény v prijmech. Zatimco samotné pofizeni osobniho vozidla silné koreluje s ekonomickymi
moznostmi jednotlivce ¢i domdacnosti, tak jeho vyuzivani je k velikosti pfijm{ vyrazné mensi.
Dale potvrzuje, Ze vyuzivani automobil(i je minimalné zavislé na variabilnich nakladech (cena
pohonnych hmot apod.). Matas, Raymond a Roig (2009) v ramci svého vyzkumu aplikujiciho
tzv. ,probit” model potvrdili, Ze ¢asové naklady, tj. ¢as straveny na cesté do zaméstnani,
které kazdy jednotlivec vnimd odlisné, jsou velmi dulezitym determinantem ovliviiujicim
vybaveni domdcnosti automobily. Zda se tedy, Ze casové ndaklady jsou vyznamnéjSim
faktorem nez financni naklady (ve smyslu provoznich naklad(i osobniho vozidla).

Volba dopravniho prostfedku souvisi kromé vysSe uvedenych ekonomickych faktor( také
sdalSimi proménnymi spiSe sociologického charakteru. Objasnéni vzajemného
spoluplsobeni vztahu mnoha charakteristik a znakd obyvatel je komplikované, nicméné
Casto akcentované a studované téma. Problémem je predevSim multipodminénost reality a
tim obtizné stanovitelné a predevsim méfitelné pri¢inné vazby (Scheiner, Hol-Rau 2007).
Personalni postoj a Zivotni styl jsou po dlouhou dobu povaZovany za dllezZity determinant
dopravniho chovdni. Nicméné obé tyto charakteristiky jsou podminény celkovou Zivotni
situaci ¢lovéka, kterd tim soucasné nezavisle spoluutvafi dopravni chovani. Zivotni situace
kazdého jednotlivce spojena s vékem, pozici i ekonomickou Urovni ma primé i neptimé
efekty na vysledné dopravni chovani. Podobna situace je i v pfipadé mista bydlisté, které si
¢lovék nejen v ekonomicky aktivnim véku vybira na zakladé rady kritérii a Zivotni situace.
Pravé misto bydlisté zprostfedkované ovliviuje volbu dopravniho prostfedku pro vyjizdku
(vice viz Scheiner, Holz-Rau 2007). Z obecného pohledu je moziné zdlraznit, Ze zmény
dopravniho chovani jsou ovlivnény zménami vnimani spolecnosti a s prechodem ¢i pohybem
mezi materialistickymi a postmaterialistickymi hodnotami (na urovni jednotlivych statli se
Casto velmi lisi). To potvrzuje také Nolan (2010), kterd studovala vybaveni domacnosti
automobily a zd(razriovala nad rdmec plsobeni empiricky jiz ovéfenych determinantt
mnoho nepozorovatelnych faktorll spojenych stradicemi, zvyky rodin a vnimani
postmaterialistickych hodnot.

3.2.4. INSTITUCIONALNI FAKTORY
Dopravni nabidka neni ovliviiovana pouze geografickymi, socioekonomickymi a
sociokulturnimi faktory, ale existuje zde také vyznamny presah do aplikacni sféry, zejména
pak je podstatny vliv fidicich funkci a orgdnli na nékolika fddovostnich Urovnich. Zatimco
zminéné tfi kategorie popsané v pfedchozich kapitolach jsou ¢asto oznadovany jako soustava
tzv. primarnich faktorl, je dulleZité uvaZovat také sekundarni vliv jiZz naznacenych
institucionalnich faktor( (Hampl, BlaZek, Zizalova 2008). Nékdy jsou oznacovany také jako
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tzv. nadstavbové faktory ovliviujici a nastavujici ,mantinely” a pravidla hry pro jednotlivé
subjekty ve spolecnosti. Takovy institucionalni rdmec je ovliviiovan pravé geografickymi,
socioekonomickymi a sociokulturnimi faktory a sou¢asné podminiuje formovani mechanizmf,
které zaji$tuji jejich spoluptisobeni (Hampl, Blazek, Zizalova 2008). Vysledkem zminé&ného
spolupulsobeni je intenzita a vysledny stav nerovnomérnosti dopravnich pfilezitosti, které
byly vytvoreny v prabéhu transformacniho obdobi.

V souvislosti s dopravni nabidkou v Cesku a podmifiujicimi instituciondlnimi procesy a faktory
je nezbytné zminit méritkové urovné a instituciondlni sféry, které se na vysledné nabidce
podileji. Vtomto smyslu lze rozliSit narodni a regiondlni instituce, které se podileji na
dopravni politice a zprostfedkované na organizaci dopravni obsluznosti. Na narodni Urovni
se jedna o zakladni dopravni politiku vlady, ktera nastavuje jiz zminéné podminky fungovani
jednotlivych dopravnich systému (napt. celkovou liberalizaci dopravniho trhu a s tim spojené
vytvareni konkurencnich vztah(). Souc¢asné se na narodni Urovni reguluje mira financovani
pro zajisténi dopravni obsluznosti, coz predstavuje klicovy faktor podminujici dopravni
nabidku. Jedna se tedy o vytvareni rdmcovych pravidel a opatieni, kterd vyznamné ovliviuji
vyslednou dopravni nabidku. V druhé poloviné transformacniho obdobi se vsak stala
klicovou regiondlni troven samospravy, tj. nové vzniklé kraje, na které byla v ramci procesu
decentralizace prenesena odpovédnost za zajiSténi a organizaci dopravni obsluznosti na
svém Uzemi. Soucasné jsou regiondlni samospravy zavislé na zplsobu financovani krajskych
rozpocCtl, ze kterych je c¢ast alokovana na dopravni obsluznost. Dopravni nabidka verejné
dopravy na Urovni municipalit v kraji je tedy vyznamné ovlivnéna dotacni politikou krajskych
uradd™® a z dGvodu nutnosti zajisténi elementarni obsluznosti je diferenciace malych obci
minimalni, na coz poukazal jiz Marada (2003).

VySe naznaceny popis zpUsob(l organizace verejné dopravy je nezbytné doplnit o kritickou
reflexi stavajicich procesii na obou hierarchickych urovnich. Neukoncéenost transformace
verejné spravy zplsobuje do dnesni doby pluralitu pfi rozhodovani o organizaci dopravni
obsluznosti resp. nabidky verejné dopravy. Jedna se zejména o neustale se ménici podminky
financovani krajd, chybi dlouhodoba koncepce dopravy na urovni kraji, ale zejména na
narodni Urovni. Neprospiva také casto se meénici politicka reprezentace a stim spojené
odliSné zajmy a priority. Navic fada opatteni v pribéhu transformacniho obdobi méla spise
jednorazovy ¢i parcidlni ucinek. Dale je treba zdlraznit, Ze extrémné rozdrobena sidelni
struktura a omezené rozpoCty malych obci omezuji mozZnost objednani spojli verejné
dopravy nad rdmec zakladni dopravni obsluznosti. Diléim problémem je také rozdilnd mira
ochoty a participace reprezentant(i samospravy na lokalni a regiondlni Urovni pfi vyjednavani
o organizaci dopravni obsluznosti. Jedna se o vyjednavani v ramci integrovanych dopravnich
systéml ¢i o vedeni a navaznosti rychlikovych a lokdlnich spojli Zelezni¢ni dopravy.

