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SHRNUTI

Regionalizace dopravy je zatim, v porovnéni s regionalizaci jinjch hospodé¥skogeografickych
jevii, teprve v poédtcich. Piféinu tohoto stavu je podle ndzoru autora tohoto pfispévku nutno
hledat jednak v uréitém zaostévini dopravni geografie za jinymi ekonomickogeografickymi
disciplinami, jednak ve zvlastnim ekonomickém postaveni dopravy samotné na styku sféry vyroby
a sféry ob&hu, stejns jako ve slozité vnitini struktufe dopravy.

Pri regionalizaci dopravy je tieba brit v tvahu jednak rozmisténi pevnych dopravnich za¥{-
zeni, jednak geografické uspofddéni piepravy, popf. pohybu dopravnich prostfedki. Z obou
téchto slozek m4 pro regionalizaci dopravy vdtdi vyznam slozka druhd, dynamické; regionalizace
na zéklad$ této slozky je v8ak v praxi zpravidla obtizn&jii nez regionalizace vychdzejici z rozmis-
téni pevnych dopravnich zafizeni. Zékladni vyznam pro regionalizaci dopravy mé i jeji 8lenéni
podle jednotlivych drubt dopravy a déle jeji élen&ni podle objektu prepravy na dopravu osobni
a nakladni. Pfi regionalizaci dopravy muze jit o vymezovéni regiontt bud jen z hlediska jednotli-
vych sloZzek a druhi dopravy nebo o delimitaci regionii chdpanych komplexn&. Komplexnimu pojeti
vymezovéni dopravnich regionti je tfeba ddt prednost i pfes jeho podstatnd vétsi obtiZnost;
mira komplexnosti ov8em nemusi a ani nemizZe byt vidy uplnd. Krajnd obtizné byvé sjednotit
pii vymezovéni oblasti hledisko dopravy osobni a dopravy nékladni. V praxi byva proto &asto
nezbytné vymezovat regiony zvlast z hlediska pfepravy osob a zvlast z hlediska pfepravy ndkladu.

Dopravni regiony je tfeba chépat jako oblasti nodalni. Dopravni oblasti rizného ¥4du by mély
tvofit uceleny hierarchicky systém. Vymezovéni dopravnich oblasti spoé¢ivé v podstaté v uréeni
systému dopravnich stiedisek (nodu1) riiznych stupiia & ve vymezovéni sfér vlivu t&chto jednotli- .
vych stiedisek. Hranice dopravnich regiont: jsou dany v prvni fad$ pfepravnimi predsly, popf.
predély frekvence dopravnich prostiedkt. Misto ostrych hranic je v8ak nutno spokojit se mnohdy
s uréenim prub&hu pouhych predélovych zén. .

Vymezovani dopravnich regionii na zakladé osobni dopravy je pomérnd snazii. Jeho metodiks
je jiz dosti propracovéna, hlavnd diky tomu, Ze pfedsld frekvence dopravnich prostiedkit sméfu-
jicich do jednotlivyeh méstskych stiedisek se jiz po deldi dobu vyuzivd k vymezovani zdzemi
téchto mést. Regionalizace ndkladni dopravy s jeji sloZitou vnitini strukturou a &asto velmi
spletitym geografickym usporddédnim je podstatnd obtiZndjsi. Praktickych zkulenosti s vymezo-
vénim regionu nékladni dopravy je zatim pifli$ malo, nez aby bylo moino v oblasti jeho metodiky
prekroéit ramec obecnych uvah.

SUMMARY

THE CONCEPTION AND WAY OF DELIMITATING TRANSPORT REGIONS

The regionalisation of transport is, for the time being, when compared with other economio
and geographic phenomena, at its beginning. The reason of this fact is, according to the author
of this paper, to be looked for in the lagging of transport geography behind other branches of
economic geography on the one hand and on the other hand in a particular economic position
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of transport itself on the border of the sphere of production and the sphere of circulation, as well
as in a complicated inner structure of transport.

