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Abstract

In terms of the dynamical changes in the settlement system of the Czech Republic recently, there can be identified distinct
spatial dynamics of transport flows. This dynamics of transport flows is a result of above mentioned changes in the
settlement system configuration (e.g.: the process of suburbanization or metropolisation), but at the same time a result of
growing spatial mobility of people. An increased level of mobility, which is mostly connected with the growing share of
individual car transport in the Czech Republic since 1990s has a lot of geographical/spatial impacts (see discussion in
Nuhn, Hesse 2006). The transport system of Czechia is thus changing in its organisation and spatial structure.

The main aim of this article is the discussion of possibilities of transport concentration areas delimitation, which are mainly
inspired by the areas with maximum population density (Kor¢ak 1966) and integrated system of centres (e.g. Hampl 2005).
There is below discussed also the availability of these areas to study of the spatial dynamics of transport relation in the

settlement system of the Czech Republic.

Keywords: transport concentration areas, transport relations, transport system
Kli¢ova slova: dopravni koncentracni arealy, dopravni vazby, dopravni systém

1. Uvod

V ramci aktualnich trendi v dopravné geografickych
vyzkumech lze v poslednich letech v c¢eském i
slovenském prostfedi sledovat rlist poctu praci
zametenych, alesponi ¢astecné, na vztah mezi dopravou a
prostorovou organizaci spolecnosti a zejména dynamiku
tohoto vztahu v prubéhu transformacniho obdobi (napf-.:
Podhorsky 1996; Horniak 2004; Marada 2008 nebo Kraft,
Vancura 2009). Divodem tohoto zdjmu je predevSim
skutecnost, ze transformaéni procesy vitadé piipadd
ovlivnily prostorovou dynamiku a vyznam jednotlivych
dopravnich médi v celém dopravnim systému. Hovofit
se tak da zejména o celkovém zintenzivnéni dopravnich
vazeb, jejich prostorové reorganizaci, ristu prostorové
mobility, podstatné redukci vzdalenosti a tim lep$i
akcesibilit¢ raznych lokalit atd. Tyto zmény Ize
pozorovat na vSech relevantnich hierarchickych
urovnich, od Grovné lokalni az po Groven mezinarodni.
Za hlavniho nositele zmén v prostorové organizaci
dopravniho systému na lokdlni az regionalni trovni lze
oznacCit zejména dramaticky narGst poctu osobnich
automobilti, které zdsadnim zptisobem méni prostorové
chovani lidi a maji dopad na fadu kazdodennich lidskych
aktivit (Taylor 2003, Komornicki 2005). Studium vlivu
soucasného rozvoje individualni automobilové dopravy
na zmény v sidelnich a regiondlnich systémech zaroven
patii k zékladnim a dnes velmi aktudlnim vyzkumnym
smérim v dopravnégeografickych vyzkumech (diskuze v
Nuhn, Hesse 2006 nebo Keeling 2007).
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Problematika prostorové organizace dopravniho systému
Ceské republiky a zejména jeho dynamika v priibdhu
transformacéniho obdobi patii stale spise k neprobadanym
tématim naSi dopravni geografie. V tad¢ pripadu lze
nalézt studie, které se tomuto tématu vénuji spiSe pouze
casteCné, bez hledani pfi¢in a mechanismi promén
celkové organizace dopravniho systému a jeho adekvatni
empirické analyzy (vyjimku tvofi napiiklad komplexnéji
pojatd studie Marada et al. 2010). Cilem clanku je
diskuze  moznosti  vymezeni tzv.  dopravnich
koncentracnich  aredlti, jakozto jedné zmetod
popisujicich zmény v prostorové organizaci dopravniho
systému Ceska, a jejich vhodnosti pro jeji studium.