27 hlediska organizace verejné dopravy je vhodné pripomenout, Ze dalkovou vlakovou dopravu objednava
centrdlné, pro celé Uzemi statu, ministerstvo dopravy, regionalni dopravni obsluznost Zelezni¢ni i autobusovou
dopravou zajistuji krajské urady a mezinarodni vlakové spoje adalkovad autobusovéd doprava vnitrostatni
i mezinarodni je organizovana na komercni bazi (i kdyz v pripadé vnitrostatnich dalkovych autobusd casto po
segmentech zaclenéna do regionalni obsluznosti jednotlivych kraja). Vice viz Marada a kol. (2010).
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v vev

tématem je fesSeni problém( poklesu vyuZivani verejné hromadné dopravy spojenych
s dynamickym narGstem automobilizace, které jsou sohledem na stavajici trendy
individudlni automobilové dopravy stale aktudlnéjsi (znecisténi ovzdusi, dopady na zdravi
obyvatel, klimatické zmény aj.). Jednou z moZnosti jak redukovat intenzitu individudlni
automobilové dopravy je pfijmout legislativni kroky, které by podpofily zménu dopravniho
chovani obyvatel. Napf. Eriksson, Nordlund a Garvill (2010) oznacuji spektrum takovych
opatreni jako tzv. ,travel demand management (TDM)“, pti¢emzZ rozeznavaji a empiricky
ovérily ,,push” a ,pull“ institucionalni faktory. Mezi push faktory bylo zarazeno hypotetické
celostatni zvySeni dané u pohonnych hmot a jako pull faktor patfilo zvyseni frekvence spojt
verejné dopravy a soucasné vyznamné snizeni ceny jizdného. Sbér dat pomoci kvalitativnich
metod a nasledné ekonometrické modelovani prokazalo velmi vyznamny vliv obou
proménnych (za predpokladu soubézného plsobeni). Samotné zvyseni dopravnich nakladu
formou vyssi dané by dle vysledk( k zasadni zméné dopravniho chovani nepfispélo. To
potvrdily dfive i jiné studie, ze kterych plyne, Ze zvySeni dopravnich naklad( o cca 10 % vedlo
pouze kcca 1 % omezeni vyuZivani automobilu (Dargay 2007). Na zdkladé provedenych
zahranicnich vyzkuma je opravnéné generalizovat vysledky a konstatovat, Zze push faktory t;j.
restriktivni institucionalni opatfeni se projevuji jako vyznamnéjsi determinanty pfi
omezovani individualni automobilové dopravy nez pull faktory tj. stimulacni opatieni jako
napf. vyssi frekvence verejné dopravy a snizeni ceny jizdného (O’Fallon, Sullivan a Hensher
2004 cit. v Eriksson, Nordlund a Garvill 2010). Ale napf. Matas et al. (2009) dospéli k zavéru,
Ze primarné zlepsSeni kvality verejné dopravy ma ucinny dopad na redukci nebo minimalné
stabilizaci individualni automobilové dopravy. Soucasné zd(raznuji, Ze zlepSeni dostupnosti
verejné dopravy zvySuje mozZnosti prostorové mobility pro nizkoptijmové skupiny obyvatel,
které jsou mnohem vice zdvislé na verejné dopravé. Matas et al. (2009) také zdUraznuji
vyznamnost svych zjisténi pro implikaci lokalni dopravni politiky. S ohledem na decentralizaci
pracovnich pfilezitosti a také na novou residencni zastavbu zdzemi velkych mést je potreba
koordinace dopravniho a uzemniho planovani. Na prikladu velkych aglomeraci (véetné
suburbanniho zazemi) je vidét, Ze firmy a casto i residencni objekty jsou lokalizovany
v zazemi mésta bez adekvatni dopravni obsluznosti verejnou dopravou, coZ podpofilo narlst
automobilizace. Dokladd to také Nolan (2010), kterd akcentuje pochopeni determinant(
narlstu osobnich vozidel a souvisejici vyssi vyjizdky automobilem v kontextu regiondlni a
dopravni politiky, které se ve vétsiné statli snazi podporovat udrzitelné zplsoby dopravy.

V souvislosti s instituciondlnimi faktory je nezbytné kromé duality push a pull faktort
rozeznavat Casové hledisko jejich projevd (kratkodoba a parcidlni opatfeni vedouci ke
zméndm dopravniho chovani a dlouhodobéjsi systémové kroky podporujici prechod
k alternativnim zpGsobim dopravy).

V souvislosti se zménami institucionalnich podminek v pribéhu transformacniho obdobi je
jednim z mozZnych budoucich témat dopravnégeografického vyzkumu komparace vymezeni
dopravni nabidky a jeji spadovosti u normativnich region( jak byvalych, tak i soucasnych
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napf. okresy a ORP, kraje. Soucasné je vhodna komparace s pfirozenymi regiony na rliznych
radovostnich udrovnich (viz napf. Kraft 2007). Smyslem je hodnotit setrvacnost ¢i
proménlivost organizace dopravni nabidky verejné dopravy v kontextu decentralizace statni
spravy a presunu kompetenci na nizsi regiondlni uroven. Na zakladé zahraniénich zkuSenosti
by bylo vhodné prohloubit vyzkum instituciondlnich faktord ovliviujicich dopravni chovani
obyvatel. S ohledem na zkuSenosti ze zapadni Evropy je moZné predpokladat podobny vyvoj
dopravy (s uréitym fazovym posunem) a s tim spojené negativni dlsledky, kterym by mohlo
byt podobnym studiem pficin a institucionalnich opatreni predchazeno.

3.3. SouVISLOSTI PODMINUJICICH FAKTORU, MECHANIZMU A VYSLEDNYCH PROCESU
ORGANIZACE DOPRAVY

Smyslem predchozich kapitol byla charakteristika hlavnich podminujicich faktor(
diferenciace dopravnich pfilezitosti. Vramci jednotlivych kategorii objektivnich,
subjektivnich i nadstavbovych faktord bylo cilem uvést zakladni kontext faktor(, dale
dosazené a empiricky ovérené vysledky a nasledna komparace se zahrani¢nimi zkusenostmi.
V nékterych  pfipadech jsou naznadeny také moZnosti rozvijeni budoucich
dopravnégeografickych vyzkum(. Zamérem této kapitoly je zobecnit plsobeni popsanych
faktord a naslednych mechanizm( i vyslednych procest, které se uplatiuji pfi organizaci
dopravni nabidky.