In regionalising transport it is necessary to take into consideration both the layout of station-
ary transport equipment and the geographic arrangement of the movement of freight and passen-
gers and/or the movement of the means of transport. From both those components the latter,
i.e. dynamical is of more importance for the regionalisation of transport; regionalisation based on
this component is, however, more difficult in practice than regionalisation based on the layout
of stationary transport equipment. Of basic importance for the regionalisation of transport is its
division according to the individual kinds of transport and its division according to the object of
transport into passenger transport and freight transport. In regionalising transport the regions
can be delimited either from the point of view of the individual components and kinds of transport
only, or it can be a matter of the delimitation of complex regions. The complex conception of
delimitating transport regions is to be preferred even in spite of its greater difficulty; the measure
of complexity needs not, and, in fact cannot always be complete. To unite the points of view
of passenger and freight transport in transport regionalisation is, as a rule, extremely difficult.
In practice it is, therefore, often inevitable to delimit regions separately from the point of view
of passenger transport and separately from the point of view of freight transport.

Transport regions are to be understood as nodal regions. Transport regions of different orders
should form a complete hierarchical system. The delimitation of transport regions consists basic-
ally in determining the system of transport nodes of different degrees and in delimiting the spheres
of influence of those individual centers. The limits of transport regions are determined above all
by dividing lines of transport and/or dividing lines of frequency of the means of transport. Instead
of sharp dividing lines it is sometimes necessary in practice to determine the course of mere
dividing zones.

The delimitation of transport regions in passenger transport is comparatively easier. Its methods
have been quiet sufficiently elaborated, mainly thanks to the fact that the frequency of the means
of transport heading towards individual urban centres has for some time been used for delimiting
the hinterland of those towns. The regionalisation of freight transport with its complicated inner
structure and often very intricate geographical setup is substantially more difficult. For the time
being there is little experience with the delimitation of regions of freight transport to allow more
than general considerations in the sphere of its methods.

K BOIIPOCAM NNOHUMAHUA CIIOCOBA BHIIEJEHUA
OBJACTEN TPAHCIIOPTA

PeszoMe

PajioEupoBanye TpaHCHOPTAa HAXOJUTCH IOKA — IO CPAaBHEHMIO ¢ pPailoHEPOBaHMEM
APYTEX 9KOHOMEKO-TeorpaduIecKnX ABICHEN — B caMOM Havase. [Ipaanny sT0r0 COCTOAHASA
HaJ[0 MCKaThb, 10 MHEHHIO aBTOpAa HAcTOANIel CTAaThH, BO-NEPBEIX — B OHpPeJeJIeHHOH OTcTa-
JI0CTH Te0TpadEH TPAHCHOPTA OT APYIHX SKOHOMHKO-reorpaduuecKuX QUCHAILINH, BO-BTOPHX
- B 0c060M 9KOHOMAYECKOM HOJIOKEHIH CaMOT0 TPAHCHIOPTAa B CTHEKe cephl MPOM3BOACTBA
7 cfleprl 0OpalieHns, a TaKKe B CJIOMMHOH BHYTDPEHHEH cTPYKType TPaHCHOPTA.

Ilpm paHoHWpOBaHWE TpaHCIOPTa HYHKHO YYHTHIBATH KaK DasdMelleHHe NOCTOSHHLIX
TPAHCIOPTHEIX COOPYKEHHH, TaK Teorpauueckoe pacHpefeeHHe ITePeBO3OK, M ABHKEHHA
CPefCTB TPaHCHOPTa. }3 00OMX 31eMEHTOB JiIA PaiOHAPOBAHH TpaHCHOpPTA GosblNee 3HA-
9eHre MMeeT DIEeMEeHT BTOPOH, [MHAMHYeCKHil; paifloHEpOBaHHe HA OCHOBE HTOI0 BIEMEHTA,
OIHAKO, Ha HpaKTHKe, KAK OPaBHJIO, TPYAHee, 4eM paloOHWpOBaHME, HCXOfdAllee U3 pas-
MeIIeHN s NOCTOSHHBIX TPAHCHOPTHEIX COOPYKeHnd. OCHOBHOe 3HAYeHHe I PAHOHUPOBAHAA
TPAHCHOPTA MMeEeT M €ro YWieHeHHe IO OTAeILHEM BUAAM TPAHCIOPTA, a TAKKE ero IIeHeHHe,
0 06BeKTy NepeBO30K Ha TPAHCIOPT MACCAKAPCKAN W rPY30BOU.

