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Abstrakt:

NOSEK, L. (2016): Model piepravnich vztahti v Kraji Vysofina se zaméfenim na
7elezni¢ni dopravu. Bakalaiska prace, JihoGeska univerzita v Ceskych Bud&jovicich,
Pedagogicka fakulta, Katedra geografie, Ceské Budgjovice, 56 s.

Predkladana bakalaiska prace hodnoti vyuzivani Zelezniéni dopravy Vv Kraji
Vysoc¢ina na podkladé kazdodenni dojizdky do zaméstnani a do Skol. V teoretické Casti
prace jsou rozebrana vychodiska studia prostorovych interakeci s diirazem na dopravni
interakce a na gravitatni modely. Dale tato kapitola obsahuje popis obecného vyvoje
Zelezniéni dopravy a zhodnoceni sou¢asné pozice Zelezni¢ni dopravy v Ceské republice.
V metodologické ¢asti je popsana predevSim datova zdkladna prace vcetné jejich
nedostatkt a zaroven jsou zde pfedstaveny metody, které byly pouzity pfi zpracovani této
prace. Hlavnim cilem analytické ¢asti této prace je vytvoreni modelu piepravnich vztahl se
zaméfenim na Zelezni¢ni dopravu v Kraji Vysocina. Tento vysledny model je v dalsi ¢asti
analyzy konfrontovéan s dal$imi mezisidelnimi interakcemi v Kraji Vysoc€ina (napt. nabidka
spoji vefejné dopravy). V zavéru prace je jesté prostor vénovany prostorovym interakcim
mezi dojizdkovymi centry Kraje VysoCina, a to z hlediska teoretickych prostorovych
vazeb, readlnych piimych vlakovych spojl, redlnych ptfimych autobusovych spoji a pohybu
osobnich automobild.

Klicova slova: prostorové interakce, zeleznicni doprava, model piepravnich vztaha,

mezisidelni interakce, Kraj Vysocina



Abstract:

NOSEK, L. (2016): Model transport relations in the Vyso¢ina region focusing on railway
transport. Bachelor*s thesis, University of South Bohemia in Ceské Budgjovice, Faculty of
Education, Department of Geography, Ceské Budgjovice, 56 p.

This bachelor thesis evaluates the use of railway transport in Vysocina region based
on the everyday commuting to work and school. In theoretical part of thesis are presents
basis of the spatial interactions with an emphasis on transport interactions and gravity
models. Another chapter describe the evolution railway transport and assessment of the
current position of railway transport in the Czech Republic. The methodology part
describes the data base including its shortcomings and also presents the methods of
processing this thesis. The main aim of analytical part is creating model of transport
relations focusing on railway transport in Vyso¢ina region. Then this model is confronted
with another inter-urban interactions in Vysoc¢ina region (e.g.connections public transport).
The last part of this thesis evaluates the spatial interactions between commuting centers in
Vyso¢ina region, in light of the theoretical spatial relationships, the real direct train
connections, the real direct bus connections and the movement of passenger cars.

Keywords: spatial interactions, railway transport, model of transport relations, inter-urban

interaction, Vysocina region
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1. UVOD A CILE PRACE

Dopravu lze povazovat za jednu z nejvyznamnéjsich lidskych ¢innosti. Tato ¢innost
je v zéklad¢ zaloZena pouze na schopnosti pohybu jedince, a proto lze tvrdit, Ze doprava je
nedilnou soucasti lidstva jiz od samotného pocatku. Hlavnim divodem vzniku dopravy
osob je heterogenita geografického prostoru, kdy jsou rtizné prvky v prostoru rozlozeny
nerovnoméerné, a ¢lovek, aby uspokojil veskeré své potieby, se musel zacit pfemistovat
mezi mistem bydlisté¢ a mistem uspokojeni svych potieb. Diky t€émto pfesunim mizeme
mluvit o tzv. komplementarit¢ vazeb mezi dvéma misty na zemském povrchu, ktera se
vzajemné svoji nabidkou a svym potencialem dopliuji a vznika tak mezi nimi interakce.
V soucasné dob¢ je preprava uskuteCiiovana predevsim pomoci dopravnich prostfedkl po
dopravnich cestach, proto je dalSim dilezitym faktorem pro pfepravu stupenn vyvoje
dopravy, ktery je v soucasnosti na takové trovni, Ze se dnes geografie dopravy nezabyva
pouze piepravou 0Sob, ale zaroven zahrnuje i pfepravu zbozi, materialu a také pienos
informaci, zprav a finan¢nich tokii. Veskeré tyto pohyby v geografickém prostoru

nazyvame prostorovymi interakcemi.

V této praci bude nejveétsi pozornost vénovana dojizd'ce do zaméstnani a do skol.
Konkrétné se tato prace na ptikladu Kraje VysoCina pokusi o analyzu a zhodnoceni
vyuzivani zelezni¢ni dopravy jakozto jednu z moznosti pro kazdodenni dojizd'ku do
zaméstnani a do Skol. Tato prace by se tak méla zatadit k jiz existujicim pracim, které se
zamétuji na hledani urcitych charakteristickych struktur v rdmci existujicich piepravnich

vztahil a proudd na vSech geografickych urovnich.

Dojizd’ka do zaméstnani a do Skol patii mezi jeden ze zakladnich typt prostorovych
interakci souvisejicich s pfepravou osob v prostoru. DalSimi takovymi typy je migrace
obyvatelstva a dojizd’ka za sluzbami nebo za rekreaci. Dojizd’ka do zaméstnani a do Skol je
proces, ktery si v soucasné dobé ziskava stale vEétsi pozornost, nebot” velkému mnozstvi
lidi nezbyva nic jiného, nez kvili své praci cestovat kazdy den desitky kilometrti. Tito lidé
jsou tak nuceni ke kazdodennimu vyuzivani nékteré¢ho z dopravnich prostredkl. Problém
ale nastava pti konkrétnim zjiStovani takovychto dat, nebot’ zaméstnavatelé si tyto citlivé
udaje o svych zaméstnancich peclivé chrani pted konkurenci a stejné tak ptepravci
neposkytuji Zaddné konkrétni Gdaje o poctu ptepravovanych osob, a proto zde miZeme
pracovat pouze s daty, které jsou soucasti s¢itani lidu, domt a bytd. Toto s¢itani vSak
probiha pouze jednou za 10 let, a navic se od roku 1961, kdy byla dojizd’ka soucasti s¢itani

poprvé, nékolikrat zménila metodika tohoto zkoumani.



Hlavnim cilem této prace je tedy pomoci dostupnych informaci o dojizdkovych
proudech (SLDB, jizdni tady apod.) vytvoieni modelu piepravnich vztahi v Kraji
Vysocina na podklad¢ dojizd’ky do zaméstnani a do skol s vyuzitim Zelezni¢ni dopravy a
nasledné zhodnoceni situace na Zeleznici v tomto Kraji, napt. jaké je zatizeni Zeleznice

v kraji ¢i jaké useky vykazuji nejvétsi pocet prepravenych osob do zaméstnani a do Skol.

Dalsim cilem této prace bude konfrontace vysledného modelu s dalSimi
mezisidelnimi interakcemi v Kraji Vysocina. Mezi takové interakce, se kterymi bude
model porovnavan, bude patfit celkova dojizd’ka do zaméstnani s vyuzitim jakéhokoliv
dopravniho prostiedku, dale pak nabidka spoji vetfejné dopravy nebo porovnani

S gravitatnim modelem.



2. TEORETICKA VYCHODISKA PRACE

Tato nasledujici kapitola tvoii zakladni teoretickou bazi prace. Nejdiive se zde
vénuji tématu prostorovych interakci, kde jsou ptedstaveny zékladni typy prostorovych
interakci. Samostatné podkapitoly jsou poté vénovany dopravnim interakcim, které
zaujimaji mezi interakcemi zvlastni postaveni, a také gravitatnim modeliim, slouzicim ke

studiu prostorovych interakci.

Druha ¢ast teoretickych vychodisek se zamétuje na Zelezni¢ni dopravu od jejiho

vzniku ptes historicky vyvoj az po jeji Soucasnou pozici.

2.1. PROSTOROVE INTERAKCE

Za prostorové interakce mulzeme povazovat veSkeré pohyby odehravajici se

v geografickém prostoru. Mizeme je rozdélit na fyzické a virtualni prostorové interakce.

Fyzické prostorové interakce ve svém vymezeni zahrnuji jakykoliv pohyb
v prostoru, ktery je vysledkem lidské cinnosti. Tyto interakce zahrnuji dojizd’ku do
zaméstnani a do Skol, migraci, dojizd’ku za sluzbami a piepravu zbozi. Vyznacuji se tim,
ze maji uréity pocatek a konec a k jejich zprostiedkovani je zapotiebi i uréity vykon. Mezi
prostorové interakce musime vSak také zatadit ty prostorové pohyby, kterych se Clovek
piimo fyzicky neucastni, ale zprostfedkovava je. Mezi n¢ patii virtudlni toky informaci,
pfenos myslenek nebo pienos tajnych vyrobnich znalosti a postupt, tzv. know-how
(Haynes, Fotheringham 1984). Veskeré tyto prostorové interakce vznikaji pfedevsim proto,
nebot’ prostor, v némz se clovek pohybuje, je poskladan z mnoha rGznorodych ¢asti. Pak
mluvime o geografickém prostoru jako o heterogennim, protoZze v ném jsou jednotlivé
prvky rozlozeny nerovnomérné. Ve vétSin€ piipadl je piirozenou tendenci tyto rozdily
pravé prostifednictvim prostorovych toki a interakei vyrovndvat. Toto vyrovnavani vSak
nikdy nemize zajistit Gplnou homogenitu prostoru, jelikoz urcitd Uroven rozdili mezi
jednotlivymi ¢astmi v socidlnich a ekonomickych aspektech je pfirozena. Prostorové
interakce tedy zdsadné ovliviiuji organizaci geografického prostoru a vyjadiuji zavislost

mezi jednotlivymi ¢astmi prostoru rtizné hierarchické urovné (Halas 2014).
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2.1.1. ZAKLADNI TYPY PROSTOROVYCH INTERAKCI

Prvni vyznamnou slozkou pohybu osob v geografickém prostoru je migrace, nebot
disledkem migrace vznikaji relativné nevratné zmény v prostorovém rozmisténi
obyvatelstva. Pohyb obyvatel v ramci jednoho statu se nazyva vnitini migrace. Vngjsi
migraci je oznafovana zména mista obvyklého pobytu piesahujici hranice statu. V Ceské
republice (dale jen CR) se za migraci povazuje pouze takovy piesun, ktery piesahuje
hranice obce (TousSek, Kunc 2008). Proces migrace je velice slozity, protoze migrace je
zaroven pii¢inou i disledkem prostorovych zmén. Clovék svoji migraci méni poméry a
charakter podminek jednak v misté¢ vystéhovani (emigrace), ale 1 v misté pfistechovani
faktory politické, kulturni, socidlni a ptirodni (Drbohlav 1999). Vnitfni migrace je
sledovana dvéma zplsoby. Prvnim z nich je celorepublikové scitani lidu, domt a byti. U
tohoto typu evidence je nevyhodou Cetnost s¢itani, které probiha pouze jednou za 10 let.
Druhym zplisobem je hlaseni obyvatel o jejich zménach trvalého bydlistée.

Za prvniho autora vénujiciho se migracnim teoriim, je vSeobecné povazovan E. G.
Ravenstein. Tento autor ve svém dile (Ravenstein, 1885) definoval n€kolik migracnich
zékont, které jsou, 1 pfes datum jejich vydani, dobrym podkladem pro studium migrace
V dnesni dobé. Na né pozdéji navazal Lee (1966). Ten vysvétluje tzv. ,,push — pull* model,
zobecnujici divody k migraci do roviny soutéZe mezi misty emigrace a imigrace. Mezi
dilech (napt. 1986, 1990, 1999) vysvétluje piedev§im divody a motivace obyvatel
Kk migraci. Dale potom Cermak, ktery se vénuje vyvoji migrace na na$em tzemi (viz
Cermak 1991, 1997, 2005). Z dalsich ¢eskych dél o migraci miZzeme je§té zminit Cermak,
Janska (2011), které se vénuje relativné novému fenoménu zahraniénich imigrantti v CR.
Mezi dalsi Ceskoslovenské autory zabyvajici se migraci patii Kiithnl (1977), Popjakova
(2007) nebo Kucera (2008).