Vy&et a zakladni projevy faktord podmifiujicich nabidku dopravnich pfilezitosti v Cesku a
soucasné diskutované zkusenosti ze zahrani¢i umoznuji generalizovat a klasifikovat vysledné
mechanismy a procesy. Vtomto kontextu lze vychazet ze zdkladniho schématu Hampla,
Blazka a Zizalové (2008), ktefi se snazili nalézt a klasifikovat zakladni kritéria vyslednych
procesli v organizaci spolecnosti a regionalniho vyvoje. Vysledna dopravni nabidka je
ovlivnéna vzdjemnym spoluplsobenim mnoha faktorl, které lze rozfadit do nékolika
kategorii dle vyslednych projev(. V disledku prinikovosti a vzajemného spoluptsobeni nelze
normativné stanovit pozici v pfislusné kategorii, avSak smyslem je alespon rdmcova diskuse
vlivu a vyznamnosti jednotlivych faktor( a jejich utfidéni. V této souvislosti lze zdlraznit
zejména:

e Konvergencni vers. divergencni procesy,
e Spontanni a regulovatelné procesy,
e Rozliseni métitkovych urovni.

V prvé fadé je nezbytné zminit polaritu konvergencnich a divergencénich projevl zakladnich
faktor( v kontextu vyvoje a dosazeného stavu dopravni nabidky. Na zakladé provedenych
analyz a vysledného stavu nerovnomérnosti dopravni nabidky v Cesku je opravnéné
konstatovat, Ze geografické faktory ve vysledku pUsobi vice divergenénim smérem, resp.
spiSe podminovaly vznik a prohlubovani rozdila zvlasté verejné dopravy. Zejména se jedna
o proménu vedoucich stredisek osidleni v transformacnim obdobi a obecné o prohlubovani
sidelni hierarchie, ktera je spojend s koncentraci pracovnich pfrilezitosti, sluzeb a celkovym
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ekonomickym rozvojem, coz bylo doprovazeno i zvySenim dopravnich interakci stfedisek a
celkové nabidky dopravy. Naopak po ukonceni obdobi silné nivelizace a direktivniho
pUsobeni strediskové soustavy obci a zejména v souvislosti s liberalizaci dopravniho trhu
doSlo kvyznamnému oslabeni dopravni nabidky v hierarchicky méné vyznamnych
stfediscich. Vysledna divergenéni orientace dopravnich pfilezitosti je navic umocnéna
sekundarné vyznamnym faktorem — dopravni polohou. Ta na jedné strané muzZe extrémné
,Povysit” vyznam nékterych populacné a vyznamové nizSich stredisek a soucasné casto
podminuje dopravni exkluzi nejmensich obci (situovanych napf. na silnicich Il tfidy).
V neposledni fadé lze upozornit na soubézné spoluplsobeni obecné geografické polohy ve
smyslu makropolohy, mezopolohy i mikropolohy v ramci regionu.

Prevainé divergencni orientaci vyslednych projevl lze zminit také u vétSiny dalSich
»objektivnich”, tj. zejména socioekonomickych faktor(i. Plsobnost socioekonomickych
faktorld je realizovdna zejména prostfednictvim konkurencnich, resp. konkurencéné-
kooperacnich mechanizmi (viz Hampl 2005), které jsou zejména z kratkodobého hlediska
divergencniho charakteru. Obecné se tedy jedna o socioekonomické nerovnomeérnosti ve
spolecnosti, které primo ¢i zprostfedkované maji vliv (ale jsou i ovliviiovany — plati
obousmérnost) na dopravni pfilezitosti obyvatel a jejich regionalni diferenciace (viz napf.
pfijmova uroven, koncentrace pracovnich pfilezitosti apod.). V pripadé dopravnich nakladu
jako jednoho zekonomickych determinantl je nezbytné rozlisit jesté podminujici a
podminované subjekty v kontextu dopravni nabidky (dopravce vs. cestujici).

Naopak vétsina sociokulturnich a instituciondlnich faktord ma ve vysledku zejména
konvergencéni orientaci. V pripadé diskutovanych institucionalnich faktoru je zfejma regulacni
(harmonizacni) role, kterd se projevuje napfr. ve formé zajisténi zakladni dopravni obsluznosti
a v zahranici napf. v kontextu regulace individualni automobilizace. Ackoliv Ize v souvislosti
s dopravni nabidkou rozliSit push a pull faktory, resp. restriktivni a stimulacni instituciondlni
faktory (viz predchozi diskuse zahranicni literatury), tak vSechny typy opatfeni sméruji spise
ke konvergenci, resp. k udrzeni rozumné miry rozdilG. Sociokulturni faktory jsou obtizné
zaraditelné. Jsou principialné védomého typu, reaguji na podminky vytvorené objektivnimi a
institucionalnimi faktory a jejich orientace muze byt obousmérna.

V kontextu vyse uvedeného rozliseni faktord je nezbytné pfidat i druhou rovinu vyslednych
projevu, kterd s divergencnimi a konvergencnimi tendencemi dopravni nabidky tGzce souvisi.
Mezi vyznamné hledisko hodnoceni patti polarita spontdnni (pfirozené) vs. regulované
(ovlivnitelné) procesy. Samotna povaha vyvoje spolecnosti pfedurcuje vyznamnost a ¢etnost
spontannich (pfirozenych ¢i minimalné ovlivnitelnych) podminujicich faktor(. Proto neni
prekvapujici, Ze vzdjemné spoluplsobeni fady diskutovanych geografickych i
socioekonomickych faktort je konecné urcujici pro spontanni (a navic vétSinou divergencni)
procesy projevujici se vregiondlni diferenciaci dopravnich pfilezZitosti. Naopak pro
instituciondlni faktory a stim spojené regulacni mechanizmy a procesy je typickd snaha
o ,vylepseni” spontannich procest (Hampl 1996). Zatimco mira automobilizace je do jisté
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miry ,spontannim“ jevem, ktery neni vyznamné regulovan institucemi (vyjimku muze
predstavovat v obdobi neddvné hospodarské recese tzv. ,Srotovné” v nékterych statech,
nebo napft. firemni slevy pro pracovniky Skody Auto), nabidka vefejné dopravy je béhem
transformacniho obdobi regulovana vyznamné, navic diferencované zrlznych instituci
(krajské ufady, MD CR, obce). Specifickou roli sehrava financovani dopravni obsluznosti,
které souvisi s financovanim krajskych samosprav. Uroveri nabidky vefejné dopravy se tak
muzZe vyznamneé liSit v jednotlivych krajich (Marada a kol. 2010).