Ilpu padioEAPOBAHME TPAHCHOPTA MOKHO YIAETATH BHEMAHWE BHIIEICHAIO 001acTeil JHIMb
€ TOYKH 3PEHHA OT/EJbHEIX 3JIEMEHTOB W BUJOB TPAHCIOPTA WJIH YCTAHOBICHHIO TDAHMII,
KOMIUIEKCHO IIOHAMaeMHIX oOmacreil. HoMmieKcHOMY NOHMMaHHUIO BhIZedeHHs objacTed
TPaHCHOPTa HeOO0XOIAMO OTZATH NPeAHOYTeHHe, HeCMOTPA HA €r0 CYIIeCTBEHHO OOJILIIYI0
3aTPYLHATENLHOCTH, OJHAKO KOMINIEKCHOCTh He [O/DKHA W faKe He MOMKeT OHITH Becerga
nosHoit. IIpm Beigemenun oGsacreil 04eHb TPYAHOM 3afauell ABiIsAETCH OOBEJUHEHHE TOUCK
3PeHH: NAacCaRUPCKOTO TPAHCIIOPTAa H IPY30BOrO TPAHCNOPTAa. B cHIy aTOr0 Ha NpaKTHKe
4acto GrIBaeT HeOOXOXMMLIM OTAeIbHO BEIAEJIATL PAOHH ¢ TOYKHE 3PEHHS NePEeBOSOK macca-
JKAPOB M OTHEILHO — C TOYKH 3PeHHsT HepeBO30K I'PY30B.
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PaifoHsl TpaHCIOPTAa HAJLO HOHUMATh KaK pailonsl yanopsie. O0IacTH TPaHCIOPTAa Pa3HOIo
HnopAfKa 006pasylT efMHY0 HePapXHUecKyio cucTeMy. Brijenenne oGnacreid TpaHCmOpTa
COCTOUT B CYIIHOCTH B OILpefeJieHHH CHCTEeMHEl Y3JI0B TPAHCHOPTA PasHEIX CTENeHe# ¥ B BEI-
feiennn cep BIMSHMA DTHX OTHEJBHBIX y370B. 'DamMIEL PailoHOB TPAHCIOPTA ONpeje-
JIAI0TCA B IIePBOIl Ouepex# TPAHCHOPTHHIME NpefesaMH A NpeJelaMi YacTOTH CPEeXCTB
Tpamenopra. OZHAKO BMECTO UeTKMX I'PAaHAT HEOOXOAMMO YacTO JOBOJIBCTBOBATHCA JIMINE
orpejieleHNeM X0Ja NpeenbHbIX 30H.

Brinesenne paioHOB TPAHCHOPTA HA OCHOBAHHH IACCaKUPCKOIO TPAHCHOPTA OTHO-
TespHO jerue. Ero MeTomnKa paspaboTaHa yike B JOCTATOYHOU CTelleHH, TIaBHBIM 06pasoM
6Marofapsd TOMY, 94TO XIpejlelIbl 4acTOTEE CPefCTB TPAHCIIOPTA, HAMPABIIAIOMIEXCH B OT/[elIbHEe
TOPOACKHE TIGHTPEL, IABHO UCIIOIB3YIOTCSA [JIA BLIIeTeH s XUHTEPIAHAA POPO0B. PailoHIpO-
BaHME I'PY30BOTO TPAHCIOPTA C €TO CIOKHOM BHYTPEHHEH CTPYKTYPOM X YaCTO 3aIlyTAHHBIM
reorpauyecKNM pacipesiejieHneM CyHleCTBEHHO TpYiHee. IIpaKTHYECKHMU ONBIT C BEI-
JesleHHeM DalioHOB TPY30BOTO TPAHCIOPTA IOKA CJIMIIKOM MaJd, H B 0DTACTH €ro MeTORUKH
NIOKA HeJIh3s BBHIATH 38 PAMHKN OOIIMX IPeIIoJIoAKe M.