2. Dopravni koncentracni arealy

Dopravni koncentracni aredly (¢i aredly dopravni
koncentrace) jsou inspirovany zejména vymezovanim
areali maximalniho zalidnéni (Korcdk 1966) a
vymezovanim integrovanych systémua stfedisek (napf.
Hampl, Gardavsky, Kiihnl 1987). Lze je definovat jako
arealy s vyraznou koncentraci dopravnich vazeb, resp.
arealy s vyraznou koncentraci dopravnich intenzit.
Vzhledem ktomu, ze primarnim ucelem vymezovani
téchto aredll, je studium regionalni piasobnosti
nejvyznamngjSich stiedisek osidleni, lze tyto arealy
zaroven povazovat za metropolitni dopravni arealy, které
vznikaji na zakladé dopravnich interakci mezi
regionalnimi metropolemi Ceské republiky (prevazné
mezoregionalni stfediska) a jejich dopravnim zdzemim.
VétSina nejvyznamnéjSich dopravnich intenzit je totiz
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vazana pravé na vyznamna stiediska osidleni, ktera tak
zaroven plni funkci stfedisek dopravnich (Viturka 1981,
Halas 2005). Nepochybnou inspiraci k vymezovani
dopravni ptsobnosti sledovanych stfedisek jsou zaroven
prace O. Slampy (1972) a J. Hurského (1974, 1978),
ktery se jako prvni pokusil o systematické uchopeni
problematiky regiondlniho ¢lenéni na zakladé intenzity
dopravnich vazeb. Jisty vyznam pro vymezovani
dopravnich koncentracnich arealii ma zejména Hurskym
naznaena tzv. metoda ,sedlovych bodu“ zalozend na
vysledcich séitani silniéni dopravy.

Metodika vymezovani dopravnich koncentra¢nich arealt
(DKA) vychazi zobecnych zasad vymezovani
metropolitnich arealt. Podle Hampla (2005, s. 89) lze na
zakladé obsahlé diskuze fici, Ze nejpodstatnéj$imi znaky
metropolitnich areald jsou vyjimecna koncentrace jevl
(velikost a izemni intenzita) a jejich vyjimecna vnitini
propojenost (vztahova sounalezitost sidel). Kromé
hustoty zalidnéni, jiz se pfisuzuje nejvyssi vaha, je
projevem prvniho pfistupu vymezeni arealti maximalniho
zalidnéni (Kor¢dk 1966), které lze definovat jako
vyrazné TUzemni Kkoncentrace obyvatelstva, jejichz
rozloha je minimaln¢ 50 km? a hustota zalidn&ni
dosahuje pravé hodnoty 1000 obyvatel/km®. Pro
hodnoceni vyvojovych tendenci areali maximalniho
zalidnéni pak byla pouzivana relativizovana kritéria
v podob¢ nasobkd primérnych hustot zalidnéni celé¢ho
statu (Hampl et al. 1987). Vyrazem druhého piistupu
jsou pak naptiklad integrované systémy stfedisek, které
jsou vymezovany na zakladé objemu vzajemné dojizd’ky
obyvatel za praci mezi jednotlivymi regionalnimi
stiedisky (Hampl et al. 1987). Za kritickou uroven
interakce pro vymezeni téchto systému stiedisek je
povazovana hodnota 75 dojizd€jicich na 1 km.

3. Metodika hodnoceni

Vzhledem k tomu, Ze je prispévek zaméfen pouze na
zmény a dusledky vyvolanymi rozvojem individualni
automobilové dopravy, jsou kvymezeni dopravnich
arealt vyuzity udaje ze Sc¢itani silni¢ni dopravy
z posledniho dopravniho censu zroku 2005. Zminéné
udaje byly v regionalné geografickych vyzkumech dosud
vyuzivany spiSe okrajové (viz Kraft 2009), jelikoz
vykazuji celou fadu metodickych nepfesnosti a jejich
vypovidaci schopnost byva nékdy omezena (jedna se o
prostou evidenci poétu silni¢nich vozidel na s¢itacich
stanovistich na vétsiné silniéni a dalni¢ni sit¢ CR bez
specifikace sméru jizdy, jeji periodicity a ucelu ¢&i
obsazenosti vozidel apod.). Jistou nevyhodou je zaroven
nemoznost oddéleni tranzitni dopravy od dopravy lokalni
(dostfedné), coz mlze u nekterych polohové
exponovanych silnic, vyznamné nadhodnotit jejich
realny mistni dopravni vyznam. Pfesto se vSak jedna o
cenny zdroj informaci o silni¢ni, resp. individualni
automobilové, dopravé sledovany v pravidelnych
pétiletych periodach a v dostateéné uzemni podrobnosti.
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S védomim téchto metodickych omezeni byla vytvofena
metodika pro vymezeni DKA, ktera alespon Castecné
vyse zminéné nedostatky eliminuje.