Druhou slozkou pro pohyb osob v prostoru je dojizd’ka do zaméstnani, v ptipadé
zaki a studentli pak mluvime o dojizd’ce do Skol. Jedné se o relativné vratny periodicky
pohyb osob, ktery vyplyva z rozdilnosti mista pracovisté a mista trvalého bydlisté (Tousek,
Kunc 2008). V soucasné dobé¢ dojizd’ka predstavuje nejvyznamnéjsi regionalni proces a je
klicovym faktorem pii vytvareni funkcnich regioni. Dulezitd je pfedevSim z divodu, Ze
Vv soucasné dobé nahrazuje proces dojizd’ky diive vyznamny proces migrace. Nespornou
vyhodou dojizd’ky je, Ze statistika ndm o tomto jevu nabizi pomérné piesné Udaje
Vv dostate¢né uzemni podrobnosti. Nevyhodou naopak je, ze dojizd’ka do zaméstnani se
zjistuje pouze pti S¢itani lidu, domt a bytl, které probihd pouze jednou za 10 let (Kraft,
Vancura 2011). Jako soucast SLDB byla dojizdka zjiStovana poprvé vroce 1961.
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Negativem tohoto zjistovani jsou také ¢asté zmény v metodice Setieni. Naptiklad do roku
2001 jsou vysledky dojizd’ky publikovany podle trvalého mista bydlisté, ale pii scitani
v roce 2011 jsou vysledky publikovany jiz podle mista obvyklého bydlisté. Tyto zmény

Vv metodice Setfeni podstatné omezuji srovnatelnost s ptedchozimi censy (Tonev 2013).

Ostatni formy dojizdky (za sluzbami, za rekreaci) byvaji vazany obchodnim
tajemstvim a jsou odkdzany pouze na modelovani prostorovych interakci nebo
nepravidelné anketarni Setfeni, které je velmi nepiesné a je tedy nemozné s takovymi udaji

provadeét celorepublikovy vyzkum a porovnavat vysledky takovych Setteni.

Tab. 1: Priklady prostorovych interakci

Typ prostorové

: Cetnost sledovani Datovy zdroj Ptiklad studie
interakce
. , o Hampl (2005),
Dojizd’ka za praci Kazdych 10 let SLDB )
Halas a kol. (2010)
- Hampl (2005),
Dojizd’ka do $kol Kazdych 10 let SLDB

Halés a kol. (2010)

Dojizd’ka za ) 5 Anketérni Setfeni, Maryas (1987),
Nepravidelné .
sluzbami pruzkumy Kunc a kol. (2014)
o1y g Lee (1966),
. ) Prubézna evidence
Migrace Pravideln¢ Drbohlav (1999),
obyvatel .
Cermak (2005)

Zdroj: vlastni zpracovani

Prvni studie dojizd’ky do zaméstnani jeste¢ pred scitanim v roce 1961 vychazely
z dotaznikového Setieni, napt. Silhan (1946) nebo Mrkos (1948). Data o dojizd'ce jsou
nejvice vyuzivany v pracich se zaméfenim na urcity region, proto mezi nejcennéjSi prace
patii takové, které se vénuji komplexni regionalizaci CR (naptf. Macka 1969). Dlouhodobé
se této problematice vénuje také Hampl, viz Hampl (2005) nebo Hampl et al. (1978, 1987).
Dal$im soufasnym autorem veénujicim se této problematice je Tousek, viz jeho prace
s Vasickem (1994), s Krej¢im (2004), s Szczyrbou (2004) nebo se SirSim kolektivem
(Bastova et al. 2005).
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2.1.2. DOPRAVNI INTERAKCE

Dopravni interakce zaujimaji mezi sidelnimi interakcemi zvlastni postaveni, nebot’
pravé doprava tim, Ze ndm umoznuje prekonat rizné bariéry, ovliviluje vyraznym
zptisobem prostorové interakce mezi riznymi misty v geografickém prostoru. Hlavnim
cilem dopravy je pieprava osob a zbozi na rizné¢ velké vzdalenosti. Intenzita téchto
fyzickych prostorovych interakci klesd se zvysujici se vzdalenosti, na kterou se interakce
uskute¢nuje (Hladik 2007). Tyto toky (hmotné, energetické, informacni) se uskuteciiuji po
urcitych komunikacich (silnice, Zeleznice, atd.), a vytvareji tak dopravni sit. Zde se
uplatiiuje tzv. princip minimélniho usili, kdy tyto toky musi byt uskutecovany na nejkratsi
vzdalenost, pfipadn¢ se musi jednat o nejlevnéj$i nebo nejrychlejsi zplsob cesty.
V mistech, kde se tyto cesty protinaji, vznikaji tzv. uzlové body — nody (viz obr. 1), které
jsou jesté poté z divodu heterogenity geografického prostoru hierarchicky diferencovany.
To je zékladem procesu formovani regionu. (Blazek 2012).

Obr. 1: Schéma prostorovych analyz podle Haggetta (1977)

(a) (b) (c)

{d) (e)

Locational analysis Stages in the analysis of nodal regional systems: (a) imteraction: (b) nerworks: (¢) nodes:
(d) hierarchies: (e) surface: (f) diffusion (Haggett et al., 1977)

Zdroj: Haggett (1977) in Gregory et al. (2009)

V souvislosti s tim, jak pravé doprava ovliviiuje sidelni a hospodatrské rozlozeni
svéta, definoval E. L. Ullman (1957) tii zakladni teoretické koncepty geografie dopravy,
které nejvice ovliviuji prostorové interakce: komplementaritu, transferabilitu a
intervenujici ptilezitost (Seidenglanz 2007).
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Komplementarita neboli doplitkovost znamena, Ze dvé rtiznd mista se dopliuji tim,
ze na jednom misté je prebytek urcitého statku, kterého je naopak nedostatek v misté
druhém. Samotny piebytek néceho vsak jesté¢ nezarucuje komplementaritu mezi dvéma

misty, dilezitd je zde existence poptavky po daném statku v druhém misté.

Pojem transferabilita znamena obtiznost pfepraveni urcitého statku z jednoho mista

vvvvvv

misty a cena za prepravu.

Koncept intervenujici pfileZitosti znamena, Ze intenzita interakce mezi dvéma misty
je pfimo imérna mnozstvi prilezitosti v téchto dvou mistech. Naopak intenzita ptepravy je
nepiimo Umérna mnoZzstvi ptilezitosti v prostoru mezi témito misty. Jinymi slovy, jestlize
by na cesté¢ mezi dvéma misty vznikla n¢jaka alternativa, ovlivnilo by to intenzitu interakce

mezi témito dvéma misty.

Dopravni interakce samoziejmé uzce souvisi s dojizd’kou do zaméstnani a do skol,
a tudiz se toto téma také jiz objevuje v pracich zminénych vySe. Mezi prvni
ceskoslovenské autory zabyvajici se dopravnimi interakcemi a zplisobem jejich zndzornéni
mezi sttedisky nalezi napt. Hursky (1974). Pozdéji se ve své praci (Hursky 1978) vénoval |
prvnim dopravné geografickym regionalizacim na naSem uzemi. V soucasnosti zkouma
dopravné geografické regionalizace ptedevsim Kraft, viz Kraft (2014), Kraft et al. (2014a,
2014b). Tento autor se ve svych dilech vénuje také dopravni hierarchii sttedisek, napf.
Kraft, Vancura (2009) nebo Kraft (2012). DalS§im vyznamnym autorem z oblasti dopravni
hierarchie stiedisek je Marada, viz Marada (2003, 2006). Ve svém pozdé¢jsim dile Marada
(viz Marada 2010) analyzoval celkovou dopravné geografickou organizaci nasi
spole¢nosti. Dal§im autorem zabyvajicim se V soucasnosti dopravnimi interakcemi je
Seidenglanz, ktery se ve svém dile (Seidenglanz 2010) na piikladu vychodni ¢asti CR

vénuje problematice formovani vazeb v ramci sidelniho systému.

2.1.3. GRAVITACNI MODELY

Jak uZ bylo zminéno vyse, v datové zakladné pro studium prostorovych interakci
jsou velké nedostatky, kdy se dojizd’ka do zaméstnani a do §kol v CR sleduje az od SLDB
v roce 1961, a dodnes tedy mame tyto udaje pouze v desetiletém intervalu. Dojizdka za
sluzbami je zjiStovana pouze anketarnim Setfenim. Tyto nedostatky jsou alespoil ¢astecné
eliminovany modelovanim prostorovych interakci. Tato metoda nabizi srovnani
prostorovych interakci i pro vetsi Uzemni celky, napf. celé staty, otdzkou vSak stale
zustava, na kolik tyto modely odpovidaji realit¢ (Halas, Klapka 2010).
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Studium prostorovych interakci se diky Siroké interpretaci (pohyb osob, zbozi,
informaci, kapitalu) v kombinaci s kvantitativni revoluci v socialni geografii stalo jednou
ze zakladnich koncepci geografického vyzkumu v druhé poloviné 20. stoleti. Tato
kvantitativni revoluce pfispéla k masivnimu rozvoji matematickych pfistupu ve studiu
prostorovych interakci za pouziti gravitatnich modell, které v mnoha ohledech dokazaly
nahradit chybéjici skutecné udaje o prostorovych interakcich. Gravitaéni modely jsou
prostorové modely fungujici na stejném principu jako Newtonliv gravitaéni zakon
(gravitace = spadovost). Jsou zalozeny na tom, Ze sila interakce mezi dvéma stiedisky je
pfimo imérnd poctu obyvatel téchto stfedisek a nepfimo Umeérna vzdalenosti mezi nimi,
¢ili ¢im jsou dand mista vétsi a blize u sebe, tim jsou interakce mezi nimi intenzivngj$i
(Kraft, Blazek 2012).

Jelikoz gravita¢ni modely nejsou dnes jiz v hlavnim zajmu geografii, problematikou
gravitaénich modell a jejich aplikaci se v Ceské odborné literatute pfili§ autori nezabyva.
Mezi nejvyznamnéjsi ¢lanky vénujici se této problematice patii napt. Maryas (1983), kdy
autor ve svém clanku kriticky hodnoti zplisoby vymezovani sfér vlivu stfedisek
maloobchodu. Dalsim ¢lankem pojednavajicim o této problematice je Halas, Klapka
(2010), v némz se autofi zamé&fuji na aplikaci tii verzi Reillyho modelu a jejich ndsledném
porovnani s nékterymi jiz existujicimi ¢lenénimi Gzemi CR. T¥etim ¢lankem, ktery se
v Seské literatufe této problematice vénuje, je Rehak, Halas, Klapka (2009). Zabyva se
bliz§im pfedstavenim vSech ti verzi Reillyho modelu a moznostmi modifikace piivodniho
Reillyho modelu (napi. vyjadieni vzdalenosti, zmény hodnot koeficientu, otazka

uzavienosti sfér vlivu) z hlediska aplikaci v méné tradi¢nich ulohéch.

2.2. ZELEZNICNI DOPRAVA

Zelezniéni doprava se fadi mezi hlavni druhy dopravy, kdy je doprava
uskuteétiovana mezi dvéma misty po Zelezni¢nich tratich. Zelezni¢ni doprava je
rozdélovana na osobni a ndkladni. Tento druh dopravy mél zcela zésadni vliv v obdobi
pramyslové revoluce, kdy masivni vystavba Zeleznic zplisobovala zmény v prostorovych
interakcich, protoze dochazelo k procesu, pii némz se pfedprimyslova spolecnost ménila v
primyslovou (= industrializace), a k procesu urbanizace, nebot’ vlivem vystavby Zelezni¢ni
sit¢ se zvySovala koncentrace obyvatelstva a primyslovych podnikii v okoli téchto trati a
na dulezitych kiizovatkach. Ve méstech, kterymi vedla Zelezni¢ni sit, tak dochazelo v této

dobé¢ k velkému ekonomickému rozvoji. (Marada, Kvéton, Vondrackova 2006).

Zasadni postaveni zacala zelezniéni doprava ztracet s postupné rostoucim

vyznamem ostatnich druht dopravy, piedev§im pak silnicni dopravy. Tento pokles
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vyznamu zeleznice jesté zesilil v 2. poloviné 20 stoleti a v souvislosti s tim musela byt
v nékterych statech zruSena fada jiz nepotiebnych zelezni¢nich trati. Napiiklad ve Velké
Britanii doslo v 60. letech ke zkraceni zelezni¢ni sit¢ o 30 %. I pres tento pokles si

zelezni¢ni doprava zachovala ur¢ity vyznam i v soucasné dob¢ (Tousek, Kunc 2008).

Mezi nejvétsi prednosti zeleznicni dopravy patii preprava nakladt a hromadnych
substratll na stfedni a velké vzdalenosti. Hrani¢ni pfepravni vzdéalenosti (tedy vzdalenosti,
na kterou se vyplati vyuzit jiny druh dopravy) mezi silni¢ni a zelezni¢ni dopravou je
udavana vzdalenost kolem 500 km. Dal§i vyhodou zelezni¢ni dopravy je objem
prepravovaného zbozi, jelikoz zatizeni napravy na Zeleznici mize byt vétsi nez na silnici.
K dal$im vyhodam Zelezni¢ni dopravy patii niZsi produkce emisi CO2 nezZ je tomu u
silni¢ni a letecké dopravy, a bezpecnost zelezni¢ni dopravy, kterd je ve srovnani se silnicni
dopravou podstatné vyssi. Mezi nevyhody Zeleznicni dopravy bychom mohli zatadit
rychlost pfepravy v porovnani s leteckou dopravou, dale je to cena za prepravu pravée
zelezni¢ni dopravou. Nevyhodou je i struktura silni¢ni sité, diky které je pro cestujici

mnohem jednodussi cestovat se silnicnim dopravcem neZ po Zeleznici (Fiala 2011).