Obr 2: Klasifikace pisobeni podmiriujicich faktori dopravni nabidky z hlediska jejich
vyvojové orientace a povahy
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Zdroj: vlastni zpracovdni - upraveno dle Hampl, BlaZek a Zizalovd (2008)

Z uvedeného schématu, které bylo pro dopravni subsystém upraveno dle Hampla, Blazka a
Zizalové (2008) vyplyva uréitd systematizace podmirujicich faktorll a predeviim jejich
vyslednych projevl pfi ovliviiovani dopravnich pfileZitosti. Je zde také ilustrovana zakladni
polarizace vyslednych procesu, ktera byla obecné naznacena uvedenymi autory a lze ji
jednoznacné potvrdit i v pfipadé studovaného tématu dopravy. Kromé vyse uvedené diskuse
a urcité klasifikace jednotlivych determinantl dopravni nabidky, kde se jednoznacné
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potvrzuje zminénd polarita spontanné divergencnich a regulacné konvergencénich procesq,
lze uvést i specifické pripady méné castych procesd. Prikladem jsou napf. alternativni
zpUsoby zajisténi dopravni dostupnosti (obsluznosti) ze strany obecnich Uradd a soukromych
subjektl. Jednd se o Siroké spektrum alternativnich zpUsob(l dopravy v perifernich
regionech, které maji tradici zatim vice vzahrani¢i neZ v Cesku, i kdy? ve vybranych
mikroregionech lze nalézt napf. autobus na zavoldni aj. (viz Kvétorn 2006, Marada a kol.
2010). Jinym prikladem jsou sdilené jizdy vyjizdéjicich obyvatel osobnim automobilem
z dlvodu flexibilni a vice ekonomické prepravy v komparaci s vefejnou dopravou. Uvedené
priklady Ize oznacit spiSe jako spontanni procesy, které vsak maiji za cil zlepseni ¢i udrzeni
stavajici Urovné dostupnosti a dopravnich pfileZitosti.
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4. DOPRAVN{ INTERAKCE V SYSTEMU OSIDLEN{ v CESKU

4.1. ZAKLADNIi KONTEXT SLEDOVANi DOPRAVNICH PRILEZITOSTI

Posledni cast teoretického vstupu dizertacni prace je vénovana zobecnéni a souvislostem
vztahujicim se k hodnoceni mezistrediskovych vazeb z pohledu dopravy. Dopravni interakce
v systému osidleni Ceska tak logicky doplfuji a navazuji na predchozi ,statické” &asti
vyzkumu. Celkové Ize tedy v pfedkladané praci identifikovat tfi hlavni roviny studia - jednd se
o posloupnost dopravni nerovnomérnosti nabidky — podminénosti — interakce.

Hodnoceni dopravnich kontaktli mezi stfedisky a regiony patfi v dopravné-geografickém
vyzkumu k relativné dlouho sledovanym tématim a pocatky lze spojit svyznamnym
predstavitelem americké geografické Skoly E. L. Ullmanem (1973). Pod pojmem prostorové
interakce lze sledovat Sirokou $kalu ukazatell reprezentujicich pohyb osob, zboZi apod.
Nicméné pohyb vétsiny takovych subjektl je zprostfedkovan dopravnimi systémy. Rodrigue
et al. (2006) zdlraznuje faktor dopravy jako jeden z klicovych determinantld pro utvareni
sidelni a hospodarské struktury svéta a akcentuje zdsadni roli pfi celkové strukturaci
a organizaci zivota Clovéka v prostoru. Na druhou stranu mnozi geografové povazuji dopravu
pouze za jeden z faktord regionalniho rozvoje, pficemz je nutné konstatovat, Ze se nejedna
podstatnou roli pfi formovani sidelni hierarchie a vyznamnosti jednotlivych stredisek, ale
v dnesni dobé spise reflektuji dosazenou uroven a atraktivitu vyznamnych stfedisek. Pravé
zvysSeni selektivnosti a dynamiky regionalniho vyvoje a celkové organizace spolecnosti
v Cesku v priibéhu transformaéniho obdobi se projevilo také ve zménéné orientaci a
intenzité dopravnich vztah(. Z toho dlvodu je nezbytné studovat a objasnit promény vztah(
hlavnich stfedisek osidleni.

Interakci stredisek je mozné sledovat na nékolika fadovostnich Urovnich, kde se projevuiji
také rozdilné podminujici faktory. ZduUraznit lze kontakty mezi stredisky s alespon
mikroregionalnim vyznamem (mikro ¢i mezostrediska) a druhou Urovni jsou interakce
zminénych stredisek a jejich zazemi zejména ,vyjizdkové” povahy. Dosavadni vyzkumy
predkladatele dizertacni prace a jeho kolegl byly vedeny v obou hierarchickych drovnich,
avsak z dlvodu vyssi propracovanosti bude pozornost zamérena pouze na mezistrediskové
dopravni vztahy. Za stéZejni determinanty™ ovliviiujici dopravni kontakty stfedisek Ize oznadit
vzddlenost a jejich velikost ¢i vyznam.

Faktor vzdalenosti je mozné vnimat v nékolika variantach napf. jako kilometrickou
vzddalenost, ¢asovou vzdalenost ¢i ekonomickou vzdalenost. Ve vsech pfipadech se vsak
jednd o parametry nepfimé uméry, tj. se zvysujici velikosti ,vzdalenosti“ (mérené v km,
minutach ¢i financnich jednotkach) se interakce stredisek snizuje. BlizSi podrobnosti k této

> Oba zasadni faktory vychazi z obecného tvaru tzv. gravitaéniho modelu, ktery se i pfes znaénou kritiku
v poslednich letech neustale vyuziva pro studium geografickych interakci stfedisek (napf. Isard 1998, Hudecek
2008).
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tématice nabizi velké mnozstvi studii vénujicich se vyhradné akcesibilité (napf. Hudecek
2008, Horndk 2005 a 2006, Vickerman, Spiekerman, Wegener 1996), a proto neni nutné
tento koncept vice diskutovat, ale spiSe poukazat na empirické vysledky.

Na aspekt velikosti stfedisek Ize nahliZzet opét z nékolika pohled(. Na elementarni Urovni je
vhodné zdlrazrnovat populacni velikost stfedisek, ktera logicky podminuje rozdilnou miru a
intenzitu dopravnich kontakt(. S populacni velikosti ¢asto souvisi také , pracovni velikost”
stfediska, tj. schopnost generovat a koncentrovat pracovni pfilezitosti. Rozdilnou
hierarchickou pozici stfedisek ddle umocniuje jejich administrativni velikost ¢i spiSe vyznam,
tj. lokalizace administrativnich sluzeb a stim spojeny statut strfediska z pohledu vykonu
verejné spravy. Kombinace zminénych forem velikosti vypovidd o obecné atraktivité
stfedisek, ktera podminuje dopravni vztahy a kontakty v systému osidleni (Marada a kol.
2010).