Na zéklad¢ digitalizovanych tudaju ze Scitani silni¢ni
dopravy z roku 2005 byla vprvé fazi zjisténa urcita
nerovnomérnost ~ vurovni  uzemni  koncentrace
dopravnich intenzit na riiznych typech komunikaci
pomoci Hamplem (2005) vyuzivaného indexu
heterogenity (H). Pro potieby této studie modifikovany
index heterogenity udava podil délky komunikaci, na
nichz se nachazi polovina ,nekoncentrovanych*
dopravnich intenzit. Pro rok 2005 byly zjistény
nasledujici hodnoty: dalnice - 74,17 %, rychlostni silnice
- 73,04 %, silnice 1. tiidy - 82,11 % a silnice 2. tfidy -
92,96 % (obdobné hodnoty vykazuji i pfedesla s¢itani).
Vysledky jasné indikuji, Ze sklesajicim typem
komunikace dochazi k vétsi nerovnomeérnosti v rozlozeni
dopravnich intenzit. Je to zplsobeno spiSe tranzitnim
charakterem dalnic a rychlostnich silnic a naopak spise
lokalnim (dostfednym) charakterem silnic 1. a 2. t¥idy.
Tyto udaje jsou =zaroven dikazem toho, Ze pro
vyjadfovani nejvyznamnéjsich dopravnich intenzit a tim
i dopravnich koncentracnich arealii je tfeba hodnotit
jednotlivé druhy komunikaci zv1ast’.

Na zakladé vyse uvedené diskuze byly nasledné
kartograficky vyjadfeny nejvyznamnéj$i dopravni
intenzity na jednotlivych druzich komunikaci, a to ve
dvou urovnich. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o ryze
asymetrické rozlozeni hodnot, byly pro vyznamné
dopravni vazby zvoleny horni kvartily (Qo7s) vSech
dopravnich intenzit na piislusnych typech komunikaci, a
pro nejvyznamnéj$i dopravni vazby pak horni decily
(Qoso) hodnot. Tim byla vytvofena dvoustupiiova
soustava vyznamnych a nejvyznamnéjSich dopravnich
vazeb generovanych na silniéni siti CR, kterd tvoii
zaklad dopravnich koncentracnich areald. Vzhledem
k tomu, Ze na zakladé této metodiky vzniklo mnoho
nespojitych a izolovanych silniénich usekii, byla dana
skutecnost generalizovana pomoci piepoctu vyslednych
hodnot (délek usekil) na plochu obvoda tzv. obci III.
stupné (POU). Tim vznikl soubor obvodi POU
vymezeny na zakladé vzajemné intenzity dopravnich
vazeb integrovany do dopravnich metropolitnich arealt.
Jako doplinkové kritérium pak byla pouzita Uzemni
celistvost vymezenych arealt, ktera je v souladu s bézné
uzivanymi postupy regionalizace.

V dalsi fazi byly sledovany nejvyznamnéjs$i dopravni
vazby z hlediska integracni funkce jednotlivych stfedisek
osidleni Ceské republiky. Ta totiz tvoii fakticky zéklad
metropolitnich aredlii a je jisté, ze jejich formovani je
siln¢ zavislé pravé na vztahovych interakcich
jednotlivych  stiedisek tvoficich kostru sidelniho
systému. Potencialni stfediska spadajici do dopravnich
metropolitnich areald byla pfevzata zprace Hampl
(2005), jakozto stfediska s hodnotou komplexni velikosti
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(KV) alespon 2,5 tis.. Stfedisky zahrnutymi do
dopravnich metropolitnich areald se pak tato stiediska
stala, spliiovala-li dvé nasledujici podminky: a.) lezela ve
vymezenych metropolitnich arealech (obvody POU)
vymezenych na zakladé intenzivnich dopravnich vazeb;
b.) prochazel pies n¢ alesponl jeden z usekli spadajicich
do vyznamnych nebo nejvyznamnégjSich dopravnich
vazeb (viz vySe). Na zaklad¢ této metodiky tak vznikl
redlny obraz o vzajemné intenzivné¢ dopravné
propojenych stfediscich osidleni v Ceské republice.