1. UVOD

Jednim z vreholit védecké prace v geografii je regionalizace, tj. v prvni fadé
delimitace tizemnich celkti vyznadujicich se uréitymi specifickymi rysy, a to na
zakladé predem stanovenych zisad; pojem regionalizace zahrnuje ddle téZ geogra-
fickou analyzu vymezenych oblasti, charakteristiku jejich problémé a prognézu
jejich daldiho optimélniho vyvoje.

Nézory na pojeti regionit a regionalizace, stejné jako na zplisoby praktického
postupu p¥i vymezovéni regionil, se dosud jesté nékdy znaéné rozchdzeji, jak ukazuje
rozsihld literatura, kters k témto otdzkim existuje, zejména pokud jde o regionali-
zaci ekonomickogeografickou (popf. ekonomickou); svédéi o tom i rozséblé diskuse,
je? probéhly na téma regionalizace predevsim v ramci nékdejii komise pro ekono-
mickou regionalizaci Mezindrodni geografické unie. Nicméné, i pfes nékteré trvajict
nézorové rozdily mezi jednotlivymi geografy v téchto otdzkéch, pokrotila teorie
i praxe regionalizace zejména v nékterych ekonomickogeografickych disciplindch
(napt¥. v geografii sidel nebo v geografii pramyslu) jiz dosti kupfedu. Naproti tomu
regionalizace dopravy je zatim teprve ve svych poéateich.

Jednou z piidin tohoto stavu je zfejmé urdité zaostdvéni geografie dopravy za
ekonomickogeografickymi disciplinami ve svétovém méfitku daleko vice péstova-
nymi, jako jsou geografie pramyslu, geografie obyvatelstva a sidel i geografie zemé-
délstvi. Zavainou piidinu problémii, jei vyvstdvaji p¥i regionalizaci dopravy, je
véak podle naSeho nézoru t¥eba hledat i ve zvldStnfm ekonomickém postaveni
dopravy na styku sféry vyroby a obghu, které souvisi se specifickou lohou dopravy
v tizemni d&lbé price a které se odréZi i ve zvladtnim postaveni geografie dopravy
v rdmci ekonomické geografie.

Vyznam dopravy jako odvétvi prakticky uskute¢iiujictho tizemni hospodéiské
svazky, ktery ji propujéuje klidové postaveni v hospoddiském Zivoté, je nesrovna-
telnd vetdf, nez vyplyvd z jejiho podilu na zaméstnanosti obyvatelstva nebo
na tvorbé narodniho diichodu. Zvladtni ekonomické postaveni propiijéuje dopravé
i jeji produkce, kterd nemé vécnou povahu a kterou je premistovini véef a osob,
popf. zprav.

Z téchto charakteristickych ryst dopravy plyne i zdvér, Ze pii regionalizaci do-
pravy plati zpravidla daleko vice neili pfi jiné diléi (odvétvové) regionalizaci v ekono-
mické geografii, %e vymezujeme-li dopravni regiony, vymezujeme ve skuteénosti
ekonomické regiony, a to na zdkladé tizemnich svazku realizovanych dopravou.
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ObtiZe, na které nara%ime p¥i regionalizaci dopravy, maji viak jests dalsi p¥éiny,
jeZ vyplyvaji ze zvlddtnost! vnit¥ni struktury dopravy a z daldfch Siniteld, jimi% se
budeme jeité déle zabyvat.