2.2.1. VYVOJ ZELEZNICNI DOPRAVY V 19. STOLETI

Prvni Zeleznice se jako uplné novy zplusob dopravy zacaly ve svété objevovat ve
20. letech 19. stoleti a hned kratce po svém objeveni se staly hlavnim vnitrozemskym
druhem dopravy. Vibec prvni zemi, ktera zahajila provoz Zelezni¢ni dopravy, se stala
Velka Britanie (1825). Diky Uplné novym technickym inovacim, které s sebou Zelezni¢ni
doprava piinesla, zapticinil vznik zeleznice dosud nevidany rozvoj svétové ekonomiky a
zpusobil velké zmény i v dopravé a hospodaistvi. Zelezniéni operatofi najednou mohli
nabizet dopravni sluzby s difive nevidanou kapacitou, rychlosti a spolehlivosti. Spousta
meést a regionu se diky tomu také oteviela obchodu, protoze se stala dostupnéjSimi a
zeleznice také spojila roztfisténé regiony, a velkou mérou tak ptispéla ke zvétSeni trhli pro
uplatnéni zemédélské a primyslové produkce. Jedinou tehdejsi konkurenci pro zelezni¢ni
dopravu byly fi¢ni doprava a koiiské povozy, avSak ihned bylo zfejmé, Ze Zeleznice ma
oproti nim nesporné vyhody. Zelezni¢ni doprava uvezla vice nez koiiské povozy, byla
levnéjsi nez ficni doprava a hlavné byla rychlejsi a fungovala celoro¢né (Tomes, Pospisil
2006).
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Tab. 2: Jednotlivé faze vyvoje zeleznic

1| Prvni kroky 1800 - 1830
2 | Hlavni traté 1830 - 1850
3| Zelezni¢ni horecka 1850 - 1875
4 [ Kompletni sit’ 1875 - 1900
5| Zlaty veék 1900 - 1918
6 | Stagnace 1918 - 1945
7 [Pokles 1945 - 2006
8 | Budoucnost 2006 - ?

Zdroj: Kvizda et al. (2007)

Vystavba zelezniCnich trati by se dala v 19. stoleti rozd¢€lit do Ctyf hlavnich fazi
(viz tab. 2). Prvni fazi je etapa vzniku uplné prvnich zelezni¢nich tras a nasleduje druha,
kdy se zakladatelé Zeleznic pokouseli o prvni kroky ve vybudovani kvalitnich Zelezni¢nich
siti mezi hlavnimi centry. Nasleduje faze zelezni¢ni horecky, ve které bylo vynalozeno
velké usili, aby doSlo k propojeni hlavnich center hospodéiskych ¢innosti. Poslednim
obdobi velkého budovani Zeleznic je obdobi let 1875 — 1900, charakteristické vystavbou
mensSich spojujicich trati, které byly podporovany predevsim mistnimi ufady (Kvizda,

Pospisil, Seidenglanz, Tomes 2007).

2.2.2. VYVOJ ZELEZNICNI DOPRAVY VE 20. STOLETI

Zatimco v 19. stoleti bylo vybudovano velké mnozstvi zelezni¢nich trati, ve 20.
stoleti jich bylo vystavéno jen velice malo. Diraz byl na zac¢atku 20. stoleti kladen spiSe na
provoz novych trati, na ustaleni podnikani a na omezeni provozu na tratich, které nebyly
ziskové. Toto obdobi, vnémz byla ziskovost podnikéni velice uspokojiva, by se dalo
nazvat tzv. zlatym vékem zeleznicni dopravy a trvalo az do zacatku prvni svétové valky.
Béhem valky pak doSlo k prvnim vyraznym zménam v Zelezni¢ni dopravé, kdy byla
spousta trati a souprav zni¢ena, a poprvé se zde projevila pruZznost silni¢ni dopravy. Pravé
silici konkurence silni¢ni dopravy zacala mit v mezivale¢ném obdobi za nasledek postupné
vytraceni dominantniho postaveni Zelezni¢ni dopravy. Tento trend se jest¢ navysil po
druhé svétové valce a kdysi dynamické Zelezni¢ni spole¢nosti, které diive dokazaly pruzné
reagovat na pozadavky zakaznikil, se najednou ménily v byrokratické nepruzné organizace,
neschopné vzdorovat dynamicky se vyvijejici silnicni a letecké doprave (Tomes, PospiSil
2006).
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Rostouci konkurence v podob¢ silnicni a letecké dopravy oslabujici trzni podily
zelezni¢ni dopravy neni vSak jedinym divodem netspéSnosti zelezni¢ni dopravy.
V odbornych pracich je jednim z nejakceptovangjSich diivoda, ktery stoji za oslabovanim
zelezni¢ni dopravy, skutecnost, ze veskery vznik a vyvoj zeleznic probihal na tzemi
kazdého statu zvlast. Pravé z diivodl mezinarodni konkurence a strategicky vojenskych
pozadavki, byly narodni zelezni¢ni sité¢ budovany zamérné s technickymi odli§nostmi. Za
tyto rozdily mizeme povazovat napiiklad jiny rozchod koleji, jiny systém elektrizace,
rozdilné vysky ndstupiStnich hran nebo rozdilné technické normy a piedpisy. Tyto
technické odliSnosti, jejichZz odstranéni by bylo velice finanéné narocné, tedy stale brani
ve vybudovani ucelené panevropské Zelezni€ni sité, kterd by opét mohla zvysit

konkurenceschopnost Zeleznicni dopravy (Seidenglanz 2006).

2.2.3. VYVOJ ZELEZNICNI DOPRAVY V CESKYCH ZEMICH

Zelezniéni doprava na nasem uzemi vznikla v roce 1828, kdy byla do provozu
uvedena konéspiezka na trase Ceské Budgjovice — Linec. Nasledné byla ve ticatych letech
19. stoleti budovana na naSem uzemi prvni parostrojni zeleznice pod nazvem Severni
drahy cisafe Ferdinanda (SDCF). V této rané dobé budovani zeleznic dominovaly nad
piepravou cestujicich zcela jiné priority pro vznik trati na naSem tzemi. Prvni vyznamnou
surovinou, kterou méla Zeleznice pfiblizovat od mista zpracovani ke kone¢né spotiebé,
byla siil. Proto prvni parostrojni trat’ na nasem uzemi vedla z Vidné ptes Bieclav, Pferov a
Bohumin az ke slovenskému Hali¢i, kde se nachéazely solné doly. Od poloviny 19 stoleti
vSak zacina jednozna¢né pirevazovat preprava uhli, které na dlouhou dobu ovladlo celou
hospodarskou zakladnu (Kunc, Krylova 2005).

Ve 2. poloviné 19 stoleti prozivala Zeleznice na naSem Uzemi velky rozkvét, kdyz
byla vybudovéna vétSina vSech soucasnych Zelezni¢nich trati, avSak Zeleznice méla na
néktera vétsi stiediska osidleni také negativni dopady. Takovym ptikladem miize byt velky
ekonomicky riist mésta Pardubice, které bylo napojeno na hlavni zelezni¢ni sit, na tkor, do
té doby, regionalné¢ vyznamné;jsi Chrudimi. Jako jiny ptiklad mizeme uvést mésta Kolin a
Kutnou Horu. Diky obrovskému rozmachu v Zelezni¢ni dopravée se stavéla i fada trati bez
promyslené ekonomické kalkulace, coz znamenalo hned od vzniku téchto trati jejich

ztratovost a postupné vedlo k zestatnéni takovych trati (Marada, Kvéton, Vondrackova
2006).

Po prvni svétové valce vzniklo na naSem Gzemi uz jen pouze nckolik trati za
ucelem dosazeni bezpetného a rychlého spojeni mezi vychodem a zapadem nové

vzniklého Ceskoslovenska. Se vznikem nového statu také souvisi zaloZeni
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Ceskoslovenskych statnich drah (CSD). Tato instituce byla pouze v dobé& protektoratu
nahrazena na nékolik let instituci Ceskomoravské drahy (CMD). CSD byly zpo&atku velice
hospodarsky uspésné, az do doby velké hospodaiské krize ve 30. letech 20. stoleti. Od
stejné doby se v Ceskoslovensku zacal také objevovat celosvétovy trend piechodu od
zeleznicni k silnicni dopravé a zac¢ind dochdzet ke stagnaci a poklesu zajmu o zeleznicni
dopravu, ktery trva az do soucasnosti. Tento fakt se da nejlépe reflektovat na skute¢nosti,
7e CSD vroce 1948 piepravila vice cestujicich nez v roce 1989. KdyZ jestd vezmeme
V potaz populacni rust, ke kterému doslo na nasem tzemi v tomto obdobi, pak jesté vice
vynikne hluboky propad Zelezni¢ni dopravy v druhé poloviné 20. stoleti (Kvizda, Pospisil,
Seidenglanz, Tomes 2007).

2.2.4. SOUCASNA POZICE ZELEZNICNI DOPRAVY V CESKE
REPUBLICE

Zelezniéni sit' v CR (viz obr. 2) patfi svoji hustotou (pocet km trati / 100 km?) mezi
nejrozsahlej§i Zzelezniéni sité v Evropé. V soucasnosti je na uzemi CR vybudovano 9 458
km zelezni¢nich trati. Z toho nejvétsi procento zaujimaji traté regionalnich drah a nasleduji
traté celostatni drahy (SZDC 2015).

Obr. 2:

ZELEZNICNI SIT CESKE REPUBLIKY V ROCE 2014

HUSTOTA ZELEZNICNI SITE HUSTOTA ZELEZNICNI SITE
v km / 10 000 obyvatel v km /100 km

[ o-70
- 71-110
s
B 25avice

Zeleznice

— Statni hranice

Lukas Nosek, Ceské Budgjovice
2. 11. 2015, S-JTSK, ArcCR500
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Tato dostateéné¢ velkd zelezni¢ni sitt by méla dosahovat mnohem vétSich
prepravnich vykonti, nez v soucasné dobé vykazuji. Pokles ptepravnich vykoni
zaznamenavame 1 V poslednich 20 letech (viz obr. 3). Zatimco v roce 1994 dosahovala
zelezni¢ni doprava pii prepravé zbozi vykonu 22 823 mil. tkm., vroce 2014 dosahla
vykonu pouze 14 574 mil. tkm. U piepravy osob dosahovala Zelezni¢ni doprava v roce
1994 vykonu 8 481 mil. oskm., v roce 2009 to bylo 6 503 mil. oskm.. Avsak v poslednich
letech se pfepravni vykon osob zacal zvySovat a v roce 2014 byl tento vykon 7 795 mi.
oskm. Klesajici tendence je zaznamenana i u absolutnich hodnot v poctu ptepravenych
0sob, kdy v roce 1995 bylo po zeleznici piepraveno 222,6 milionu cestujicich, v roce 2005
180,3 milionu a v roce 2014 se jednalo o 176,1 milionu ptfepravenych osob po Zeleznici.
(www.sydos.cz).

Zcela patrny je také pokles vyuzivani zelezni¢ni dopravy v dojizd’ce do zaméstnani
a do 8kol. Zatimco pii s¢itani lidu, domd a bytda v roce 2001 bylo v CR zaznamenano
177 477 obyvatel, ktefi vyuzivaji vyhradné vlak jako dopravni prostiedek pfi jejich cesté
do zaméstnani a do $kol, pfi s¢itani v roce 2011 se jiz jednalo jenom o 93 988 obyvatel.
Pfi¢inou tohoto poklesu je pfedevSim neustale se zvySujici automobilizace, kterd kromé

vyuzivani vlaku v dojizd’ce snizuje také vyuzivani autobusové dopravy (Www.czs0.Cz).

Obr. 3:

Vyvoj prepravnich vykonl Zelezni¢ni dopravy v letech 1994 - 2014
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Odepsanost zeleznicni infrastruktury se vSak pohybuje okolo 60%, coz je
zpusobeno predevsim zanedbanym vyvojem zelezni¢ni dopravy a také zanedbanim udrzby
starych zatizeni, kterd v n¢kolika piipadech dosahuji stejného stéaii jako Zeleznice samotné.
Tyto diivody zptisobuji snizené vykony zeleznic v osobni i ndkladni pfepraveé. Presto ale
v souCasné dobé probihda modernizace Ctyi tranzitnich koridort (viz tab. 3), coz je
povazovano za jeden Zz nejvétSich investiCnich pocinti poslednich let, ktery také ale
zpiisobil silné zadluzeni SZDC a efektivnost i navratnost téchto investic je i v dlouhém
casovém horizontu velmi diskutabilni. (Tikman, Vachtl 2010).

