Sbornik prispévkii XVI. mezindrodni kolokvium o regiondlnich véddach Valtice 19.-21. 6. 2013

DOI: 10.5817/CZ.MUNI.P210-6257-2013-14

NODALNI DOPRAVNI REGIONY V JIHOCESKEM KRAJI:
IMPLIKACE PRO REGIONALNI DOPRAVNI POLITIKU

NODAL TRANSPORT REGIONS IN SOUTH-BOHEMIAN REGION:

IMPLICATIONS FOR REGIONAL TRANSPORT POLICY

RNDR. StaNIsLAVY KRAFT, PH.D.

Katedra geografie | Department of Geography
Pedagogicka fakulta | Faculty of Education
Jihoceskd univerzita v Ceskych Budéjovicich | University of South Bohemia in Ceské Budéjovice
>4 Jeronymova 10, 371 15 Ceské Budéjovice, Czech Republic
E-mail: kraft@pf.jcu.cz

Anotace

Cilem prispevku je vymezeni dopravnich regionii v Jihoceském kraji na zakladé nodalnich vazeb
automobilové dopravy, a hodnoceni jejich relevance pri tvorbé regionadlni dopravni politiky. V
metodické casti se prispévek zameéruje na diskusi a kritiku metod pro vymezeni dopravnich regionii a
Jjejich vyuzitelnost pro data z Celostatniho scitani dopravy na dalnicnich a silnicnich komunikacich v
Ceské republice. V analytické cdsti jsou pak na zdkladé téchto dat vymezeny noddlni dopravni
regiony. Hodnoceny jsou rovnéz souvislosti s administrativnim clenenim sledovaného uzemi a
ostatnimi typy noddlnich regioni (regiony dojizd’ky za praci). Zaverecna cast pak obsahuje implikace
vymezenych dopravnich regionii pro regiondlni dopravni politiku.
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Annotation

The main aim of this paper is the delimitation of transport regions in South Bohemia region, on the
basis of nodal transport flows, and an evaluation of their relevance for the regional transport policy.
The methodological part of the paper is focused on discussion and critique of methods for delimitation
of transport regions and their applicability to data from the national road transport census. In the
analytical part are these data used to delimitation of transport nodal regions. There is also evaluated
the association of delimited transport nodal regions with administrative borders of monitored area
and with other types of nodal regions (commuting regions). The final part contains the implication of
defined transport nodal regions for regional transport policy.
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modim. Zejména po roce 1989 zaznamenal tento druh dopravy mimotadné dynamicky rozvoj, coz se
odrazilo v jeho vyrazné dominanci na pfepravnim trhu osobni dopravy jiz béhem 90. let 20. stoleti.
Rast vyuzivani osobnich automobilii na troven podobnou vyspélym zemim se proto stal jednim ze
zékladnich atributd transformace Ceské spolecnosti v posttotalitnim obdobi. Z geografického hlediska
je dilezité, ze rust intenzit osobnich automobild neprobihal uzemné rovnomeérné, ale mél vyrazné
selektivni charakter. Zajimavym rysem ve zméndch v prostorové distribuci intenzit automobilové
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dopravy je vyrazna orientace na vytvafeni zfetelné nodalni struktury dopravniho systému doplnéné
hlavnimi propojujicimi dopravnimi osami. Kromé riistu intenzit na hlavnich silni¢nich tazich se tempo
ristu intenzit osobnich automobili v obdobi po roce 1989 nejvyraznéji projevilo v méstskych a
priméstskych oblastech. Posileny tak byly dopravni kontakty mezi centry a jejich zazemim.