Zékladem, z nghoz pti regionalizaci dopravy vychézime, je geografické rozmi-
sténi, popt. rozsifeni dopravnich jevii. PH studiu rozmisténi dopravy je tfeba
brét v dvahu jednak rozmisténi pevnych dopravnich zafizeni, tj. dopravni.sits,
dopravnich bodt (stanic a uzl) & dalsich technickych zaiizeni slouicich provozu
a tdrbé dopravnich prosttedki i dopravni sits, jednak rozmisténi dopravnich
prostfedki. Tato slozka dopravy mé v podstaté staticky charakter (dopravni
prostiedky jsou oviem pohyblivé, maji viak své pevné provozni zdkladny, tj. do-
movské stanice, pifstavy, vozovny apod., do nichs se vidy po urdité dobé vraceji);
na rozmisténi této slotky dopravy je vézéno i zikladni rozmisténi pracovist v do-
pravé &inného obyvatelstva. Sit dopravnich cest a daléich pevnych dopravnich za¥izeni
i dopravni prostiedky vytvafeji oviem pouze pfedpoklady pro praktickou realizaéi
dopravntho (pop¥. ptepravniho) procesu. Je tedy nezbytné sledovat i dynamickou
slozku dopravy, tj. pohyb dopravnich prostfedkit a zejména pfepravu, tedy
pravy, pfemistovéni ndkladu (zbozi), osob a popi. i zpriv.

Zékladni vyznam pro regionalizaci dopravy mé jeji ¢lenéni podle predmétu pre-
pravy na pfepravu osob a piepravu nékladu (zboi); ponechdvime zde stranou
plepravu zprav a pienos elektrické energie. Osobn{ i ndkladni pfeprava sice pousivé
vétiinou tychz pevnych dopravnich zaiizeni a nékdy i tych#, z hlediska pfedmétu
prepravy piisluing upravenych dopravnich prostiedku (popf. dopravnich prostfedkit
uzpisobenych pro soudasnou prepravu osob i nékladu), li3f se viak i v ramei tého
tizemi navzijem dasto velmi podstatnd rozlofenim zdrojovych a cilovych bodii pe-
pravy pfepravnimi vzdélenostmi, rozsahem a rychlosti pfepravy atd.

K tomuto &lendni pfistupuje jedté rozdélent dopravy na jednotlivé druhy, a to
v prvai fadé podle prostfedf, v némy se doprava odehrdva; podrobngjsi élenéni pak
vychézi zejména z jednotlivych druht dopravnich cest a popt. z druhii dopravnich
prostiedki,

Pfi regionalizaci dopravy mize jit o vymezovén{ regionii bud jen z hlediska
jednotlivych slofek a druhd dopravy, nebo o delimitaci regiont chépanych
komplexns. O komplexnd chépanou regionalizaci dopravy péjde v tomto piispévku
pfedeviim.

2.REGIONALIZACE DOPRAVY V GEOGRAFICKE
A DOPRAVNEEKONOMICKE LITERATURE

Ekonomickogeografickych a dopravnéekonomickych praci, jez se tykaji (byt jen
tdsteénd nebo okrajové) otdzek regionalizace dopravy a dopravnich regiont kom-
plexné chépanych, je zatim krajng malo.