4. Vysledky

Na zakladé pouzité metodiky bylo v Ceské republice
k roku 2005 vymezeno 12 dopravnich arealu s tim, ze
arealy Kralovéhradecky a Pardubicky byly vzhledem
k jejich blizkosti a intenzivnim dopravnim vazbam
slouceny dohromady. Generalizovany obraz o regionalni
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pusobnosti  sledovanych stfedisek osidleni pomoci
obvodi obci III. stupné udava obr. 1. Plosné
nejrozsahlejsi dopravni zazemi si logicky vytvorila
nejvetsi stiediska — Praha, Brno a Ostrava. Je to dano
zejména jejich vyjimeénym postavenim v regionalni
systému Ceska, coz se odrazi i vjejich vyjime¢ném
dopravnim vyznamu, ktery ma za nasledek generovani
nejvyznamnéjSich dopravnich vazeb (Kraft 2009).
Vzhledem k intenzivnim dopravnim vazbam je zaroven
tieba poukazat na plosné relativné rozsahlé arealy Zlina,
Hradce Kralové/Pardubic a Karlovych Varu, coz mize
byt disledkem jednak vysoké propojenosti stiedisek, ale
i relativné nevyhovujici dopravni infrastruktury (v roce
2005 nebyly Karlovy Vary ani Zlin napojeny na dalni¢ni
sit)), ktera dana stediska ,,nadhodnocuje ve srovnani
s ostatnimi (napf. Olomouc nebo Plzen). Naopak mezi
plosné mensi arealy lze zafadit areal Ceskobudgjovicky,
Liberecky a Jihlavsky.

OBVODY POU INTEGROVANE DO DOPRAVNICH METROPOLITNICH AREALU (2005)

— — 1km

0 25 50 100 150

Zdroj: Scitani silnicni dopravy 2005, viastni vypocty

Neméné duilezita je pak intenzivni dopravni propojenost
jednotlivych stiedisek osidleni s hodnotou komplexni
velikosti alesponn 2,5 tis., které tvofi zaklad sidelniho
systému Ceska a podstatnou mérou tak pfispivaji
k formovani metropolitnich region. Z 426 moznych
stiedisek se jich integralnimi soucastmi dopravnich
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Legenda:

® Dopravné integrovana strediska
l:l Dopravni metropolitni arealy (POU)
| obvody POU

™

Dopravni vazby

vyznamné

(@ nejvyznamnéjsi

metropolitnich aredlil stalo 142, pficemz téméi tietina
(42 stredisek) jich je vazana na Prazsky dopravni
metropolitni areal, 18 stfedisek na Brnénsky a 17
stiedisek na Ostravsky areal. Mezi relativné nejméné
integrované regiony snizkym poctem stfedisek Ize
zafadit Ceské Budg&jovice, Liberec a Jihlavu. Ze
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vzniklych vysledkld 1ze zaroven poukazat na nékteré
vyznamné dvojice stfedisek, které jsou integrovany
silnymi dopravnimi vazbami. Jedna se predevsim o
relace: Benesov — Praha, Zdice — Beroun — Praha, Jilové
— Jesenice — Praha, Most — Teplice — Usti n. Labem,
Chrudim — Pardubice — Hradec Kralove, Tisnov — Kurim
— Brno, Rosice — Brno, Velka Bystrice — Olomouc,
Frystak — Zlin — Uherské Hradiste, Ostrava — Frydek-
Mistek, Trinec — Bystiice. Na zakladé miry dominance
hlavnich stfedisek dopravnich areald na dopravnich
intenzitach celého arealu, resp. vaéi stfediskim
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podiizenym, lze zaroven typologizovat vymezené
dopravni arealy na monocentrické a polycentrické. Zde
je tieba zminit, Ze uvedend typologie vyrazné
koresponduje s konfiguraci sidelnich systémd a
regionalni pusobnosti jednotlivych stfedisek, coz lze
dokumentovat napt. monocentrickym postavenim Prahy,
Plzn¢ nebo Brna v dopravnich vazbach v ramci jejich
dopravnich aredlti, a naopak vyrazné polycentrickou
pozici Ostravy, Usti n. Labem ¢&i Karlovych Vart.
Prehled hlavnich a podfizenych stiedisek véetné uvedené
typologie dopravnich areali je uveden v tab. 1.