Tab. 3: Tranzitni Zelezni¢ni koridory na izemi CR

(Némecko) - Dé&&in - Praha - Ceska Ttebova - Brno - Bieclav -
1. TZK |(Rakousko/Slovensko)

(Rakousko) - Bieclav - Pierov - Ostrava - Petrovice - (Polsko) s odbo¢nou
2. TZK |vétvi C. Tiebova - Pierov

(Némecko) - Cheb - Plzen - Praha - Ostrava - Mosty u Jablunkova -

3. TZK |(Slovensko)

(Némecko) - Dé&&in - Praha - Veseli nad LuZnici - Ceské Bud&jovice - Horni
4. TZK |Dvoiité - (Rakousko)

Zdroj: Tikman, Vachtl (2010)

2.2.5. EKONOMICKE A EKOLOGICKE FAKTORY V ZELEZNICNI{
DOPRAVE

V soucasné dob¢ je doprava vyznamnym zdrojem negativnich environmentalnich
vlivil. Jako feSeni tohoto problému se nabizi restrukturalizace dopravni struktury, to
znamena presunuti ¢asti piepravnich vykonil z médi nejvice zatézujicich Zivotni prostiedi
(zejména silni¢ni a leteckd doprava), do moédu, které jsou Setrnéjsi k Zivotnimu prostiedi —
tedy na Zeleznici. Klicovym problémem konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy vSak
zastava fakt, ze zelezni¢ni doprava je ohromné nakladnym dopravnim médem, a proto ani
tyto mimoekonomické efekty nedokdzi vyvazit ohromné financni prostfedky z vetejnych
zdroja, které jsou nezbytné pro zvySeni konkurenceschopnosti Zelezni¢ni dopravy (Kvizda
2008)
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Komparace modu zeleznicni dopravy spoc¢iva na ne€kolika teoretickych konceptech
vysvétlujicich  specifika tohoto druhu dopravy a také stanovujicich predpoklady
ekonomicky efektivniho provozu. Prvnim takovym konceptem je existence utopenych
nakladt. Jak uz bylo zminéno, Zelezni¢ni doprava je typickd svymi velkymi fixnimi
naklady. Ty jsou tvofeny, kromé dopravnich prostfedkii, predevsim technologickym a
logistickym zazemim, které je vazano na dopravni cestu (napi. depa, sklady, odbavovaci
haly atd.). Pravé riziko, kdy tyto fixni naklady zeleznic nemohly byt v pfipad¢ upadku
zelezni¢ni spolecnosti pievedeny do jiného druhu podnikani, nejvice ovliviiovalo
podnikatele v Zzelezni¢ni dopravé pii vybudovani nové traté. Pro tyto naklady, které jiz
byly vynaloZeny a nelze je ziskat nazpét, se ujal termin ,,sunk cost — utopené naklady*.
Tyto ,,utopené naklady* se spolecnosti snazi snizit absolutné¢ nebo relativné k provoznim
nakladim. Absolutni snizovani naklada je vSak provadéno na ukor bezpecnosti provozu.
Relativni snizovani je zdvislé na maximalnim vytiZeni infrastruktury provozem, a tim
padem na zvySeni piijml z provozu (trzby za jizdné, tarify apod.). Dal§im konceptem jsou
uspory z rozsahu (economies of scale). Tento koncept nam reflektuje vztah mezi vstupy a
celkovym objemem vystupnich vykona (véetné velikosti sit€ a provozu). Rozhodujicim
faktorem u tohoto konceptu je vytizenost infrastruktury. Efektivni by v tomto piipadné
bylo, aby infrastruktura, ktera je zatézovana utopenymi naklady, byla maximalné provozné
vytizena nckolika dopravei, které si navzdjem konkuruji. Toto je zdkladni podstata
evropskych reforem Zeleznic. DalSim, pro zelezni¢ni dopravu urcit€¢ rozhodujicim,
konceptem je hustota dopravy. Hustota dopravy totiz vyrazné ovliviiuje efektivnost
zelezni¢nich spole¢nosti a také hustota dopravy dava zelezni¢ni dopravé vyhodu oproti
ostatnim dopravnim mdodim, nebot’ umoziuji piepravu dlouhych tézkotonaznich souprav
na dlouhé vzdalenosti a také dokazi ptepravit velky pocet cestujicich v kratkych
intervalech. Proto je pro efektivitu zelezni¢ni dopravy dulezité, aby zelezni¢ni sit’ svym
tvarem odpovidala patefnim smértim, v nichz se koncentruji nejvétsi objemy poptavky po
pieprave (Kvizda 2006)

Pti komparaci dopravnich médi je potieba také vzit do tivahy externi ndklady, to
znamena posoudit, nakolik zatézuji jednotlivé druhy dopravy tieti subjekty. Za takové
naklady jsou brany pfedeviim emise, hluk, dopravni nehody a mnohé dalii. Zelezni¢ni
doprava se na téchto externich nakladech podili pouze minimalné, coz je klicovym
argumentem pro zastance revitalizace Zelezni¢ni dopravy. Strategie revitalizace Zeleznic
vychazi z predpokladu, ze Zeleznice piepravi stejny objem zbozi a pocet osob s vyrazné
niz8§imi emisemi nez doprava silniéni a letecka. Tyto strategie ale neberou v
uvahu ekologickou zatéz elektrické trakce, protoze pravé elektrifikované traté vykazuji
nejveétsi pfepravni vykon a vyroba potiebné elektfiny zatézuje Zivotni prostiedi velkym
mnozstvim emisi a je zaloZena na spotifebé predev§im neobnovitelnych zdroji (Kvizda
2008).
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2.3. HYPOTEZY

Kvalita dopravni infrastruktury v regionu, rozmisténi pracovnich pfilezitosti, stav
vefejné dopravy, ale i mira celkové automobilizace nebo finan¢ni aspekty jsou faktory, na
které Marada a kol. (2006) poukazuji a které nejvice ovliviiuji vyuzivani vetejné dopravy
Vv dojizd’ce do zamé&stnani a do Skol. Proto lze piedpokladat, ze vzhledem k rozdrobené
sidelni struktufe, nizké hustoté zelezniéni sit¢ v Kraji Vysoc¢ina a predevsim tGplné absenci
jakéhokoliv tranzitniho Zelezni¢niho koridoru, bude v Kraji Vysoc¢ina nizké procento lidi
vyuzivat k dojizd’ce do zaméstnani a do Skol pravé Zeleznicni dopravu. Zde by méla byt
jasna dominance osobnich automobilti pii volbé dopravniho prostfedku k dojizd’ce do
zaméstnani a do Skol, nebot’ Kraj VysoCina také patfi mezi kraje s vysokym stupném
automobilizace.

Pfimé autobusové spoje Casto navzajem spojuji vétsi centra stiedisek osidleni a pro
organizaci autobusovych spoju je vice nez cokoliv jiného dilezitd atraktivita jednotlivych
center, ktera se vtomto pfipadé rovna poctu obyvatel jednotlivych center. (viz Kraft,
Blazek 2012). Lze proto ptedpokladat, Zze v Kraji Vysoc¢ina se budou liSit nejsilngjsi
interakce mezi stfedisky podle nabidky autobusovych a vlakovych spoji. Zatimco u
nabidky vlakovych spoju se ocekavaji nejvétsi hodnoty mezi stiedisky, kterymi prochéazi
vykazovat spiSe liniovy charakter, u nabidky autobusovych spoji v Kraji Vysocina
ocekavam nejveétsi hodnoty mezi vétSimi stiedisky, které mezi sebou dé€li jen kratka

vzdalenost a zaroven budou ob¢ tato stiediska lezet ve stejném okrese.
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3. METODICKA VYCHODISKA PRACE

Tato kapitola se bude zabyvat datovou zakladnou prace a nasledné metodikou
zpracovani dat pti vytvareni dil¢ich ukolt této prace. V uvodu kapitoly jsou kratce popsany
datové zdroje a nasledné se zde vénuji ptredev§im metodice hlavniho cile prace, jakym je
vytvofeni modelu redlného zatizeni Zeleznicni infrastruktury v Kraji Vysocina
prostfednictvim dojizdky do zaméstnani a do $kol. V dalSich ¢astech kapitoly je poté

prostor vénovany popisu prace pii zpracovani ostatnich mezisidelnich interakci.

3.1. DATOVE ZDROIJE K VYTVORENI MODELU
PREPRAVNICH VZTAHU A K OSTATNIM
MEZISIDELNIM INTERAKCIM

Hlavnim cilem této prace je vytvoieni modelu piepravnich vztahli se zamétenim na
zelezni¢ni dopravu. Tento model bude vytvoren na zéklad¢ dat o dojizd’ce do zaméstnani a
do Skol. Zdroji dat o téchto dojizd’kach vSak ptili§ neexistuje, protoze se jedna o citlivé
osobni informace, které si zaméstnanci, 1 kviili konkurenénimu boji, peclivé chrani a nikde
je nezvetejnuji. Jedinym pouzitelnym zdrojem pfindsejicim pomérné podrobna data vCetné
udaji o vyuziti zelezni¢ni dopravy v piepravé do zaméstnani a do Skol tak zustava s¢itani
lidu, domi a bytt. Probiha vzdy jednou za 10 let, a v této praci tedy bude pracovano s daty,
které nam poskytl celorepublikovy cenzus SLDB 2011. Tato data pracuji s pifesnymi
informacemi o pocatku a konci cesty dojizd¢jiciho, naopak neposkytuji informace o trase,
kterou dojizdéjici zvolil. Zaroven je také nutné poznamenat, ze tato data nejsou
stoprocentné kompletni, nebot’ pti tomto s¢itani nebyli zachyceni vSichni dojizd¢jici, avSak

jedna se o nejkvalitnéjsi dostupna data ohledné dojizd’ky do zaméstnani a do Skol.

Nasledna konfrontace vzniklého redlného modelu s modelem potencidlniho zatizeni
bude vyuzivat opét data ze SLDB 2011. Pro dalsi mapy, které se budou tykat nabidky
spoji hromadné dopravy, budou cerpdna data z elektronickych jizdnich tada IDOS. U
téchto dat ohledné¢ hromadné dopravy se jiz miizeme spolehnout na jejich pfesnost v otdzce
poctu spoji a jejich frekvence béhem dne. Nedostatkem téchto dat je vsak absence

jakychkoliv udajii o obsazenosti spojli vefejné dopravy.

Pomérné obtizné je také evidovat pfesné udaje o individudlni automobilové
dopravé, jejiz vyznam v CR neustéle eskaluje. Pro porovnani praveé s timto typem dopravy

nam poslouzila data z celostatniho s¢itdni dopravy. Prvni s¢itani dopravy bylo provedeno
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na naSem Uzemi v roce 1959 a od roku 1980 probihda pak v pravidelnych pétiletych
intervalech. V této praci tak bude vyuzivano vysledki z celostatniho s¢itani dopravy v roce
2010. Vyhodou téchto dat je fakt, Ze poskytuji piesné informace o trase, kterou kazdy
osobni automobil projizdi. Problémem dat ale zlstavaji chybéjici informace o pocatku a
konci cesty, stejné jako chyb¢jici informace o ucelu kazdé cesty nebo o obsazenosti
jednotlivych vozidel.

3.2. VYCHODISKA ANALYZY PROSTOROVYCH
INTERAKCI NA ZAKLADE MODELU PREPRAVNICH
VZTAHU V KRAJI VYSOCINA SE ZAMERENIM NA
ZELEZNICNI DOPRAVU

Jak uz bylo zminéno vyse, k vytvofeni modelu prepravnich vztahii na Zelezni¢ni
dopraveé bude pracovano pouze s procesem kazdodenni dojizd’ky do zaméstnani a do Skol,
kdy veskera potiebna data budou ¢erpana ze SLDB 2011. Od vedouciho prace jsem ziskal
kompletni databazi dojizd’kovych proudid zobce do jiné obce. Tato data obsahovala
kompletni informace o kazdodenni dojizd’ce do zaméstnani. Poté byla z této databaze
vyselektovana pouze data tykajici se Kraje Vysoc€ina. Z nich byly jesté vybrany pouze obce
z Kraje Vyso€ina, které lezi na Zeleznici, tzn. obce, jez vtomto Kkraji obsluhuji svoji
zelezni¢ni stanici nebo zastavku. V Kraji Vysocina je celkem obsluhovano 142 stanic a
zastavek, avSak nckteré obce obsluhuji vice nez jednu stanici nebo zastavku, proto bylo

Z celé databaze vybrano 112 obci Kraje Vysoc€ina, ve kterych zastavuje vlak.