Prakticky bez vztahu k regionalizaci dopravy je pojem dopravni krajiny (Ver-
kehrslandschaft), s nim# se setkdvdme zejména v némecky psané antropogeografické
literatufe (viz napf. J. Matznetter, 1953, 122; E. Otremba, 1957, 40, aj.). Naproti
tomu je nutno v souvislosti s regionalizaci dopravy vénovat urditou pozornost
pojmu dopravniho prostoru, jemuz viak jednotlivi autoii dévaji znaéné rozdilny
obsah. J. Matznetter (tamté) oznatuje jako dopravni prostory (Verkehrsréiume)
piirodni nebo slabé rozvinuté oblasti, je slouZi priichozi dopravé mezi vyspélejsimi
kulturnimi oblastmi. O. Blum (1936, 44) dopravni prostor bli%e nedefinuje; chépe jim
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prostor vymezeny piirodnimi nebo politickymi hranicemi, ve kterém se odehrivé
doprava. Zniémy némecky dopravni ekonom C. Pirath (1949, 54n) rozumi dopravnim
prostorem tzemi, na kterém existuje potfeba dopravy, uspokojovans jednim nebo
nékolika dopravnimi prostfedky. E. Otremba (1957, 38—39) hovori jednak znaéné
obecnd o dopravnim prostoru svétovém, rozeznévé viak také dopravni prostory ché-
pané jako tizemi, vymezens na zékladé urtitych geografickych, strukturnich a funkg-
nfch prvki; jako piiklady uvadi atlantsky, evropsky, némecky a alpsky dopravni
prostor. BliZe tyto prostory ani zptsob jejich vymezeni necharakterizuje. Zvlastni
kategorii dopravnich prostorfi tvofi podle E. Otremby dopravni prostory strukturni,
je se vyznaduji jednolitosti dopravnich poméra v nejiirsim slova smyslu a jez se daji -
proti jinak utvafenym prostorim vice nebo ménd zfetelnd ohranidit. Uréitéji, ale
z¥ejmé pondkud odli¥né chipe pojem dopravniho prostoru ‘W. Wensel (1961), jehoZ
price nim zatim nebyla dostupné. Z jeho mapy dopravnich prostortt Dolniho Saska,
reprodukované ve zmenSeném mé¥itku v publikaci K.-H. Meineho (1967, obr. 12),
je patrno, %e rozliduje dopravni prostory piedeviim na z4klad® vybavenosti tizemi
dopravnimi cestami; chépe je tedy jako uréité zény, vymezené v prvé ¥adé zvolenymi
izochorami. Tyto zény jsou pak odstuptioviny na zékladé dalsich faktort, hlavné
na zékladé hustoty zalidnéni, popt. osidleni.

Nejvice pozornosti vénovali otdzkim komplexni regionalizace dopravy, byt zatim
témst vyhradné po strénce teoretické, sovétiti geografové a ekonomové, ktefi soudi,
%e doprava m4 velky vliv na utvéfeni a rozvoj ekonomickych rajond. Tento vliv viak
neni bezprostiedni, nybrz uplatiiuje se v rémei dizemni délby price (I. I. Belousov,
1960, 381).

Rozd{lné nézory jsou viak mezi sovétskymi odborniky na otdzku moZnosti, popt.
téelnosti vymezovéni dopravnich rajoni. Nékteiff z nich (T. S. Chacaturov
1939, J. D. Chanukov 1955) analyzuji dopravu v rdmei ekonomickych rajond & zvlastni
dopravni rajony (popf. dopravnéekonomické rajony v terminologii v SSSR pouizi-
vané) nevymezujf (I. I. Belousov, 1960, 381). Jinf sovétsti odbornici, jejichZ p¥edsta-
vitelem je predeviim I. V. Nikolskij, soudi, Ze specifické vlastnosti dopravy opravituji
vymezovat zvl&tni dopravnéekonomické rajony, jeZ nejsou totoiné s ekonomickymi
rajony obecnymi. I. V. Nikolskij (1960, 133—134) rozumi komplexnim dopravné-
ekonomickym rajonem dopravné-tzemni komplex, vyznadujici se urcitou jednot-
nosti dopravni sit8, urditou funkei jednotlivych dopravnich cest a jistou specializaci
v nakladni prepravé, je# odpovidd mistnim ekonomickym a pifrodnim podminkim.
Predpoklédé nicméné, Ze hranice téchto rajoni musi probihat po hranicich ekonomie-
kych rajon®t; dopravnéekonomické rajony mohou zahrnovat nékolik rajoné ekono-
mickych, nemohou viak zpravidla délit tzemi ekonomického rajonu téhoz fadu
na ¢asti (srovnej té% I. I. Byelousov, I. V. Nikolsky, 1964, 251). Hlavnimi znaky pro
delimitaci a celkovou dopravnégeografickou charakteristiku dopravnéekonomickych
rajonii jsou podle I. V. Nikolského