Typickymi ptedstaviteli nodalnich regiont jsou zejména regiony dojizd’ky za praci, migracni regiony,
spadové regiony obsluznych zatizeni apod. Pro jejich vymezeni se vyuzivaji rizné charakteristiky,
zejména s ohledem na dostupnost a vypovidaci schopnost vztahovych ukazatelti (naptf. Klapka et al.
2010, Kunc et al. 2012). Obdobné postupy lze vysledovat i u regionti vymezovanych na zaklade
dopravnich udaji, stim rozdilem, Ze jim byla doposud vénovana spiSe mensi pozornost nez
ukazatelim na bézi dojizd’ky. Dopravni vazby v sobé zahrnuji jak vazby pracovni (dojizd’ka za praci),
tak vazby obsluzné (dojizdka za riznymi druhy sluzeb, v¢. skolské dojizd’ky; vazby obchodni,
rekreacni apod.). Lze je proto povaZovat za nositele informace o komplexnich socioekonomickych
vazbach v tzemi (napf. Rehak 1988, Seidenglanz 2010). Je proto pozoruhodné, Ze se metodickym a
koncep¢nim otazkam vymezovani dopravnich nodalnich regiond vénuje spise mensi pocet studii.

Vyse uvedeny obecny cil predlozené studie - vymezeni nodalnich regionti zaloZzenych na intenzitach
osobni dopravy — je modelové proveden v tzemi JihoCeského kraje. Vymezené regiony jsou
hodnoceny vzhledem k administrativnimu ¢lenéni JihoCeského kraje a dojizdkovym regiontim
vymezenym v predeslych studiich. Specifickym cilem je pak prispévek k metodickym otdzkam
dopravné geografické regionalizace a hodnoceni jejich relevance v ramci regiondlni (dopravni)
politiky. Clanek se zaroveit dotyka vyznamnych otizek obecného studia dopravni geografie, a to
studia vazeb mezi dopravou a sidelnim systémem, role dopravy v prostorové organizaci spolec¢nosti a
rovnéZz vztahu nodalnich dopravnich regiont k ostatnim typiim nodalnich regionda.

Koncept nodalniho regionu vychazi z predpokladu heterogenity geografického prostoru. Tato
heterogenita, typickd zejména pro humanng-geografickou sféru, zpisobuje vytvareni rizné velkych
prostorovych interakci. Nodalni regiony jsou proto vymezovany na zaklad¢ intenzity téchto interakci,
teorii centralnich mist, ktera nodalni regiony chape predevsim jako vysledné formy vytvareni rizné
velkych a prostorové diferencovanych interakci mezi jadrem regionu a jeho zazemim (Christaller
1933). Prave jadro a zdzemi tvoii nedilnou soucést nodalnich regiond. Jadry nodalnich regiond jsou
zpravidla mésta s vyraznou koncentraci socioekonomickych aktivit, ke kterym je na zakladé intenzity
interakci (tokt) funkéné integrovano jejich zazemi.

Zéasadni metodickou otazkou vymezovani nodélnich regiont vSak zlstdva dostupnost a kvalita
vztahovych ukazatelii a ukazatell vhodnych pro vybér jednotlivych autonomnich center (nodi).
Karlsson a Olsson (2006) uvadéji, ze nodalni regiony byvaji zpravidla vymezovany podle tdaji o
pracovnich trzich, a to vzhledem k dostupnosti a relativné velké periodicité zjistovani téchto udaji.
Delimitace regiont se proto podle téchto autorti zaméfuje na vymezovani lokalnich pracovnich trhd,
dojizd’kovych zo6n, pifipadné regioni dostupnosti zalozenych na potencialnich interakcich mezi
sledovanymi lokalitami (Halas, Klapka 2010 nebo Kraft, Blazek 2012). Pfikladi vymezeni nodalnich
regionil zaloZzenych na dojizd’kovych vztazich a celkové regionalizaci uzemi lze najit velké mnozstvi
(napt. Berry 1973; v Ceském a slovenském prostiedi Bezak 2000, Hampl 2005 nebo Sykora, Muli¢ek
2009 apod.). Viadé pifipadi jsou nodalni dojizd’kové regiony povazovany za komplexni
sociogeografické regiony, které vznikaji na zakladé interakci mezi jadrem regionu a jeho zazemim, a
jsou integrovany timto kli¢ovym regionotvornym procesem (Hampl et al. 1987).