Praci, které zkoumaly pocty dojizdé€jicich lidi mezi dvéma centry, existuje jiz cela
fada, presto by se tato predkladand prace méla odliSovat predevS§im jinym piistupem ke
zpracovani dat. Hlavnim faktorem, ktery by ji mél od ostatnich odlisit, je, Ze v této praci
bude neustale brana v potaz existence Zelezni¢ni sité. Jako piiklad mizeme uvést obce Tel¢
a Tre$t a mezi témito obcemi lezici Sedlejov. Zjistime pocet obyvatel, kteti dojizdéji
z Tel¢e do Tiesté po Zeleznici a nasledné bude tento pocet lidi zaroven pticten jednak
zelezniénimu useku Tel¢ — Sedlejov, ale také tiseku Sedlejov — Trest', nebot’ lidé cestujici
Z Telce do Tresté museji vyuzit vSechny dilci useky cesty mezi dvéma cilovymi misty.
Tento princip scitani bude uplatnén pro vSechny obce v Kraji Vysocina, ve kterych se
nachazi Zelezni¢ni stanice nebo zastavka. Z téchto dat bude nésledné vytvofena mapa
realného zatiZeni Zelezni¢ni infrastruktury prostfednictvim dojizd’ky do zaméstnani a do
Skol, z niZ nasledné vznikne samotny vysledny model redlného zatizeni Zelezni¢ni

infrastruktury prostfednictvim dojizdky. Vysledny model redlného zatiZzeni Zelezni¢ni
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dopravy nebude vsak zobrazovat upIn¢ vSechny lidi, kteti vyuzivaji Zelezni¢ni dopravu, ale
pouze osoby vyuzivajici Zelezni¢ni dopravu pii kazdodenni dojizd’ce do zaméstnani a do
skol. JelikoZ neexistuji relevantni data o ostatnich cestujicich, nebude zde pocitano s lidmi,

vy

zaméstnani nebo do $kol.

Model potencialniho zatizeni zelezni¢ni infrastruktury bude poté zpracovan podle
stejného principu, ktery pocita s existenci zelezni¢ni sité. Bude pracovano opét pouze
s obcemi, jimiz projizdi vlak, avsSak stim rozdilem, ze tentokrat budou séitani vSichni

dojizd¢jici, tedy Ze nebude bran ohled na volbu dopravniho prostiedku.

3.3. VYCHODISKA ANALYZY PROSTOROVYCH
INTERAKCI NA ZAKLADE NABIDKY SPOJU VEREJNE
HROMADNE DOPRAVY V KRAJI VYSOCINA

Pro porovnani samotného modelu s dal§imi mezisidelnimi interakcemi nam budou
slouzit ptedevsim mapy zobrazujici pocet vlakovych a autobusovych spoji. Obé mapy
vSech disponujicich zelezni¢ni stanici nebo zastavkou, do kterych dojizdi do zaméstnani a
do skol nejvice lidi jakymkoliv dopravnim prostfedkem. Poté bude z elektronickych
jizdnich tada IDOS zjistovan pocet vlakovych a autobusovych spoji mezi kazdou dvojici
téchto vybranych center. Jedna se pouze o pocet ptfimych vlakovych spojii v obou smérech,
kdy byla jako zkoumany den vybrana stieda (27. 1. 2016), jelikoz stieda puli pracovni
tyden a ma nejobsahlejsi zastoupeni téchto spoji. Pii tvorbé map ukazujicich pocet
ptimych vlakovych spojii byl opét pouzit princip s existenci Zelezni¢ni sité, kdy jsou
V mapé zaznamenany pouze hodnoty mezi centry navzajem spojenymi Zeleznici, a to
jednak u poctu vlakovych, tak také u poctu autobusovych spoji. Proto napiiklad v mapé
autobusovych spoji neni vitlbec zaznamenana interakce Pelhfimov — Humpolec, i kdyZ se
jedna o interakci s velkym poctem piimych autobusovych spoji. Je to predevsim z divodu,
7e tyto mapy spoju se snazi o konfrontaci s modelem zaméfujicim se na Zelezni¢ni dopravu
a mezi témito centry nevede Zzelezni¢ni sit, a tudiZ by vyznaceni této interakce v mapé

nemélo pro ucely prace Zadny vyznam.

U mapy znazoriujici pohyb osobnich automobild se jedna o jinou formu interakce.
Jejim podkladem jsou data z celostatniho s¢itani dopravy v roce 2010. U téchto interakci je
mozné, kvili zachovani co nejvétsi presnosti udaju, pracovat vyhradné s interakcemi mezi

sousednimi centry. Na tseku mezi kazdou dvojici sousednich center je poté pracovano s
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hodnotou o poctu projetych osobnich automobill v tzv. dopravnim sedle. TO je misto na

spojnici dvou bodu s nejnizsi intenzitou dopravy.

3.4. VYCHODISKA ANALYZY PROSTOROVYCH
INTERAKCI NA ZAKLADE GRAVITACNICH MODELU
V KRAJI VYSOCINA

U analyzy prostorovych interakci bylo potifeba vymezit centra, mezi kterymi budou
tyto interakce pocitany. I zde bylo opét pracovano s 20 nejvétSimi dojizd'kovymi centry
Kraje Vysocina (viz vySe). Mezi témito centry pak byly vypocitany teoretické interakéni
vazby a nasledné také redlné interakcni vazby na zékladé¢ poctu vlakovych a autobusovych
spojti a také podle poctu projetych osobnich automobilid mezi sousednimi centry.

Teoretické prostorové interakéni vazby jsou zalozeny na poctu obyvatel
jednotlivych center a na ptimé vzdalenosti mezi témito centry. Udaje o po&tu obyvatel byly
pievzaty ze serveru http://czso.cz/ (poéty obyvatel k 31. 12. 2014). Udaje o piimé
vzdalenosti pak byly vynaty z mapového serveru http://maps.google.cz/. Pak uz zbyvalo

pouze tyto zjisténé informace dosadit do jednoduchého vzorce: k = % , kde Maa Mg
AB

zna¢i pocet obyvatel dvou porovnavanych center a dag udava piimou vzdalenost mezi
nimi. Timto vzorcem bylo porovnavano kazdé centrum s kazdym. Jako piiklad mizeme
vzit interakci mezi Jihlavou a Tiebi¢i. Z dostupnych datovych zdroji zjistime, ze Jihlava
ma 50 521 obyvatel, Trebi¢ ma 36 880 obyvatel a pifimé vzdalenost mezi t€émito centry je
34 400 m. Po dosazeni téchto hodnot do vzorce nam vyjde Cislo 54 163,21. Toto ¢islo
samo o sob¢ nema zadnou vypovidajici hodnotu. Tu tato hodnota dostane az po prevedeni
do relativnich hodnot, kdy toto ¢islo pfedstavuje 7,3 % ze vSech zkoumanych dvojic, a
Z tohoto jiz lze vyvozovat urCité zaveéry. Podklady pro vytvofeni redlnych vazeb mezi
centry na zakladé poctu vlakovych a autobusovych spoji byly ziskany ze serveru
http://jizdnirady.idnes.cz/. Bylo pocitano pouze s pfimymi spoji béhem jednoho dne, a to
vV obou smérech. Jako zkoumany den byla vybrana stteda (27. 1. 2016). Podkladem pro
realné interakéni vazby na zakladé poctu projetych automobiltt byla data z celostatniho
s¢itani dopravy v roce 2010 a zde bylo pocitano s poctem projetych osobnich automobilil
v dopravnim sedle mezi sousednimi dojizdkovymi centry tak, jak jiz bylo vysvétleno
v pfedchozi kapitole. Na zavér tohoto zkoumani byly vSechny zjisténé hodnoty

zrelativizované vici zkoumanému celku a vysledky byly ptfevedeny do schémat.
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4.  ANALYTICKA CAST PRACE

Nasledujici kapitola se vénuje hlavnim cilim této bakalaiské prace, predevsim pak
vytvofeni modelu pfepravnich vztahli zelezni¢ni dopravy v Kraji Vysoc¢ina na podklade
dostupnych dat o dojizd’ce do zaméstnani a do Skol. V prvni ¢asti je nejprve struéné
demonstrovan vyznam zelezni¢ni dopravy v dojizd'ce do zaméstnani a do kol pro vSechny
obce kraje. Druha, stézejni ¢ast prace se jiz vénuje vytvoieni samotného modelu a nasledné
konfrontaci tohoto modelu s dal§imi mezisidelnimi interakcemi v Kraji Vysocina. V zavéru
této Casti bude prostor vénovany analyze prostorovych interakci na zdklad¢é gravita¢nich
modeli v Kraji Vysoc€ina.

4.1. VYZNAM ZELEZNICNI DOPRAVY V DOJIZDCE
DO ZAMESTNANI A DO SKOL V KRAJI VYSOCINA

Zelezni¢ni doprava na Vysoéing je nedilnou soucasti dopravni obsluznosti tohoto
regionu a to 1 presto, Ze zeleznic¢ni doprava na izemi Kraje Vysocina je velmi specifickd a
to hned z n¢kolika davodu. Prvnim specifikem je, ze se tomuto kraji vyhybaji vSechny
koridorové traté, tudiz jim neprochdzi zadny z nejvyznamnéjSich zelezni¢nich tahii v ramei
CR. Dal§im jeho specifikem je postaveni krajského mésta. Zeleznice byly stavény v dobg,
kdy Kraj Vyso¢ina je$té neexistoval a Jihlava tedy nebyla Zadnym vyznamnym centrem,
nebot’ v§e sméfovalo do Brna a z tohoto diivodu Jihlava nelezi na zddné z hlavnich trati.
Ale ani svym poctem obyvatel Jihlava nijak vyrazné¢ nepievySuje ostatni centra tohoto
regionu, proto se také pfimestska doprava rozdéluje do okoli jednotlivych vétSich mést
mnohem vice, nez je tomu u jinych kraji, kde je dominantni postaveni krajského meésta.
Velka rozloha, nizka hustota zalidnéni a velky pocet malych a stiednich obci v kraji
naznacuji, Ze musi byt zajiSténa dobrd dopravni obsluznost v kraji, aby se lidé mohli
pohodIné€ dostat do vétsSich center regionu. V ramci Zelezni¢ni dopravy k tomuto dopoméaha

142 obsluhovanych stanic a zastavek.

Na mapé, na které je znazornén podil osob denné vyuZivajicich zelezni¢ni dopravu
Vv dojizd’ce do zaméstnani a do $kol ze vSech obci Kraje Vysoéina (viz obr. 4), je na prvni
pohled zfejmy fakt, Ze tento podil ve vyuZivani zeleznice v dojizd'ce do zaméstnani a do
skol nejvice ovliviiuje existence a tvar zelezni¢ni sit€. Nejvétsich hodnot dosahuji pravé
obce pfimo napojené na Zelezni¢ni sit’ nebo lezici v jeji té€sné blizkosti a zdroven obce, kde
uplné chybi autobusova zastivka nebo je autobusova doprava velice omezenia poctem
spoju behem dne, a pieprava autobusem je potom z takovych obci dost komplikovana.

Dale je z této mapy ziejmé, Ze zeleznicni dopravy V dojizd’ce do zaméstnani a do Skol je
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vyuzivano v obcich lezicich v severni ¢asti kraje vice nez ve zbytku kraje. To lze vysvétlit
tim, Ze severni ¢asti kraje prochazi alternativni zelezni¢ni trat’ vedouci z Prahy do Brna, a
tim je zde vyssi frekvence vlakovych spoji, coz vice stimuluje obce lezici ve veétsi
vzdalenosti od zeleznice K vyuzivani zelezni¢ni dopravy. Vyssi vyuziti této dopravy
v dojizd’ce vykazuji také vétsi obee kraje, v nichZz je vysSsi pocet nabizenych vlakovych

spoju, nebot’ v téchto obcich zastavuji vSechny druhy vlaki.

Obr. 4:

MiRA VYZNAMU ZELEZNICNi DOPRAVY V DOJIZDCE DO ZAMESTNANI A SKOL
V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2011

Vyuziti zeleznice v dojizd’ce
do zaméstnani a do Skol
(%)

[Jo-19
[ 20-49
Bl 50-99
I 10,0-19,9
I 20,0 a vice

—— Hranice kraje
Okresni mésto
——+ Zeleznice

Luka$ NOSEK, Tel¢, 27. 11. 2015, S-JTSK, ArcCR 500

Z tab. 4 je patrné, ze vibec nejvice vyuzivaji Zelezni¢ni dopravy v dojizd’ce do
zaméstnani a do Skol obyvatelé obci LeStina u Svétlé (50,56 %) a Nova Ves u LeStiny
(47,06%). Jedna se o malé obce, kterymi vSak prochazi vyznamna Zeleznicni trat’ Kolin —
Havlicktiv Brod. Ta je pravé alternativni trati pro spojeni mezi Prahou a Brnem a
umoziuje obyvatelim téchto malych obci relativné rychlou a pohodlnou piepravu za praci
nebo do skol. Dal§im diivodem nahravajicim v téchto obcich vyuzivani Zelezni¢ni dopravy
je velice nizka nabidka autobusovych spoji béhem dne. Podivame-li se i na dalsi obce
s vysokym pomérem vyuzivani zelezni¢ni dopravy, potvrdi se dalsi ptedpoklad, a sice
uplnd absence autobusové zastavky. Konkrétné se jednd o obce Sedlejov a Myslibot, které

dosahuji 4. resp. 5. nejvyssi hodnoty, a pravé v téchto obcich uplné chybi autobusova
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doprava a jedinym vychodiskem pro obyvatele téchto obci, jak se dostat do zaméstnani a

do skol pomoci vetejné dopravy, je pieprava po zeleznici.