Naruseni pravidelnosti dopravnich interakci vyplyvajicich z faktor( vzdalenosti a velikosti
stfedisek vSak vyznamné ovliviiuje geograficka, resp. dopravni poloha stfedisek (viz kapitola
3.2.1). Polohové diferenciace stfedisek mohou vyznamné zvySovat Ci snizovat miru interakce
zejména hierarchicky nizsich stfedisek.

Cilem provedenych a publikovanych analyz bylo hodnoceni dopravnich vztah
mezoregiondlnich stredisek (véetné lJihlavy), tj. krajskych mést a dale hodnoceni vztahi
v ramci mezoregiondlni Urovné, tj. dopravni kontakty uvniti a vné mezoregionu. S ohledem
na dostupnost dat byla specifickd pozornost zamérena postaveni Zelezni¢ni dopravy, ktera
byla analyzovana do vétsSiho detailu. Naopak dostupnost a vztahy stfedisek individualni
automobilovou dopravou byly zanedbany, jelikoZz na mezoregionalni Urovni jiz byly detailné
reSeny Hudeckem (2008).

4.2. DOPRAVNI INTERAKCE MEZOREGIONALNICH STREDISEK V CESKU

Dopravni interakce mezoregiondlnich stfedisek v Cesku lze povaZovat za primarni Uroveri
hodnoceni dlouhodobého a komplexniho studia dopravnich kontaktl v systému osidleni.
Dopravni vztahy stfedisek byly hodnoceny diky dobré dostupnosti dat. Jednotny centralni
registr spoju verejné dopravy spravovany verejnou instituci je na evropské poméry vyjimkou
a proto bylo mozné analyzovat oba kli¢ové dopravni mody vefejné dopravy. Z metodického
pohledu byly téZistém hodnoceni nejprve zmény intenzity dopravni propojenosti mezi
mezoregionalnimi stredisky v prabéhu druhé faze transformacniho obdobi (po roce 2001) a
nasledné hodnoceni zmény casové dostupnosti, které vyjadfuje kvalitativni stranku
nabizenych dopravnich pfilezZitosti. Detailni metodické pozndmky jsou uvedeny
v publikovanych ¢lancich v druhé ¢asti dizertacni prace.

Obecné lze zdlraznit celkové posileni vzajemnych kontaktll mezoregionalnich stredisek
vefejnou dopravou po zfizeni krajskych samosprav. Index zmény vypovidajici o dynamice
mezi roky 2001 a 2008 identifikuje rozdilnou miru variability na dilé¢ich relacich, avsak
celkova suma vazenych spoju verejné dopravy se zvysila o 41 %. Ve sledovaném obdobi se
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projevily také nékteré diferencujici faktory. Pfedevsim geografickd, resp. dopravni poloha
podminila stagnaci ¢i mirné snizeni kontaktd relativné ,perifernich” stredisek jako napfr.
Karlovy Vary ¢i Zlin. Naopak nejvyssi posileni dopravnich vztah(l, kromé Prahy jako strediska
nadnarodniho vyznamu, zaznamenalo Brno a Pardubice, kde se projevuje jak dobra dopravni
poloha, tak i celkova atraktivita regionu podporena dobrou hospodarskou situaci. V prostoru
Cech je moZné zminit celkovy narist radidlnich dopravnich vazeb na Prahu provazeny
oslabenim tangencidlnim vztah(Q (napf. zanik pfimych spojeni Karlovy Vary — Liberec,
Pardubice — Ceské Budé&jovice, Usti nad Labem - Plzeri). Proti tomu se oviem relativné
oslabil vztah Ceskych Budéjovic k Praze a posilil dopravni vztah Karlovy Vary — Usti nad
Labem, cozZ je ovlivnéno konkurenci individualni automobilové dopravy a stavem dopravni
infrastruktury (vedeni Zelezni¢nich koridor( a silni¢nich kapacitnich komunikaci).

Druhou udrovni je posouzeni zmén casové dostupnosti krajskych mést. Typickym trendem
sledovaného obdobi bylo zkraceni cestovniho ¢asu na mnoha relacich zejména u Zelezni¢ni
dopravy. Z hodnocenych stredisek Ize vyzdvihnout zménu pozice Ostravy, kterd z pohledu
¢asové dostupnosti zaznamenala nejvétsi proménu ve smyslu zkraceni doby cestovani.

Zvlastni pozornost byla vénovana vyznamu Zelezni¢ni dopravy v kontaktech krajskych mést.
Z hlediska obou sledovanych dopravnich médu je jejich uplatnéni diferencované, pricemz je
podminéno zejména polohou stfediska v pfislusnych dopravnich sitich. Vyznam Zelezniéni
dopravy v zajisténi dopravniho spojeni krajskych mést se tedy odviji zejména od vyhodnosti
jejich postaveni v Zelezni¢ni siti, coZ zaroven spoluurcuje kvalitu ¢asové dostupnosti, a tedy i
konkurenceschopnost ve srovnani s dalSimi druhy dopravy. Z hlediska verejné dopravy
vykazuje vyssi dopravni zajisténi kontaktl Zelezni¢ni dopravou pravé centra lezici na hlavnich
elezniénich koridorech. Zfejmy je zejména piiklad Ostravy, Pardubic a Usti nad Labem (viz
Kvéton, Marada 2008b).

Hodnoceni zmény intenzity a casové dostupnosti krajskych mést lze povazovat za prvotni fazi
hodnoceni slouzici pro primarni utfidéni poznatk(l. AvSak pro vyvozeni obecnéjsich zavéru
o povaze a souvislostech postaveni Zelezni¢ni dopravy v kontextu konkurence ostatnich
dopravnich méda bylo nezbytné provést komparaci nabidky spojeni, redlné poptavky a
teoretické interakce krajskych mést.

Regresni model vyjadtujici vztah realné poptavky a nabidky spojeni mezi krajskymi mésty
umoznil provést elementarni analyzu a identifikovat podhodnocené a nadhodnocené relace.
Predevsim se projevil vliv dopravni polohy, kdy stfediska situovand na hlavnim Zelezni¢nim
koridoru maiji vyrazné vyssi nabidku spojeni, nez je redlna potieba. Dlivodem je predevsim
tranzitni charakter mnoha spoji (pfikladem je Usti nad Labem ¢&i Pardubice). Model
vyhodnotil také relace s nedostatec¢nou nabidkou spojeni a obecné lze konstatovat, Ze se
jednad zejména o radialni spojeni s Prahou (Ceské Budé&jovice, Plzeri, Ostrava). V p¥ipadé
Ostravy a Plzné je patrny vyrazny prepravni potencial, ktery i pfes vysoky interval (cca 1
hodinu) neni podle modelu adekvéatni. U Ceskych Budé&jovic se projevuje také vysoka
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atraktivita a prepravni potencidl a diky neexistenci silnicniho kapacitniho propojeni také
prileZitost pro Zelezni¢ni dopravu (viz obrazek 1 v ¢lanku Chmelik, Kvéton, Marada 2009).