Vzhledem k unikatni povaze dopravnich vazeb je logické, Ze koncept nodalniho regionu byval ¢asto
vyuzivany i v geografii dopravy. Dopravni vazby zde slouzi jako kli¢ové indikatory vymezovani
regionalni plsobnosti jednotlivych center. Z dosud uvedenych pfistupti k problematice dopravni
regionalizace lze vysledovat dva typy studii. V prvnim piipadé se jedna o studie vénujici se otazce
vlastntho vymezovani nodaln¢ orientovanych dopravnich regionii s pfevazné metodickym
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charakterem. Zabyvaji se predevsim otdzkami studia povahy a prostorovych vzorcii dopravnich vazeb
jakozto klicovému elementu prostorové organizace (Godlund 1956; Green 1958; v eském a
slovenském prostiedi Hirsky 1978 nebo Branicky 1988 apod.). Zajimavé jsou téz studie zabyvajici se
aplikaci teorie grafli pfi vymezovani center a jejich zdzemi (napf. Nystuen a Dacey 1961; nebo
Grubesic et al. 2009). Autoii k vymezovani nodalnich regionli vyuZivaji zejména origin-destination
matici zalozenou na frekvenci spoju vefejné dopravy. Druhy okruh Ize oznadit jako studie aplikaéni.
Ty jsou primarné orientovany na vyuziti dopravni regionalizace jako podkladu pro revizi a tvorbu
uzemné¢ administrativniho clenéni, pfipadné na komparaci dopravnich regiond a jinych typt
regionalizace tizemi (Jordan 1995, Kraft 2007). Zajimavé jsou zde i studie orientované na hodnoceni
asociace mezi dojizd’kovymi regiony a regiony dopravni (¢asové) dostupnosti (Hudecek 2008). Je
ziejmé, ze vySe uvedené dva tématické okruhy studia dopravnich regionli se nevylucuji, spiSe se
vzajemné dopliiuji. Nesporné vsak je, ze zde chybi integralni pojeti studia dopravnich regionti, stejné
jako jejich implikace pro regionalni a dopravni politiky statd.

2. Metodické poznamk

v

silni¢nich a délni¢nich komunikacich zroku 2010. Jejich vyuzitelnost je vSak v geografickych
vyzkumech omezend, nebot’ nejsou schopny identifikovat pocatecni a koncové body jednotlivych cest
apod. (blize Viturka 1981). Inspiraci pro tvorbu unikatni metody k vymezeni nodalnich regiont
zaloZzenych na dopravnich intenzitich jsou zejména studie Hurského (1974, 1978), ktery se
v podminkach Ceskoslovenska pokusil jako prvni o vymezeni regiont na zakladé intenzit
automobilové dopravy. Pii jejich vymezovani aplikoval ,,sedlovou metodu®, v niz identifikoval sedla
V nich pak na zakladé extrapolace protismérnych proudi identifikoval upinaci body jednotlivych
ptedélovych car. Predélové Cary vymezovaly zazemi center z hlediska intenzity dopravnich proudu.
Dosel vsak k zavéru, Ze data ze sCitani silni¢ni dopravy maji pro regionalizaci urcita omezeni, napf.
malou hustotu scitacich stanovist’, a tim i maly poc¢et upinacich bodt, a predev§im znacnou Casovou
naro¢nost na zpracovani regionalizace. Posledni omezeni do znacné miry odpada diky vyuziti
digitalizovanych dat a GIS. Obdobny postup jako Hursky pouzil i Jordan (1995) pro vymezeni
spadovych oblasti makro- a mezoregionalnich stiedisek ve stfedovychodni Evropé na zéklad¢ intenzit
spoju autobusové dopravy.