Tab. 1. Dopravni koncentra¢ni arealy v Ceské republice v roce 2005

Typ
Hlavni stiedisko Podrizena stirediska dopravniho
arealu
Vlasim, Votice, Bystfice, Benesov, T}'jnec n. Sétzavou3 Kamenice,
Jilové u Prahy, Jesenice, Pruihonice, Riéany,v Uvaly, Cesky Brod,
Sadska, Podébrady, Nymburk, Lysa n. Labem, Celédkovice, Brandys n.
Labem - Stara Boleslav, Kostelec n. Labem, Neratovice, M¢lnik,
Praha Roudnice n. Labem, Kralupy n. Vltavou, Odolena Voda, Lib¢ice n. | Monocentricky
Vltavou, Roztoky, Slany, Louny, Rakovnik, Nové Straseci, Stochov,
Libusin, Kladno, Unhost’, Hostivice, Rudna, Beroun, Zdice, CernoSice,
MniSek p. Brdy, Dobfis
Ceské Budgjovice Hluboka n. Vitavou, Temelin, Tyn n. Vitavou Monocentricky
Plzeii Horni ) Bfiza, vaemoérrlvé, Rokycany, Stary Plzenec, Pfestice, Monocentricky
Chlumcany, Dobrany, Nyfany
Karlovy Vary Nova Role, Ostrov, Chodov, Nové Sedlo, Sokolov Polycentricky
o Dé&Cin, BeneSov n. Plouénici, Chlumec, Teplice, Krupka, Bilina, L,
Usti nad Labem Ducheov, Osek, Litvinov, Most Polycentricky
Liberec Jablonec n. Nisou, Turnov, Chrastava Polycentricky
Hradec Kralové / Pardubice Horlcg, Jarqmevr, Trebech?wce p. Orebem, Holice, Chrast, Slatiany, Polycentricky
Chrudim, Lazné Bohdane¢
Jihlava Trest Monocentricky
Boskovice, Rajec-Jesttebi, Blansko, Adamov, Kufim, Ti$nov, Rosice,
Brno Oslavany, Ivan¢ice, Hrusovany, Zidlochovice, Modfice, Slapanice, | Monocentricky
Slavkov, Bucovice, Rousinov, Vyskov
, Slusovice, Otrokovice, Napajedla, Uherské Hradisté, Frystak, HoleSov, L,
Zlin o , i i Polycentricky
Bysttice p. Hostynem, Hulin, Krométiz
Olomouc Velka Bystiice, Hlubocky, Lutin, Litovel, Sternberk Monocentricky
Opava, Kravate, Klimkovice, Hlu¢in, Paskov, Frydek-Mistek, Dobra,
Ostrava Bystrice, Ttinec, Cesky Té&8in, Karvina, Horni Sucha, Orlova, [ Polycentricky
Détmarovice, Rychvald, Bohumin

Zdroj: Scitani silnicni dopravy 2005, viastni vypocty

5. Zavérecné poznamky

Provedené empirické analyzy prokazaly velmi tésny
vztah mezi prostorovou organizaci dopravniho a
sidelniho systému Ceské republiky. Cilem ¢&lanku bylo
ovefit moznosti vymezovani koncentraénich areall
v dopravé, jakozto jedné z metod studia geografické
organizace dopravniho systému a jeho zmén. Na zakladé
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zvolené metodiky byly v dopravnim systému Ceska
identifikovany nejvyznamnéjsi dopravni interakce, které
tvorily zaklad pro vymezené dopravni metropolitnich
arealt pomoci obvodi obci III. stupné a stiedisek
osidleni alespon subregionalniho vyznamu. Tim vznikl
realny obraz o prostorové organizaci systému silni¢ni
dopravy na Ceské silni¢ni a dalni¢ni siti. Pro hodnoceni
vyvojovych tendenci dopravnich koncentracnich arealii
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bude vsak tieba, obdobné¢ jako u hodnoceni vyvojovych
tendenci koncentracnich arealt obyvatelstva (viz Hampl
et al 1987), pouzit relativizované udaje v podobé
nasobkll primérnych intenzit. Hodnocenim vyvojovych
tendenci dopravnich koncentra¢nich areali se bude autor
v budoucnu zabyvat.

Metodickym omezenim celého pfistupu je predevsim
prostorovd  nerovnomérnost v kvalit¢ = dopravni
infrastruktury (viz vyse), kdy néktera krajska mésta
nemaji adekvatni dopravni napojeni na republikovou
dalni¢ni sit, coz ovliviiuje celkovou konfiguraci a rozsah
jejich dopravnich metropolitnich areald. Vyraznym
metodickym nedostatkem je pak také nemozZnost
oddéleni tranzitni dopravy od realnych
mezistiediskovych dopravnich proudd. Tato nevyhoda
vSak mulize byt castecné oSetfena pouzitim udaji o
prijezdu pouze osobnich automobill (ty totiz vykazuji
mnohem niz§i podil tranzitni dopravy nez nakladni
automobily). Vzhledem k hodnocené hierarchické tirovni
(krajska mésta CR) lze dile povazovat vliv tranzitni
dopravy za relativné nizky, protoze prave tato nejvetsi
stiediska se stavaji v podstatné mite zdroji a cili vétSiny
cest.
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