Dalsi faze hodnoceni byla zaméfrena na regresni analyzu vztahu redlné poptdvky a modelové
interakce krajskych mést. Mezistfediskové modelové interakce stanovené gravitacnim
modelem bylo mozné komparovat s realnymi prepravnimi proudy. Smyslem bylo poukdazat
na dopravni relace, kterym model pfisuzuje vyznamné vétsi ¢i mensi teoretickou interakci,
nez je redlnd poptavka. Tim lIze stanovit do jisté miry konkurenceschopnost Zelezniéni
dopravy vramci ,modal-splitu”. U vétSiny relaci existuje silnd konkurence v podobé
individualni ¢i dalkové autobusové dopravy. Typickym prikladem je vztah Prahy a Brna nebo
relace Olomouc — Ostrava, kde Zeleznice zaujima , minoritni“ postaveni, resp. v prepravé
cestujicich je na tretim misté vradmci dopravnich médu. Existence silni¢nich kapacitnich
komunikaci vyznamné podmifuje konkurenceschopnost Zelezniéni dopravy a nasledné
rozloZeni prepravnich proudd v rdmci ,,modal-splitu“, coz lze podobnymi analyzami ovéfit.

Generalizaci provedenych analyz je moiné konstatovat, Ze redlnd poptdvka je na vétsiné
meziregionalnich relacich podpofena adekvatni nabidkou Zelezni¢ni dopravy, pficemz
naruseni této pravidelnosti Ize zaznamenat u krajskych mést lokalizovanych na hlavnich
Zelezni¢nich koridorech. V relacich, kde existuje pfiméa konkurence autobusové a individualni
automobilové dopravy v dusledku existence vyhodného spojeni po dalnici, je patrny
vyraznéjsi nesoulad mezi relativné vysokymi teoretickymi interakcemi stredisek a nizsi
realnou poptavkou po Zelezni¢ni prepravé. Tim se potvrdilo, Ze horizontdlni dopravni poloha
stfedisek v dopravnich sitich hraje kliCovou roli v konkurenceschopnosti nejen Zelezni¢ni
dopravy (Chmelik, Kvéton, Marada 2010).

4.3. DOPRAVNI VZTAHY MEZI HIERARCHICKYMI UROVNEMI

Transformacni obdobi je zhlediska vyvoje dopravnich a prostorovych vztahl velmi
dynamické nejen na stejné tradovostni Urovni, ale také mezi hierarchickymi uUrovnémi
stfedisek. Vtomto smyslu byla pozornost zamérena na vztahy mikro- a mezostredisek
(nikoliv vztah mikrostiedisek a jejich zazemi). Soucasné je nutné upozornit, Ze se analyzy
opét vztahovaly k verejné autobusové a Zelezni¢ni dopravé. Tim lze doplnit vysledky napf.
Hudecka (2008), ktery se vénoval primarné individudlni automobilové dopravé.

Obecné je opravnéné zdlrazriovat posileni pozice Prahy v kontaktech autobusovou i
Zelezniéni dopravou mezi roky 2001 - 2008. Dominantni dopravni kontakty Prahy a
zbyvajicich stfedisek s alesporn mikroregionalni plsobnosti (dle Hampl 2005) doklada 23 %
narlst prfimych autobusovych spojeni ve sledovaném obdobi a 45% narlst Zeleznicnich
spojeni. Paklize jsou sledovana zbylda mezoregionalni stfediska bez Prahy ve vztahu
k mikroregionalnim centrim, je patrny také vyssi, avSak ne tak vyrazny narUst dopravnich
kontaktd obou moda verejné dopravy. Naopak dopravni kontakty mikroregionalnich
stredisek jsou spiSe stabilizované (2,3 % narlst u autobusovych spojli a 10 % narlst u
Zeleznicnich spojll). Je tedy evidentni, Ze dostfedné vazby mezi mezoregionalnimi centry a
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hierarchicky podfizenymi mikroregiondlnimi sidly nejsou vyznamové oslabovany, resp.
dopravni kontakty tomu nenasvédcCuji. V této souvislosti vSak lze upozornit na relativné
znacnou setrvacnost nabidky verejné dopravy, kterd reaguje na zménu poptavky s urcitym
zpozdénim. Ackoliv by bylo mozné oéekavat posilovani vazeb mezi stredisky v rdmci shodné
hierarchické drovné, dopravni vztahy mikroregionalnich center tomu neodpovidaji. Svoji roli
hraje zejména dopravni politika a vyjedndvani kraji o organizaci dopravni obsluznosti. Znovu
je vhodné upozornit na rovinu hodnoceni, kdy vySe popsané trendy plati pro uUroven
hierarchicky vyznamnéjsich stredisek (144 center, kterym M. Hampl pfisoudil
mikroregionalni vyznam). Dynamické zmény vsSak pravdépodobné probihaji v Urovni
stfedisko — zdzemi, které vSak budou predmétem hodnoceni v budoucim pldnovaném
vyzkumu. V kontextu zvysujici se urovné individudlni mobility, kterd je podpotena narustajici
automobilizaci, je typicka prostorova expanze mést a jejich komercnich i residencnich funkci.
Napfr. Hampl (2005) upozoriiuje na nardst pracovni dojizdky mezi sidly v zazemi Prahy
v poslednim intercenzalnim obdobi. Predpokladat lze proto zejména narlstajici vyznam
kontaktd mezi stfedisky mikroregionalniho vyznamu a jejich zdzemim, cemuz by mély
odpovidat dopravni vztahy.

36



Viktor Kvétori: Uzemni diferenciace dopravnich pfileZitosti v Cesku: podmiriujici faktory a dopravni interakce

5. ZAVERY

Predkladanou dizertacni prdci je nezbytné povaZovat za parcialni, i kdyZz obsahly prispévek
k systematickému studiu dopravnich pomérQ v Cesku. | pfesto se disertaéni prace snazila
komplexné zachytit zejména hlavni faktory, ale také castecné procesy a mechanismy
dopravniho systému Ceska. Dalsi aplikaci novych metod a pfedev$im naslednym rozsifenim
uvedenych a publikovanych hodnoceni mlize byt dosazeno komplexniho hodnoceni stavu a
vyvoje jednotlivych dopravnich méda.