Vzhledem k nemoznosti zji$téni inicialnich a terminalnich bodu jednotlivych cest z pouzivané datové
zékladny (CSD — viz vySe), musela byt v této studii aplikovana regionaliza¢ni procedura od postupu
Hurského, ktera je blizka induktivnim regionalizatnim postuptim. Samotnad regionalizace proto
probihala ve ¢tyfech postupnych krocich:

= Identifikace sedel silni¢ni sit€. Ta spocivala v hledani tusekl silni¢ni sit¢ s niz§imi
intenzitami osobni dopravy nezli v usecich sousedicich

= Identifikace upinacich bodi predélové ¢ary (hranice mezi dopravnimi regiony). Upinaci
bod byl na useku s minimalni intenzitou dopravy nalezen extrapolaci protismérné
orientovanych spadul intenzity dopravy ze sousednich usek.

=  Propojeni upinacich bodi pomoci piredélové ¢ary. Propojovany byly vzdy upinaci body na
nejbliz§ich komunikacich. Piedélové Cary proto uzaviraji nejsiln€jsi dopravni vazby na
mikroregionalni Grovni. Obce, na jejichz Gzemi nelezel Zadny upinaci bod byly pfifazeny na
zéklade ¢asové dostupnosti.

= ldentifikace center dopravnich regiont. Centry dopravnich regioni se staly dopravni uzly,
v nichz se sbihaly useky komunikaci s vy$§imi intenzitami dopravy nez u navazujicich
(sedlovych) usekd, tj. zpravidla mésta ohrani¢ena piedélovou ¢arou.

Ve sledovaném uzemi se nachazeji popula¢né mensi obce, které ani v soucasné dob¢é nejsou zarazeny
do systém sc¢itani dopravy v ramci CSD. Jednalo se o 12 % obci Jihoceského kraje. V tomto piipade
bylo aplikovano doplikové kritérium casové dostupnosti. Obec, pies jejiz katastralni tuzemi nevedla
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z4dna scitana silni¢ni komunikace, byla nasledné ptifazena k tomu z potencidlné nejblizsich center, ke

kterému vykazovala nejptiznivéj$i hodnotu ¢asové dostupnosti métenou po silniéni siti.

3. Nodalni dopravni regiony v Jiho¢eském Kkraji

V Jihoceském kraji bylo vymezeno celkem 19 dopravnich regioni (obr. 1). Vzhledem ke specifickym
rysim sidelniho systému je patrné, Ze jejich centry se stala zejména mikroregionalni stfediska, jejichz
vyznam je déale podpofen soucasnou pozici v ramci administrativni struktury. VSechna dopravni
stiediska jsou zaroven administrativnimi stfedisky obci s rozsifenou puasobnosti. Vyjimku tvofi
populacné mensi stfediska Volary a Vyss§i Brod v pfihrani¢nim pasmu, jejichz dopravni vyznam je
posilovan relativni odlehlosti od vétSich center. Velikost dopravnich regiont je ve velké asociaci
s populacni velikosti jednotlivych center. Z hlediska poctu integrovanych obci tvoii nejvyznamnéjsi
region dopravni region Ceskych Budgjovic, ktery k sobé integruje 15,4 % vsech obci kraje a vice nez
26 % obyvatel kraje. Naopak nejmensi pocet dopravné podiizenych obci je typicky pro mensi
stiediska navic v piihrani¢ni poloze, jejichz dopravni plisobnost je Casto limitovana nizkou hustotou
silni¢ni sité. Patrny je pfesah ,,dopravni plsobnosti® nékterych stfedisek za administrativni hranici
kraje, ktery opét prevazné koresponduje i s pfesahem pracovniho regionu (pf. Blatné aj.).