Tab. 4: 5 obci s nejvétsim vyuzitim zeleznice v dojizd’ce do zaméstnani a do Skol v Kraji
Vysocina v roce 2011

Obec vyuziti Zel. dopravy | vyjizdéjici celkem | pomér

LeStina u Svétlé 90 178 | 50,56%
Nova Ves u Lestiny 16 34| 47,06%
Bransouze 53 115| 46,09%
Sedlejov 45 105| 42,86%
Myslibot 32 78| 41,03%

zdroj: SLDB 2011, vlastni zpracovani

4.2. MODEL PREPRAVNICH VZTAHU V KRAJI
VYSOCINA SE ZAMERENIM NA ZELEZNICNI
DOPRAVU

Kapitola se vénuje hlavnimu cili této bakalaiské prace a tim je vytvoieni modelu
piepravnich vztahi v Kraji VysoCina se zaméfenim na Zeleznicni dopravu. Vysledny
model bude poté v druhé ¢asti kapitoly konfrontovan s potencialnim zatizenim Zelezni¢ni
dopravy, které by vzniklo, kdyby teoreticky vsichni lidé Kk pfepravé do zaméstnani a do

Skol vyuzivali pouze Zeleznici.

4.2.1. REALNY MODEL PREPRAVNICH VZTAHU

Hlavnim cilem této prace je vytvoreni modelu piepravnich vztahil se zamé&fenim na
zelezni¢ni dopravu. Redlnd situace vyuZiti jednotlivych zelezni¢nich useku v dojizd’ce do
zaméstnani pomoci souétu vSech dojizdéjicich je znazornéna na obr. 5. Z téchto realnych
proudil Ize vidét, Ze nejvice je k dopravé do zaméstnani vyuzivana Zelezni¢ni trat’ ¢islo 230
Kolin — Havli¢ckiiv Brod a na ni navazujici Zeleznicni trat’ ¢islo 250 Havlickiiv Brod —
Brno. Tato situace je zptsobena piedevs§im tim, Ze se jednd o hlavni Zelezni¢ni traté, které

vedou z obci Kraje Vysocina do dvou nejvétsich mést CR, tedy do Prahy a do Brna, kam
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dojizdi za praci nebo do Skol nemaly pocet lidi z regionu. Diky tomuto spojeni dvou
nejvétsich mést CR je také na téchto Zelezniénich trati velkd nabidka spojii b&hem dne,
véetné nekolika rychlikti umoziujicich lidem rychlou dopravu do zaméstnani a do Skol.
Dalsim vyznamnéj$im usekem, co se tyce vyuzivani zelezni¢ni dopravy v dojizd'ce, je usek
Ttebic — Namést nad Oslavou — Studenec. Tento usek totiz dale pokracuje za hranice
sledovaného kraje do Brna. Pravé pomérné kratka vzdalenost mezi Ttebi¢i a Brnem, dobré
a rychlé spojeni po Zeleznici mezi t€émito mésty a samotné mésto Brno, které nabizi jednak
velké mnozstvi pracovnich prilezitosti, ale také velké mnozstvi stiednich nebo vysokych
Skol pro studenty, jsou hlavnimi divody toho, Ze je v tomto Gseku vétsi zatizeni vyuzivani
zelezni¢ni dopravy jako prosttedku pro kazdodenni dojizd’ku do zaméstnani a do $kol nez
v ostatnich usecich Kraje Vysoc€ina.

Obr. 5:

REALNE ZATIZENi ZELEZNICNi INFRASTRUKTURY PROSTREDNICTViM DOJIZDKY
DO ZAMESTNANI A DO SKOL V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2011
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Z této redlné situace na Zeleznici v Kraji VysoCina vychdzi 1 samotny model
realného zatizeni zelezni¢ni infrastruktury (obr. 6). Z néj je patrnd pozice Jihlavy, ktera
neni tak dominantnim méstem celého kraje, nelezi ani na zadné hlavni Zelezni¢ni trati, a
proto sem po Zeleznici nedojizdi do zaméstnadni a do Skol takové mnozstvi lidi, jaké
bychom u krajského mésta ocekavali. Naopak ztohoto modelu zcela jasné vidime, Ze
nejsilngjSi interakce maji liniovy charakter a k nejvét§imu zatiZzeni Zelezni¢ni sité ve

sledovaném regionu dochéazi na hlavnich zelezni¢nich tazich smérem na Prahu a na Brno.
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Tyto tahy v Kraji Vyso¢ina protinaji mésta Havlickiv Brod, Tiebi¢ nebo Zd’ar nad

Sazavou.

Obr. 6:

MODEL REALNEHO ZATIZENi ZELEZNICNI INFRASTRUKTURY PROSTREDNICTVIM DOJIZDKY
DO ZAMESTNANI A DO SKOL V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2011
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PiestoZe na modelu realného zatizeni je na nékterych jiz zminénych tsecich ziejma
vEtsi intenzita vyuzivani Zeleznicni dopravy v dojizd’ce do zaméstnani a do Skol nez jinde,
je jasné, ze jelikoz se jednd o absolutni hodnoty, je tento fakt také vyrazné€ ovlivnén
velikosti obci a jejich poctem obyvatel. Proto je dualezit¢ konfrontovat tento model
s modelem potencialniho zatizeni (viz obr. 7), ktery nam ukazuje, jaky je v danych tsecich
lidsky potencial, tedy kolik lidi by se po jednotlivych usecich Zelezni¢ni sité ptepravovalo
do zaméstnani a do $kol za ptedpokladu, Ze by neexistoval jiny druh dopravy a lidé by

museli k pfepravé vyuzivat pouze a vyhradné Zeleznici.

A hned na prvni pohled je zieyjmy markantni rozdil v hodnotdch v porovnani
S realnym modelem. Zatimco u osob piepravovanych vlakem nedosdhla Z4dna relace
hodnoty ptes 1 000 ptepravovanych osob do zaméstnani a do Skol a nejvétsi byla
zaznamenana v Useku Kralice n. Oslavou — Rapotice (906 ptepravenych osob), u modelu,
jenz pocita se vSemi dojizdéjicimi, se ptes hranici 1 000 osob dostala drtiva vétSina tsekd.
Vibec nejvétsi lidsky potencidl pro vyuzivani Zelezni¢ni dopravy v dojizdce do
zaméstnani a do Skol ndm vykazuje trat’ vedouci z Jihlavy do Havlickova Brodu, kde se

nachézi i absolutn€ nejvétsi hodnota potencidlniho zatizeni, a to na useku Jihlava — Sttitez.
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Tento usek zelezni¢ni trati by teoreticky mohlo denné vyuzivat az 4 989 lidi cestujicich do
prace a do skol.

Obr. 7:

MODEL POTENCIALNIHO ZATIZENi ZELEZNICNi INFRASTRUKTURY PROSTREDNICTVIM
DOJiZDKY DO ZAMESTNANI A DO SKOL V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2011
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Samoziejm¢ se jednd o Ccisté teoreticky predpoklad, ktery nepocita s zddnou
konkurenci Zelezni¢ni dopravy v podobé osobnich automobilli nebo autobusové dopravy.
Ptesto lze z takového modelu vysledovat, v jakych tsecich se nachazi lidsky potencial pro
vyuzivani zelezni¢ni dopravy v dojizd’ce a kde by stalo za to dané iseky modernizovat a
rozvijet. Realitou vSak ziistava Spatnd kvalita Zelezni¢ni infrastruktury a zelezni¢niho
zafizeni zapfiCinujici u lidi, pokud maji moZznost vybrat si i Zjinych dopravnich
prostiedkd, jejich nezdjem o vyuzivani Zelezni¢ni dopravy pii své cesté do zaméstnani

nebo do skol.

Samotna a prehledné;jsi konfrontace redlného a potencidlniho modelu je zndzornéna
na obr. 8. Tato mapa nam pravé reflektuje miru vyuzivani zelezni¢ni dopravy pii dojizd'ce
do zaméstnani a do Skol v porovnani s jejich potencidlnim zatizenim. Z této mapy je opét
zfejmé, Ze stard, rigidni Zelezni¢ni sit’ odraZi spiSe prostorové interakce, které zde byly ve
vrcholném obdobi primyslové revoluce, tedy v dob¢, kdy pravé Zeleznicni sit’ vznikala a
kdy Jihlava nebyla centrem tohoto regionu, nebot’ vSe podstatné sméfovalo piedevs§im do
Brna. Kraj Vysocina totiz vznikl z nékolika krajii a az v této dobé byla Jihlava jako mésto

S nejveétSim poctem obyvatel zvoleno za centrum tohoto kraje. To je predevsim hlavni
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divod toho, pro¢ Jihlava nemé v Kraji Vysocina vysadni postaveni, co se tyce zelezni¢ni
dopravy. Zelezni¢ni useky, které vedou ze viech sméra do Jihlavy a lezi v t&sné blizkosti
krajského mésta, neptfesahuji u poméru realného a potencidlniho zatizeni hodnotu 15 %.
Naopak nejvyssi hodnoty vykazuji Gseky lezici na vychodni hranici kraje. Zde Kraj
Vysocina sousedi s Jihomoravskym krajem a tyto zelezni¢ni useky sméfuji za hranicemi
kraje do Brna. Ptesto pii pohledu na cely kraj vidime celkové hodné nizké hodnoty, coz
potvrzuje ptedpoklad, Ze lidé pro dojizdku do zaméstnani a do kol voli jiny zpusob

dopravy nez je doprava po Zeleznici.

Vibec nejvyssi hodnota vyuzivani potenciadlu jednotlivych Zelezni¢nich usekti u
dojizd’ky do zaméstnani a do Skol (viz tab. 5) je zaznamenana v useku Chienovice — Ledec
nad Sdzavou, kde je podil osob realn¢ vyuzivajicich pro dojizdku Zelezni¢ni dopravu a
vSech dojizdé&jicich, ktefi by zde mohli Zelezni¢ni dopravu vyuzit celych 53,6 %. Nasleduji
tseky Cerni¢ — Radkov (43,6 %) a Véelni¢ka — Chvélkov (39,2 %).

Obr. 8:

TYPIZACE JEDNOTLIVYCH USEKU ZELEZNICNi DOPRAVY V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2011
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Tab. 5: Zelezni¢ni useky s nejvétsim vyuzitim svého potencialu

Usek trati dojizdéjici vlakem | dojizdéjici celkem | podil

Chrenovice - Ledec nad Sazavou 52 97 53,6%
Cerni¢ - Radkov 79 181 43,6%
Véelnicka - Chvalkov 38 97 39,2%
Chvalkov - Cernovice 38 97 39,2%
Radkov - Tel¢ 102 263 38,8%

Zdroj: SLDB 2011, vlastni zpracovani

4.3. NABIDKA SPOJU VEREJNE DOPRAVY V KRAIJI
VYSOCINA

V této Casti prace bude prostor vénovany nabidce spoji veiejné dopravy. Zde uz
bude pracovano pouze s interakcemi mezi vybranymi 20 centry kraje (viz metodickd ¢ast
prace). Piedevsim se bude tato kapitola zabyvat poétem pfimych vlakovych spoji mezi
témito centry a vysledek bude nasledné¢ konfrontovan S poctem piimych autobusovych
spoju. Posledni cast kapitoly se bude vénovat poctu osobnich automobill, které béhem 24

hodin projedou mezi sousednimi sledovanymi centry.