Na tomto misté je nezbytné zdlraznit pfedevsim sloZitost podminénosti dopravniho vyvoje a
odpovidajici promény jejich vlivu v pribéhu transformacniho obdobi zvlasté ve vztahu
k uzemni diferenciaci. Spoluplsobeni vSech uvedenych faktor(i a procest vytvari regionalni
nerovnomeérnosti dopravni nabidky. Vétsina hlavnich zjisténi byla uvedena v predchazejicich
kapitolach nebo na né bylo poukazano v publikovanych ¢lancich, nicméné na tomto misté je
nezbytné zdlraznit alespon nasleduijici:

e Vyvoj dopravnégeografické diferenciace nabidky dopravy je kvantitativnim odrazem
kvalitativnich zmén ve spolec¢nosti (ve smyslu zmény vyznamovych hodnot a s tim
spojené zmény dopravniho chovani). Zvysujici se mira nerovnomérnosti je vsak
patrna v souvislosti se snizujici se fadovostni Urovni od mezoregionalni po lokalni
uroven. V pfipadé verejné dopravy se projevuji znaéné divergencéni tendence
velikostné-vyznamovych dopravnich ukazatell v poslednich deseti letech na lokalni
urovni, resp. na urovni obci a zakladnich sidelnich jednotek. Naopak strukturalni
dopravni charakteristiky naznacuji uréitou rehomogenizaci systému. Evidentni to je
zejména u miry automobilizace, resp. podilu domacnosti vybavenych jednim a vice
osobnimi automobily, kde je zfetelné sniZzovani regionalnich disparit a potla¢ovani
dlouhodobého zapado-vychodniho gradientu. Celkové Ize nadale predpokladat
stabilizaci nerovnomérnosti vztahujicich se k dopravnim prilezitostem. Zaroven hlavni
mody dopravni obsluznosti vykazuji urcitou doplikovost, coZ je patrné zejména
z provedenych mikroregionalnich studii.

e Studium podminujicich faktorl objasnilo plsobeni klicovych vlivQi plsobicich pfi
utvareni dopravnich pfileZitosti v Cesku. Vzajemné spolup(isobeni fady diskutovanych
geografickych i socioekonomickych faktor( se ve vysledku ukazuje jako urcujici pro
spontanni (a navic predevsSim divergencni) procesy projevujici se v regiondlni
diferenciaci dopravnich prilezitosti. V této souvislosti je nezbytné potvrdit zasadni vliv
sidelni hierarchie, kterd ma primou souvislost s mnozstvim dopravnich pfilezitosti a
soucasné vyznamné podminuje ekonomické charakteristiky (mnoZstvi pracovnich
prileZitosti, pfijmy aj.) a tim neptrimo dopravniho chovani. Naopak pro institucionalni
faktory a stim spojené regulacni mechanizmy a procesy je typicka snaha
o ,vylepseni“ spontannich procesd. Mikroregionalni pohled prinesl fadu zajimavych
poznatkll tykajicich se organizace verejné dopravy, faktorl ovliviujicich
automobilizaci domacnosti ivyuziti dopravnich prostredki k dojizdce. Dalsi
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dopravnégeograficky vyzkum na mikroregiondlni Urovni by mél rozpracovavat
zejména vyzkumné cile vztahujici se k podminkdam nabidky dopravy na prikladu
dalsich hierarchicky i polohové diferencovanych stredisek a jejich zazemi. Je zifejmé,
Ze vybér automobilu jako dopravniho prostfedku namisto verejné dopravy neni
podminén pouze ekonomickymi ¢i geografickymi faktory, ale ve vyznamné mire
dlisledkem vlivu individudlnich behavioralnich charakteristik. Proto bude nezbytné
pristoupit k intenzivnimu kvalitativnimu vyzkumu.

e Analyzy dopravnich interakci hlavnich strfedisek osidleni pfinesly podnétné informace
o vztahu jednotlivych dopravnich médu na vybranych relacich. Praha jako dominantni
stfedisko s nadndrodnim vyznamem zvysila vintercenzalnim obdobi svoji pozici
mérenou dopravnimi kontakty sostatnimi stfedisky. Naopak mikroregionalni
stfediska spiSe stagnuji pfi vzajemnych vztazich, ackoliv byly identifikovany regionalni
rozdily ovlivnéné zejména krajskou regionalni a dopravni politikou. Specifickou roli
hraje Zelezni¢ni doprava, jejiz pozice v mezikrajskych relacich je v mnoha pfipadech
potlacovana dynamicky se rozvijejici individudlni automobilovou dopravou a
v pripadé existujici kapacitni silni¢ni infrastruktury také dalkovou autobusovou
dopravou.

e Soucasné je vsak nutné zdlraznit alespon stru¢nou kritickou reflexi provedenych
hodnoceni. Jednd se predevSim o pozitivisticky pfistup hodnoceni zaloZzeny na
kvantitativnich metodach poznani reality, ktery v konkrétnich pfipadech dopravnich
analyz ma vliv na explanaci vysledkll. Z divodu omezené datové zakladny neni mozné
podchytit dlsledky odlisné dopravni nabidky v regionech a dalsi kauzalni vztahy.
V duchu kritického realismu je proto nezbytné obohatit stavajici vyzkumy také
o kvalitativni a intenzivni vyzkum pfipadovych studii, které by objasnily nejen
regiondlné specifické podminénosti organizace dopravni obsluznosti, ale také

diferenciace volby dopravniho prostfedku, které nepochybné souvisi s dopravni
nabidkou.
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PredloZena disertacni prace je zaloZzena na nasledujicim souboru ¢lankd a publikovanych
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MARADA, M., KVETON, V. (2010): Diferenciace nabidky dopravnich pfileZitosti v ceskych obcich
a sociogeografickych mikroregionech. Geografie — Sbornik €GS, 110, ¢. 1, s. 21 —43, ISSN 1212-0014.

Podil na vysledcich dle poradi autort: 50:50

CLANKY V RECENZOVANYCH CASOPISECH

CHMELIK, J., KVETON, V., MARADA, M. (2010): Evaluation of competitiveness of rail transport on
example of connection among regional capitals in Czechia. Narodohospodaisky obzor, roc€. 10, €. 1, s.
5—20.ISSN 1213 2446.

Podil na vysledcich dle poradi autori: 45:30:25

KVETON, V., CHMELIK, J., VONDRACKOVA, P., MARADA, M. (2011): Developments in the public
transport serviceability of rural settlements with examples from various type sof micro-regions. Acta
Universitatis Carolinae - Geographica (v recenznim Fizeni)

Podil na vysledcich dle poradi autori: 40:25:25:10
KAPITOLY V MONOGRAFII

KVETON, V., VONDRACKOVA, P., MARADA, M. (2010): Dopravni aspekty vztahu stfedisko — zdzemi.
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ZAKLADN{ CHARAKTERISTIKA PREDKLADANYCH CLANKU A STUDII

Druha cast dizertacni prace prezentuje vybér publikovanych ¢lankd a kapitol v monografii
vztahujicich se ktématu prace. Predchozi strana nabizi prehled vybranych praci dle
akademické vyznamnosti, resp. pravidel a kategorii pro hodnoceni védy a vyzkumu. Avsak
Uplné znéni ¢lankh je v nasledujici Casti sefazeno podle hodnocenych témat, pricemz
reflektuji zminéné analyzované drovné, tj. Uzemni nerovnomérnosti — podminénosti —
interakce. Soucasné bylo snahou také zohlednit pti razeni praci méfitkovou uroven
provedenych analyz.