Obr. 1: Vymezeni noddlnich dopravnich regionii v JihoCeském kraji (2010)

NODALNi DOPRAVNi REGIONY
V JIHOCESKEM KRAJI

Sobéslav
L

°
Prachatice
Ceské Budjovice

°
@  Centra dopravnich region

Dopravni regiony

[ obvody ore

Cesky Krumlov

Vi Brod
°

Zdroj: CSD 2010, vlastni zpracovani

Zajimavym poznatkem plynoucim z dopravni regionalizace JihoCeského kraje je zaroven pomérné
dobré souvislost vymezenych dopravnich regiont s administrativnim ¢lenénim. Dopravni regiony jsou
ve velké asociaci se spravnimi obvody obci s rozsifenou ptisobnosti (dale ORP). Vyrazné;jsi nesoulady
mezi administrativnim a dopravnim ¢lenénim lze registrovat u JihoCeského kraje v ptipadé plosné
rozséhlejsich a fidce osidlenych regionti (ORP Cesky Krumlov, ORP Prachatice) a v regionech
snizkou hustotou silnicni sit¢, kde je dopravni spadovost ovlivnéna konfiguraci silni¢nich
komunikaci. Specifickym projevem je pak vyrazny piesah dopravniho regionu Ceskych Budgjovic,
ktery k sobé integruje nékteré obce z regionti Ceského Krumlova, Kaplice a Trhovych Svinii (blize
Vancura 2005). Jednd se o vysledek rostouci atraktivity krajského mésta, ktery se projevuje
v dopravnich vztazich i dojizd’kovych vazbach (viz dale). Zajimavosti je rovnéZ vznik dvoj-jaderného
regionu Sobéslavi a veseli nad Luznici, mezi kterymi se Zadné dopravni sedlo nevytvaii.
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Zatimco V JihoCeském kraji je v soucasné dobé vymezeno 17 administrativnich regiond, z vysledkt
dopravni regionalizace vyplyva, Ze se zde nachazi celkem 19 dopravnich regionii. Halas et al. (2010)
v Jiho¢eském kraji identifikovali dokonce 22 dojizd’kovych regiond (obr. 2). Ty jsou v mnohem vétsi
asociaci s vymezenymi dopravnimi regiony. Je evidentni, Ze specifika sidelni struktury zde oproti
administrativnimu ¢lenéni pfispivaji k vytvareni urcitych mezicenter, které na nizsi hierarchické
urovni plni funkce dopravnich, resp. dojizd’kovych center. Piikladem je zejména pohranicni stfedisko
Vyssi Brod, které vytvati nesporny dopravni resp. dojizd’kovy region. Existence tohoto jevu byla jiz
dopravnich regionti jsou proto uzavieny jak dopravni, tak dojizd'’kové vazby. Diference ve vymezeni
obou typl regioni je mozno povazovat za relativné malé. V JihoCeském kraji se tykd zejména
ptislusnosti obci ke stfediskiim na hranicich jednotlivych regioni. Diference zde vznikaji primarné
disledkem aplikace doplitkového kritéria Casové dostupnosti urCujiciho spadovost obci, jejichz
uzemim v roce 2010 neprobihala zadné komunikace zafazena do systému CSD. Nesoulady vznikaji
rovnéz v uzemich s nizkou hustotou silni¢ni sit¢ (ORP Ttebon) a u nekterych populacné mensich obci
na hranicich dojizd’kovych regionti.

Obr. 2: Noddlni dopravni regiony a regiony dojizd’ky za praci v Jihoceském kraji (2010 a 2001)

NODALNi DOPRAVNi REGIONY A DOJIZDKOVE
REGIONY V JIHOCESKEM KRAJI
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Regiony vymezené na zaklad¢ intenzit individualni automobilové dopravy maji celou fadu implikaci
v regionalni i dopravni politice. Obdobn¢ jako v n€kterych statech se mohou stat vyznamnym zdrojem
informaci o prostorovych vazbach a mohou tak slouzit jako podklad pro tvorbu ¢&i revizi
administrativniho ¢lenéni. V souvislosti s rozsifenim osobnich automobilli a jejich soucasné vyrazné
dominanci na piepravnim trhu osobni dopravy v Ceské republice je lze povazovat za regiony, které
vyjadituji podstatné rysy poptavky po osobni dopravé v regionech. V tomto ohledu Ize v kombinaci
s dojizd’kovymi vazbami uvazovat o zméné regionalni pusobnosti nékterych administrativnich
stiedisek tak, aby vice odrazely ptirozené socioekonomické vazby v izemi (napt. redukce ptisobnosti
administrativniho stfediska Prachatice ve prospéch populaéné vétSich obci s vyraznymi dojizd’kovymi
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a dopravnimi vazbami k Ceskym Budg&ovicim, nebo posileni stfedisek Vyssi Brod & Volary
vykazujici silné integra¢ni tendence v dojizd’kovych i dopravnich vazbach).