4.3.1. NABIDKA PRIMYCH VLAKOVYCH SPOJU

Nabidka vlakovych spojl je vyrazné zavisla na celé Zelezni¢ni infrastruktuie, kterd
neumoziuje piimou dopravu po Zeleznici mezi vSemi centry kraje. Tato doprava po
zeleznici bez nutnosti prestupt je vSak mnohdy vyrazné omezend také mezi centry v ramci
jednotlivych okrest. Napiiklad mezi mésty Ttest’ a Jihlava, kterd jsou od sebe vzdalena
pouze 22 kilometri, existuji v obou smérech pouze 2 ptimé vlakové spoje. VSechny ostatni
zeleznicni traté, a tento fakt opét ubird na atraktivité Zelezni€ni dopravé a je dalSim

diivodem, proc¢ lidé pro dojizd’ku do zaméstnani a do Skol voli jiny zplisob dopravy.
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Tab. 6: 10 nejsilnéjsich interakci podle piimych vlakovych spoji

Interakce pocet spoju

Havlickdv Brod - Svétla nad Sazavou 50
Havli¢kav Brod - Zd'ar nad Sazavou 45
Pribyslav - Havli¢kdv Brod 45
Pfibyslav - Zdar nad Sazavou 45
Namést nad Oslavou - Trebic 40
Okfisky - Trebic 38
Kostelec - Jihlava 36
Okfisky - Jihlava 34
Havlickav Brod - Jihlava 32
Jihlava - Trebic 32

Zdroj: http://jizdnirady.idnes.cz/

Mezi v§emi sledovanymi centry kraje se celkem nachéazi 47 interakci, mezi kterymi
béhem 24 hodin jede alespon jeden ptimy vlakovy spoj. Z tab. 6 je opé&t jasné patrné, Ze
nejdilezitéjsi Zeleznicni uzel se v Kraji Vysocina nachazi v Havlickové Brod¢. Vibec
nejveétsi hodnotu u poctu piimych vlakovych spoju vykazuje interakce Havlickiv Brod —
Svétla nad Sazavou (50 spoji) a nasleduje interakce Havlickiv Brod — Zd’ar nad Sazavou
(45 spojit). Poté se zde objevuji interakce P¥ibyslav — Havlicktv Brod a Piibyslav — Zd'ar
nad Sazavou, coz je dano faktem, ze Ptibyslav lezi na frekventovaném useku zelezni¢ni
trati mezi Havlickovym Brodem a Zd’arem nad Sazavou a veskeré vlaky zde zastavuji.
Tuto situaci Iépe reflektuje obr. 9. Zde je vidét, Ze pocty nabidky pfimych vlakovych spoju
se prili§ neméni mezi sousednimi centry, ale spiSe vykazuji skutecné liniovy charakter, kde
nabidka ptimych vlakovych spoji souvisi s tim, na jak vyznamné zelezni¢ni trati se kazdé
sledované centrum nachdzi. Naopak az na konci tabulky se nachéazi interakce spojujici
krajské mésto s okolnimi centry. Jihlava nabizi nejvice pifimych vlakovych spojli
v interakci s Kostelcem (36) a s Okiiskami (32).
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Obr. 9:

POCET VLAKOVYCH SPOJU BEHEM 24 HODIN V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2015
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4.3.2. NABIDKA PRIMYCH AUTOBUSOVYCH SPOJU

Vzhledem k mnohem rozsitenéj$i a rozvétvenéjsi silni¢ni siti v Kraji Vysocina

zaznamenavame mezi sledovanymi centry u autobusovych spoji vice interakci, nez je

tomu u zelezniCnich spoji. Zatimco u vlakovych spoji nam vzniklo 47 interakci, u

autobusovych spojl je to 75 interakci, mezi nimiz jede béhem 24 hodin v obou smérech

alespoii jeden autobusovy spoj.
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Tab. 7: 10 nejsilnéjsich interakci podle pfimych autobusovych spoji

Interakce pocet spoju

Nové Mésto na Moravé - Zdar nad Sazavou 78
Kostelec - Jihlava 65
OkfFisky - Trebic 58
Humpolec - Pelhfimov 57
Jihlava - Velké Mezifici 45
Jihlava - Trest 43
Ledec nad Sazavou - Svétla nad Sazavou 43
Havli¢kav Brod - Chotébor 42
Humpolec - Jihlava 42
Jihlava - Zdar nad Sazavou 42

Zdroj: http://jizdnirady.idnes.cz/

Je zieymé, ze viibec nejvice autobusovych spoji béhem dne nabizi interakce Nové
Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou (viz tab. 7). V tomto useku jede bdhem 24 hodin
V obou smérech 78 autobusovych spoji. Nasleduji interakce Kostelec — Jihlava (65 spoji)
a OkiiSky — Ttebi¢ (58 spoji). V této tabulce lze také rozpoznat rozdilné interakce, nez
jaké se objevovaly na ptfednich pozicich u nabidky vlakovych spoji. Totiz zatimco u
vlakovych spojii pfevazovaly interakce vedouci do Havlickova Brodu, u autobusovych
spoju je mezi 10 nejsiln€jSimi proudy pouze jedna takova interakce, a to Havlickiv Brod —
Chotébot, kterd nabizi 42 spoji v obou smérech. V porovndni s vlakovymi spoji je u
autobusovych spoji jiz také vidét postaveni Jihlavy, nebot’ se ukazuje, ze do tohoto
nejvyznamnéj$iho centra kraje proudi nejvice autobusovych spoji. Tento fakt nejvice
potvrzuje flexibilitu autobusové dopravy, ktera se, na rozdil od Zelezni¢ni dopravy,

dokazala ptizplsobit sou¢asnym prostorovym vazbam.

Na obr. 10 je mapa zobrazujici pocet autobusovych spojii mezi sledovanymi centry
a zaroven vSak, pro lepsi konfrontaci s poctem vlakovych spoji, pocitd s existenci
zelezni¢ni sité. Proto zde napiiklad neni viilbec naznafena interakce Jihlava — Velké
Mezitici, kterou sice spojuje velké mnoZstvi autobusovych spoji, avSak v této interakci
nevede zelezni¢ni trat, proto by tento usek nebyl s ni¢im porovnatelny, coz je hlavnim
cilem vytvofeni této mapy. Z mapy je vidét, Ze nejsiln€j$i proudy poctu autobusovych
spoju ovliviiuje nekolik faktordi. Prvnim faktorem je kratkéd vzdalenost mezi centry. DalS§im
faktorem je to, Ze nejsiln€jSi proudy vedou mezi centry ze stejného okresu, a dalSim

dilezitym faktorem je pisobeni hierarchie sidelniho systému, ktery zajistuje dobré
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autobusové spojeni do nejvyznamnéjsich center regionu. Velké rozdily v poctu vlakovych
a autobusovych spojil je zaznamenan napiiklad u interakci Zd’ar nad Sazavou — Nové
Me¢ésto na Moraveé, Okiisky — Tiebi¢ nebo Lede¢ nad Sazavou — Svétlda nad Sazavou.
Interakce mezi témito centry vykazuji jedny z nejvysSich hodnot u poctu autobusovych
spoju, pritom u poc¢tu vlakovych spoji se jednalo o podprimérné interakce. Naopak mésto
Piibyslav, které mélo diky své poloze na Zeleznici velky pocet vlakovych spoji jak do
Havli¢kova Brodu, tak do Zd’4ru nad Sazavou, nedosahuje zdaleka takovych hodnot u
autobusovych spoji. Na tomto ptikladu Ptibyslavi je pfedevsim vidét jiz zminéné ptisobeni
hierarchie sidelniho systému, které, na rozdil od vlakovych spoji, vyraznym zplisobem

ovliviiuje pocty autobusovych spoju.

Obr. 10:

POCET AUTOBUSOVYCH SPOJU BEHEM 24 HODIN V KRAJI VYSOCINA V ROCE 2015
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Moravské Budéjovice

Lukas NOSEK, Tel¢, 5. 2. 2016, S-JTSK, ArcCR500

4.3.3. POHYB OSOBNICH AUTOMOBILU MEZI SLEDOVANYMI
SOUSEDNIMI CENTRY V KRAJI VYSOCINA

Jak uz bylo zminé€no vySe, nejvétSimi konkurenty pro Zelezni¢ni dopravu
V dojizd'ce do zaméstnani a do Skol je jednak autobusovad doprava, ale predevSim to je
silni¢ni automobilovd doprava. T¢é se vénuje tato kapitola, v niZ je hlavnim cilem za

pomoci dostupnych datovych zdrojii vytvofeni modelu znazornujiciho pocet osobnich
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automobill, ktery projede v obou smérech mezi sousednimi dojizdkovymi centry.
Z vysledné mapy (viz obr. 11) je zcela zfejmé, Ze nejvice osobnich automobilit béhem dne
sméfuje z okolnich center do Jihlavy nebo naopak z Jihlavy. To je zcela logické, vzhledem
k faktu, ze je Jihlava centrem celého kraje, v némz sidli Gstfedni organy kraje, a dale se
jedna o kulturni nebo také sportovni centrum celého kraje. Toto mésto také nabizi nejvetsi

mnozstvi pracovnich mist i nejvice vzdélavacich instituci.

Obr. 11:

FREKVENCE DOPRAVY OSOBNICH AUTOMOBILU BEHEM 24 HODIN V KRAJI VYSOCINA
PODLE CELOSTATNIHO SCiTANi DOPRAVY V ROCE 2010

Pocet os. automobilt
= 0 - 2000
e 2001 - 3000

Ledec nad Sazavou

Chotébor

Svétla nad Sazavou
@ 3001 - 4000
@ 4001 - 5000
@001 avice

Zdirec nad Doubravou

Pribyslav.

Humpolec Zdér nad Sazavou

Nové Mésto na Moravé

Pelhfimov

Bystfice nad Pernitejnem

Hranice kraje

do 5 000 obyvatel
5001 - 10 000 obyvatel
10 001 - 20 000 obyvatel
20001 - 30 000 obyvatel

30 001 a vice obyvatel

Namést nad Oslavou

] 10 20 30 km

Moravské Budéjovice

Lukas NOSEK, Tel¢, 5. 2. 2016, S-JTSK, ArcCR500

Celkové je vSak také nutno poznamenat, Ze u tohoto modelu pohybu osobnich
automobilt se nejvice ze vSech vzniklych modelli projevuje hierarchie sidelniho systému,
kdy se skute¢né nejvétsi proudy aut pohybuji do krajského centra a nasleduji cesty do
okresnich mést. Viibec nejvice osobnich automobilil bylo zaznamenano v tseku Kostelec —
Jihlava, kdy na tomto Useku béhem 24 hodin projelo v obou smérech 7 079 aut. Nésleduji
tiseky Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou (6 323 aut), Jihlava — Havlicktv Brod
(6 104 aut) a Ttebi¢ — Namest nad Oslavou, kde bylo napocitano 4 649 aut (viz tab. 8).
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Tab. 8: 5 nejsilngjsich interakci podle poctu projetych osobnich automobilti

Interakce pocet aut

Kostelec - Jihlava 7079
Nové Mésto na Moravé - Zdar nad Sazavou 6323
Jihlava - Havli¢kav Brod 6104
Trebic - Ndmést nad Oslavou 4649
Trest - Kostelec 4387

Zdroj: Celostatni s¢itani dopravy 2010, vlastni zpracovani

4.4. PROSTOROVE INTERAKCE VYJADRENE
GRAVITACNIM MODELEM V KRAJI VYSOCINA

V této kapitole se budu zabyvat prepoctem zjisténych a dostupnych informaci na
relativni hodnoty. Z nich budou vytvofena schémata vzajemné mezi sebou konfrontovana.
Nejdiive se zde budu vénovat teoretickym interakcim, které byly spocitany jednoduchym
vzoreCkem, nasledné pak poctu piimych vlakovych a autobusovych spoji a v zavéru

kapitoly také pohybu osobnich automobilti mezi sledovanymi centry

4.4.1. TEORETICKE PROSTOROVE INTERAKCE VYJADRENE
GRAVITACNIM MODELEM V KRAJI VYSOCINA

Ptevedeni vypoctl teoretickych prostorovych vazeb mezi mnou sledovanymi centry
na relativni hodnoty je vidét na obr. 12. Nejvétsi interakéni vazby jsou k vidéni ke
krajskému méstu Jihlava. To je logické vzhledem k dileZitosti tohoto centra regionu.

Jihlava tak zabira nejvétsi procento vazeb ze sledovaného celku.
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Obr. 12: Schéma teoretickych prostorovych interakci mezi dojizd’kovymi centry Kraje
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Absolutné nejveétsi teoretické interakce ptisobi mezi Jihlavou a Ttebici, kdy se jedna
o dve€ nejvetsi centra kraje, a jejich podil ze vSech sledovanych interakci je 7,3 % (viz tab.
9). Nasleduji interakce Jihlava — Havlicktiv Brod (6,1 %), Jihlava — Zd’ar nad Sazavou (3,6
%) a Jihlava — Pelhiimov (3,5 %). Kdyz pomineme Jihlavu, jakoZto hlavni centrum,
dochazi k vyznamnéjSim interakcim u sidel, kterda mezi sebou dé¢li kratka vzdalenost.
Nejvyraznéji je toto vidét u interakci Trebi¢ — Velké Meziiici nebo Nové Mésto na Morave
— Zd’4r nad Sazavou. Dal§imi vyznamnéj§imi proudy jsou Tiebi¢ — Zd’ar nad Sazavou a
Havlickiiv Brod — Zd'ar nad Sdzavou. Mezi ostatnimi centry uz nejsou tak vyrazné vazby, a
to zejména kvili velikosti obce (napt. Kostelec, OktiSky) nebo kviili poloze danych center
(napt. Lede¢ nad Sdzavou, Namést’ nad Oslavou), kdy se tato centra nachazeji v periferni
oblasti kraje. Viibec nejmensi interakce je pravé mezi Kostelcem a Okitiskami (0,008 %).
Faktory, které vySly u téchto teoretickych interakci, ur¢ité¢ budou hrat roli v dalSich
zkoumanych prostorovych interakcich, pfestoZe je jasné, Ze se jednd pouze o teoretické

interakce a u nékterych redlnych interakci budou vidét rozdilné vysledky.
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Tab. 9: 10 nejsilngjsich teoretickych interakci mezi dojizd’kovymi centry Kraje Vysocina

Jihlava -Trebi¢ 34,4 7,3
Jihlava - Havlickdv Brod 26,1 6,1
Jihlava - Zdér nad Sézavou 40,6 3,6
Jihlava - Pelhfimov 31,2 3,5
Jihlava - Humpolec 27 2,7
Trebic - Velké Mezifici 21,5 2,7
Nové Mésto na Moravé - Zdar nad Sazavou 11,1 2,6
Trebi¢ - Zdar nad Sazavou 48,7 2,2
Jihlava - Trest 18,1 2,2
Havli¢kdv Brod - Zdar nad Sazavou 31,2 2,2