Prvni z ¢lankd je vénovan zejména vyhodnoceni Uzemni diferenciace dopravnich pfileZitosti,
tj. nabidky spoja verejné hromadné dopravy (autobusové a vlakové) a vybaveni domacnosti
automobily v Cesku. Sledovani bylo vedeno ve dvou rovinidch. Nejprve byla provedena
detailni analyza diferenciace dopravnich pfilezitosti na bdazi obci a sociogeografickych
regiond (s alespon subregiondlni plsobnosti stfediska) pomoci zakladnich statistickych
ukazatel( variability, prostorové autokorelace (procedura LISA) a kartografickych vystupa.
Vdruhé ¢asti ¢lanku byla stanovena mira vlivu predpoklddanych sociogeografickych i
geosocialnich faktorl podminujicich diferenciaci dopravnich pfilezitosti. Zvlastni zretel byl
vénovan venkovskym obcim, pro néz je dojizdka za praci a sluzbami klicovym fenoménem.
Posledni urovni hodnoceni bylo vytvoreni typologie sociogeografickych regionl z hlediska
nabidky dopravnich moznosti (viz Marada, Kvéton 2010).

Cilem nasledujiciho ¢lanku bylo zachytit diferencovany vyvoj nabidky dopravni obsluznosti na
urovni obci a jejich ¢asti s ohledem na jejich dopravni polohu v letech 2001 — 2009 ve
vybranych modelovych mikroregionech. V souvislosti s poznatky z prfedchoziho ¢lanku bylo
mozné predpokladat vyznamné rozdily v nabidce spojl verejné dopravy v zavislosti na poloze
vuci hlavnimu mikroregionalnimu stredisku. Smyslem bylo hodnotit dopravni nabidku na
urovni vysoce fragmentovanych ¢asti obci a zaméfit se na dopravni polohu, tedy lokalizaci
obce resp. jeji ¢asti na prislusném typu komunikace (blize viz Kvéton, Chmelik, Vondrackova,
Marada 2011).

Dalsi prispévek se vyznacuje analyzami dopravni nabidky na narodni a mikroregionalni
urovni. Specifikem vsak byly pouze ,venkovské” obce s populacni velikosti do 3 000 obyvatel,
pro které maji dopravni pfrilezitosti velky vyznam. Nejprve byly hodnoceny prostorové
nerovnomé&rnosti na Grovni zminéné kategorie obci v Cesku a nasledné byl proveden detailni
rozbor vybraného mikroregionu, kde kromé nabidky dopravy byla sledovana také poptavka,
resp. vyjizdka za praci. Pomoci korela¢ni analyzy byly hodnoceny také mozné souvislosti a
vztahy mezi dopravnimi ukazateli (viz Marada, Kvétori 2008).

Pro zhodnoceni vyznamové a strukturalni diferenciace hlavnich stedisek osidleni Ceska
z dopravnich hledisek bylo nutné vénovat blizSi pozornost nizS$im hierarchickym drovnim, tj.
vztahu mikroregiondlnich stfedisek s jejich zazemim a proto byla publikovana kapitola
v monografii, kterd detailné rozebira Uzemni nerovnomérnosti i odliSnosti v plsobeni
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podminujicich faktor(i v zazemi vybranych stfedisek - Prahy, Tdbora, Jeseniku, Hustopeci a
Horazdovic (blize viz Marada a kol. 2010).

Nasledujici prispévek byl tematicky zméren nejprve na vztahy mezi stredisky
mezoregionalniho vyznamu, popf. mezi krajskymi mésty v rdmci narodniho systému osidleni.
Intenzita kontaktl stfedisek osidleni vramci narodniho systému byla v pripadé Ceska
pomérné dobre stanovitelnd. Dalsi rovinou sledované problematiky byl kontakt stfedisek
rdzného  hierarchického fadu, vpripadé publikovaného prispévku stredisek
mezoregionalniho vyznamu a stredisek mikroregionalnich (blize viz kapitola 5.3 v Marada a
kol. 2010)

Hlavnim cilem dalSiho ¢lanku bylo hodnoceni zmén v intenzité propojeni krajskych mést
(zejména vzhledem ke komplexni velikosti krajskych mést) a smyslem bylo predevsim
interpretovat zmény v ¢asové dostupnosti. Dil¢im cilem bylo postihnout vyznam Zeleznice
proti autobusové dopravé v kontextu dopravni polohy a vyhodnéjsi ¢asové dostupnosti (blize
viz Kvéton, Marada 2008)

Na predchozi prispévek logicky navdazal a detailnéji rozpracoval problematiku dopravnich
kontaktd krajskych meést nasledujici clanek. Jeho tézistém bylo hodnoceni vyznamu
7elezniéni osobni dopravy v dopravnich kontaktech mezi krajskymi mésty Ceska. Jednotlivé
relace byly posuzovany na zékladé tfi zvolenych ukazatell — nabidky spojeni, redlné poptavky
po Zelezni¢ni prepravé zaloZzené na udajich o prodanych jizdnich dokladech a modelové
interakce, kterd byla ziskana aplikaci gravitatniho modelu (viz Chmelik, Kvéton, Marada

2009).

VétsSina ¢lanku byla publikovdna nebo byla pfipravena pro recenzni fizeni pfimo v ramci
juniorského badatelského projektu Grantové agentury Akademie véd s ndzvem ,Vyuziti
vefejné a individualni dopravy k dojizdce za praci v Cesku a jeho geografické podminénosti“,
ktery byl fesen v letech 2008 a 2009 a hlavnim fesitelem byl pfedkladatel dizertacni prace.
Diky vytvorené komplexni databazi obsahujici dopravni a socio-ekonomicka data bylo mozné
provadét dalsi analyzy a publikovat také v nasledujicich letech. Druhym vyznamnym zdrojem,
ktery prispél ke vzniku predkladané dizertacni prace, byl védecky projekt Grantové agentury
Ceské republiky s ndzvem ,,Doprava a geografickd organizace spole¢nosti“, v rdmci kterého
vznikla mimo jiné i nékolikrat citovana monografie a jeji kapitoly, kde ma spoluautorsky podil
predkladatel této prace.
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