Obdobn¢ je 1ze vnimat v kontextu planovani vefejné hromadné dopravy. Ta by méla podle soucasné
verze navrhu nové dopravni politiky pro obdobi let 2014 — 2020 byt v regionech planovana s vétSim
dirazem na aktualni potieby a poptavku po dopravé. Vyraznou rigiditu koncepce dopravni obsluznosti
uzemi vefejnou dopravou prokazuje ve své praci napiiklad Wipplinger (2013). Spadové regiony
dopravni na zaklad¢ vysledkt sc¢itani silni¢ni dopravy). Paklize ma byt v budoucnu vefejna doprava
skute¢nym konkurentem environmentalné méné piiznivé individualni automobilové dopravy, je tieba
V dopravnim plénovani reflektovat i nodalni regiony vymezené na zakladé vazeb individudlni
automobilové dopravy (napi. Kvétoi et al. 2012). Tim se obecné dostavame k dalsi vyrazné implikaci
pro dopravni i regionalni politiku, a sice k pfipravé integrovaného dopravniho systému (IDS)
Vv JihoCeském kraji. Rostouci vyznam dojizd’kovych vazeb v integrit¢ regionit (napiiklad ptesahy
dopravni i dojizd’kové pisobnosti Ceskych Bud&jovic za hranice svého administrativniho regionu) by
tak mél byt reflektovan v nové koncepci IDS v JihoCeském kraji.

Zavér

Hlavnim cilem pfispévku bylo vymezeni nodalnich regioni zaloZenych na intenzitach individualni
automobilové dopravy v JihoCeském kraji za ucelem posouzeni relevance sociogeografické
regionalizace na zaklad¢ dopravnich dat. Dosazené vysledky pfinesly celou fadu zajimavych zjisténi,
které 1ze dale vyuzivat pfi zobectujicich zavérech dopravné geografické regionalizace. Vymezené
dopravni regiony prostorové kompaktni a jsou logicky strukturovany, uzaviraji v sob& hlavni dopravni
vztahy mezi stfedisky a jejich zdzemim, ¢imz se maximalizuje jejich vnitini integrita proti okoli.
Jejich formovani je primarné podminéno konfiguraci sidelniho systému, resp. rozlozenim dopravnich
siti. V huste zalidnénych regionech se vytvareji velmi Casto sedla dopravnich intenzit, které podminuji
Casté utvareni dopravnich regiond. Regiondlni plisobnost nejvétSich stfedisek osidleni je tak
z dopravniho pohledu omezovana, tfi§téna. Naopak v méné zalidnénych (ptihrani¢nich) regionech je
patrna tendence k vytvafeni urcitych ,,mezicenter®, které plni dopravni funkce pro populacné a plosné
mensi dopravni regiony. Jako sekundarné¢ vyznamné faktory, které se vSak projevuji spise selektivng,
lze oznalit nizkou hustotu silni¢ni sit¢, nizkou intenzitu provozu ¢i relativni odlehlost od velkych
center osidleni.

Vzhledem K unikatni povaze dopravnich vazeb lze vymezené dopravni regiony povaZovat za
relevantni sociogeografické celky, které maji fadu implikaci pro regionalni dopravni politiku. Odrazeji
poptavku po osobni dopravé a lze je proto podle naseho nazoru vhodné vyuzivat k revizi
administrativniho uspotadani, stejn¢ jako pii planovani koncepce dopravni obsluznosti vefejnou
dopravou a rozvoji IDS v Jiho¢eském kraji.
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