Zdroj: vlastni vypocty

4.4.2. REALNE PROSTOROVE INTERAKCE NA ZAKLADE PRIMYCH
VLAKOVYCH SPOJU V KRAJI VYSOCINA

Tab. 10: 10 nejsilngjSich realnych interak¢énich vazeb piimych vlakovych spoji mezi

dojizd’kovymi centry Kraje Vysocina

Havli¢kav Brod - Svétlad nad Sazavou 50 5,9
Havli¢kav Brod - Zdar nad Sazavou 45 5,3
Ptibyslav - Havli¢kdv Brod 45 5,3
Pfibyslav - Zdar nad Sazavou 45 5,3
Namést nad Oslavou - Trebi¢ 40 4,7
Okrisky - Trebic 38 4,5
Kostelec - Jihlava 36 4,2
Okfisky - Jihlava 34 4,0
Havlickav Brod - Jihlava 32 3,8
Jihlava - Trebic 32 3,8

Zdroj: http://jizdnirady.idnes.cz/
Ptimé vlakové spojeni neexistuje mezi vSemi centry, coZ je u zeleznicni dopravy
jasné, nebot’ u vlakt zalezi na celkové zelezni¢ni infrastruktute. Ze schématu (obr. 13) je

vSak také patrny rozdil mezi témito a teoretickymi interakcemi, nebot’ vidime, Ze u
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realnych vlakovych interakci opousti své dominantni postaveni Jihlava. Naopak na prvnich
ttech ptickach vlakovych interakci se nachazi Havlickiv Brod, ktery je, jak uz bylo
zminéno vyse, hlavnim Zelezni¢nim uzlem v Kraji Vysoc¢ina. Vibec nesiln¢jsi interakci ma
Havli¢ktiv Brod se Svétlou nad Sazavou, kde je podil spoji ze vSech sledovanych 5,9 %.
Nasleduje interakce se Zd’arem nad Sazavou (5,3 %) a s Pfibyslavi (5,3 %). Tyto interakce
jsou vyrazné€ ovlivnény stavbou zeleznicni sité, ktera vykazuje liniovy charakter, coz
zpusobuje, Ze i mensi centra, ktera vsak lezi na nejdulezitéjSich a nejvytézovangjsich
zelezniCnich tratich, se objevuji mezi nejsiln€j$imi vlakovymi interakcemi v kraji (viz tab.
10). Naopak obec Humpolec ma piimé vlakové spojeni pouze s jednim ze sledovanych
center. Jedna se o spojeni s Havlickovym Brodem a je to dano polohou Humpolce na
zelezni¢ni siti a faktem, ze obyvatelé cestujici z Humpolce do jakéhokoliv sledovaného

centra musi v Havlickové Brod¢ piestupovat.

Obr. 13: Schéma prostorovych interakci podle poctu vlakovych spoji mezi dojizd’kovymi
centry Kraje Vysocina
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Reilné interakce pfimych
vlakovych spoji (%)
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Zdroj: IDOS, vlastni vypoéty
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4.4.3. REALNE PROSTOROVE INTERAKCE NA ZAKLADE PRIMYCH
AUTOBUSOVYCH SPOJU KRAJI VYSOCINA

I u ptimych autobusovych spoji mizeme vidéet, Ze interakce neexistuji mezi vSemi
sledovanymi centry (viz obr. 14), ale v porovnani S vlakovymi spoji jich uz existuje piece
jenom vice. Z vysledného schématu je také patrna jiz vétsi podobnost s teoretickymi
interakcemi, nez tomu bylo u vlakovych spojeni. Je zde vidét opét postaveni krajského
meésta, kam proudi celkové nejvice autobusovych spoji z ostatnich center. Nejvétsi
interakce s krajskym méstem dosahuji Kostelec (4,6 % ze vSech sledovanych interakci),
autobusovych spoji vsak Jihlava chybi. Nejvétsi nabidka ptimych autobusovych spoji se
totiz nachazi mezi mésty Nové Mésto na Moravé a Zd'ar nad Sazavou, mezi kterymi
béhem dne v obou smérech projede 78 autobusovych spoji, coz piedstavuje 5,6 % ze
autobusovych spoji se vytvofily mezi dvéma centry v ramci jednoho okresu. Takovymi
ptiklady interakci jsou Oktisky — Ttebi¢ (4,1 %), Humpolec — Pelhfimov (4,1 %) nebo
Lede¢ nad Sazavou — Svétla nad Sazavou (3,1 %). Tyto zminéné interakce spojuje velka
atraktivita dvou sidel, které od sebe d¢li relativné kratka vzdalenost, diky niz lze hovoftit o

velké komplementarité mezi témito centry.

Tab. 11: 10 nejsilngjSich realnych interak¢nich vazeb ptimych autobusovych spoji mezi

dojizd’kovymi centry Kraje Vysocina

Nové Mésto na Moravé - Zd'ar nad Sazavou 78 5,6
Kostelec - Jihlava 65 4,6
Okfrisky - Trebic 58 4,1
Humpolec - Pelhfimov 57 4,1
Jihlava - Velké Meazifici 45 3,2
Jihlava - Trest 43 3,1
Ledec¢ nad Sazavou - Svétla nad Sazavou 43 3,1
Havli¢klv Brod - Chotébor 42 3,0
Humpolec - Jihlava 42 3,0
Jihlava - Zdar nad Sazavou 42 3,0

Zdroj: http://jizdnirady.idnes.cz/
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Obr. 14: Schéma prostorovych interakci podle po¢tu autobusovych spoji mezi
dojizd’kovymi centry Kraje Vysoc¢ina
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Zdroj: IDOS, vlastni vypocty

4.4.4, REALNE PROSTOROVE INTERAKCE NA ZAKLADE
POHYBU OSOBNICH AUTOMOBILU V KRAJI VYSOCINA

U tohoto druhu interakce je velkym problémem datova zakladna, ptfesto bylo

pomoci dostupnych dat vytvofeno schéma, které ale pracuje pouze s interakcemi mezi

sousednimi centry, proto vzniklo pouze 19 interakci. Nesiln¢jSi vazbu vytvaii interakce

Kostelec — Jihlava. Konkrétné mezi témito centry projede béhem dne 7 079 osobnich

automobilli, coz piedstavuje 11,2 % ze vSech sledovanych interakci (viz tab. 12). Mezi
dalii vyznamngj§i interakce se poté fadi Nové Mésto na Moravé — Zd’ar nad Sazavou (10,0
%), Jihlava — Havli¢kiv Brod (9,6 %) a Tiebi¢ — Namést' nad Oslavou (7,3 %). Tyto
interakce se nejvice podobaji interakcim pfimych autobusovych spoji, ale na tyto vysledky
musi byt nahliZeno s rezervou kvili nizkému poctu interakci a hor$i kvalité¢ dat pro
zpracovani téchto interakci. Piesto lze uz iz obr. 15 ur¢ité souvislosti zaznamenat, zejména
pak dulezitost hierarchie sidelni systému.
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Tab. 12: 10 nejsilngjSich realnych interak¢énich vazeb pohybu osobnich automobilti mezi

dojizd’kovymi centry Kraje Vysoc¢ina

Kostelec - Jihlava

eis | oo
EEE
on | 4

Jihlava - Havlickdv Brod

Trest - Kostelec

Havli¢kav Brod - Svétla nad Sazavou 5,7

Okfisky - Trebic

Zdroj: Celostatni s¢itani dopravy 2010

Obr. 15: Schéma prostorovych interakci podle pohybu osobnich automobild mezi

dojizd’kovymi centry Kraje Vysocina

» Zdarnad Sazavou
Pelhfimov Zdirec nad Doubravou

Telg

Trebit /

Velké Mezifici

Pribyslav

Namést nad Oslavou

Havlickiv Brod

Trest

Ledet nad Sazavou

OkiiSky

Humpolec
Reilné interakce os. automobila

Kostelec
Nové Mésto na Moravé

Chotébof Bystiice nad Pernstejnem

Svétla nad Sazavou

Moravské Budéjovice

Jihlava

v sousednich centrech (%)

91-
61-
41-
31-

0.1-

12
9,0
60
40

3,0

Zdroj: vlastni vypocet

47




5. ZAVER

Cilem této bakalaiské prace bylo zhodnoceni stavu zelezni¢ni sité v Kraji Vysocina
a jeji vyuzivani lidmi v porovnani s ostatnimi dopravnimi mddy. Problémem u tohoto
zjistovani vsak byla nedostupnost dat o poctu vSech prepravenych osob nebo tplna
absence relevantnich datovych zdroji. Proto se tato prace soustfedila na kazdodenni
dojizd’ku do zaméstnani a do Skol, ktera je sledovana kazdych 10 let v rdmci SLDB, a toto
s¢itani tak nabizi relativné presné tidaje o poctu dojizd€jicich. Je pii ném také rozliSovan
dopravni prostfedek lidmi k dojizd’ce vyuzivany, coz bylo pro tuto praci klicovym
faktorem. Primarnim ukolem v této praci tak bylo vytvofeni modelu pfepravnich vztaht
v Kraji Vysoc€ina se zaméfenim na Zelezni¢ni dopravu. Tento model byl v dalsi ¢asti prace
konfrontovan s ostatnimi mezisidelnimi interakcemi, jako je napfiklad model potencialniho
zatizeni Zeleznicni infrastruktury, ktery byl zpracovan stejnym zplsobem s tim rozdilem,
ze pocital se vSemi lidmi, ktetfi si pro dojizd’ku vybrali jakykoliv dopravni prostredek.
Hned z tohoto srovnani vy$lo najevo, v jak Spatné situaci se v soucasné dob¢ zeleznice

v Kraji Vysoc€ina nachazi.

S tim souvisi také prvni hypotéza této prace, ktera ptredpokladala, Ze i v Kraji
Vysocina bude podil lidi vyuzivajici k dojizd’ce do zaméstnani a do Skol Zelezni¢ni
dopravu, piedevsim vzhledem Kk stale vzristajicimu vyznamu osobniho automobilismu,
prakticky zanedbatelny. Domnénka se potvrdila, coz je nejlépe reflektovano v mapé
typizace jednotlivych useku traté, kdy u vétSiny zelezni¢nich useku podil redlného a
potencialniho zatiZzeni nepfesahuje hranici 20 %. Zastarala Zelezni¢ni infrastruktura, Spatny
technicky stav nemodernich vagonii, nevhodné situovany tvar Zelezni¢ni sité, ktery byl
formovan pied vice nez 100 lety a ktery kvuli své rigidit¢ neodpovidd soucCasnym
prostorovym vztahim, kdy Jihlava, jakozto hlavni centrum kraje, nevykazuje takové
vysadni postaveni na Zeleznici, a v neposledni fad¢ doba piepravy osob, to jsou jen hlavni

divody, proc lidé voli pii dojizd’ce do zamestnani a do Skol jiny zplisob dopravy.

Dal$imi mezisidelnimi interakcemi, se kterymi byl vysledny model konfrontovan,
byly naptiklad nabidky ptimych vlakovych a autobusovych spoji. U téchto srovnani jsem
se mohl spolehnout na kvalitni a pfesné zdroje dat, které byly ziskany z elektronickych
Jjizdnich tadi IDOS. K tomuto srovnani se také vaze druhd vytvofend hypotéza této prace
predpokladajici odliSnost nejsilnéjsich interakci mezi centry podle nabidky autobusovych a
vlakovych spoji. Z vyslednych map o poctu piimych spoji vetejné hromadné dopravy je
vidét, Ze nejsilngj$i interakce nabidky vlakovych spoji jednozna¢né kopiruji
nejvyznamnéj$i Zelezni¢ni traté¢ Kraje Vyso€ina a zaroven tyto nejsiln¢jSi interakce
skutecné vykazuji liniovy charakter typicky pro Zelezni¢ni dopravu. Naopak zcela odlisné

jsou nejsilnéjsi interakce u poctu piimych autobusovych spoji. Zde se potvrdila i druhé
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cast hypotézy, kdy nejsilnéjsi interakce podle poctu piimych autobusovych spoji jsou
vedeny mezi vétsimi centry v ramci jednoho okresu a déli je od sebe kratka vzdalenost.

V zavéru této prace byl pak jesté prostor vénovany prostorovym interakénim
vazbam mezi vybranymi centry V Kraji Vyso€ina. Zde byly nejdiive za pomoci
jednoduchého vzorce vypocitany teoretické prostorové vazby, které byly nasledné
srovnavany, jak se shoduji nebo odliSuji s redlnymi vazbami. U této konfrontace se k
teoretickym prostorovym vazbam nejvice priblizil model pracujici s nabidkou
autobusovych spoji. Tento fakt je lehce vysvétlitelny tim, Ze nejsilnéjSi teoretické
interakce vychazejici z pouhého dosazeni do jednoduchého vzorce probihaji mezi vétsimi
centry, které nejsou od sebe ptili§ vzdalené, a jak jiz bylo zminéno vySe, hodnoty o poctu
autobusovych spojii vykazuji podobny charakter.
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