a) tloha a vzdjemné vztahy jednotlivych druhi dopravy v pfepravni prici v jed-
notlivych rajonech,

b) rozsah a struktura nakladni ptepravy v zévislosti na ekonomickogeografickych
podminkéch rajoni,

c) specializace ndkladni pfepravy podle jednotlivych smért,

d) charakteristické rysy zékladnich vnitinich i vnéjsich prepravnich svazkd ra-
jonti, pokud jde o hlavni substrity,

e) vliv ptirodnich a ekonomickych podminek na konfiguraci dopravnich cest,
na jejich technické vybaveni i na dopravni provoz.
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V rémei dopravnéekonomickych rajoni lze podle I.V. Nikolského vymezovat
niZ&i taxonomické jednotky dopravnéekonomické rajonizace, a to podrajony, mikro-
rajony a dopravni uzly.

Je tfeba dodat, %e kroms komplexni dopravnéekonomické rajonizace rozezndvs
I. V. Nikolskij jedt¢ dalsi druhy rajonizace dopravy, a to vymezovéni spadovych
uzemi jednotlivych dopravnich cest a uzla a rajonizaci a zénovéni pfepravy na z4-
kladé uréeného objemu vyroby a spotieby a s cilem minimalizace piepravnich n4-
klada.

Otdzkami komplexng chdpané regionalizace dopravy se zabyval v rdmei své price
vénované zikladnim otdzkam ekonomické regionalizace B. Rychiowski (1967, 56—57).
Ze skutetnosti, Ze doprava lei{ na styku dvou sfér hospodé¥ské éinnosti (vyroby
a obéhu), vyvozuje, Ze i ve svém prostorovém uspordddni vytvéii doprava regiony
se specifickymi znaky oblasti vyrobnich i oblasti sféry ob&hu. Mezi znaky vyrobnich
oblasti pat¥i mista, v nich% se koncentruje dopravni préce a je# maji i tomu odpovi-
dajici technické vybaveni; druha skupina znaki je spjata se skuteénym pohybem
nékladu (zbo%i) na urditém tzemi, které je sférou vlivu daného dopravniho bodu (sta-
nice, pifstavu apod.) nebo celé dopravni cesty. Na zakladé téchto Gvah se pak B.
Rychlowski pokousi o p¥ibliznou definici dopravniho regionu. Je to v jeho pojeti urdité
piesnd vymezené tzemi, vyznadujici se jednolitosti vnitinich i vnéjsich dopravnich
vztahll, jejichZ vyrazem je uréitd struktura prepravy zdkladnich substratii. Podle
B. Rychlowského je zskladni jednotkou v regionalizaci dopravy dopravni st¥edisko
spolu s tizemim, je# je s nim spjato hospodéisko-piepravnimi vztany.

3. ZAKLADNI PRINCIPY A PROBLEMY KOMPLEXNI
REGIONALIZACE DOPRAVY

Pokusme se nyni, s p¥ihlédnutim k vyge uvedenym, éasto bohuzel jen p¥ili
obecné formulovanym nézorftim jinych autori, nastinit zakladni principy a soudasng
1 hlavni problémy komplexni regionalizace dopravy.

Prostorové uspoiddani dopravnich siti, dopravnich bodt a uzli i dalich pevnych
dopravnich zatizeni, stejné jako charakter jejich vyuZivini pro pohyb dopravnich
prostfedkl a piepravu, se vyznaduji nékterymi rysy, je% se musi projevit i v cha-
rakteru dopravnich oblasti. Tak neméze byt pochyb o tom, Ze dopravni oblasti jsou
svou povahou zpravidla oblastmi nod4lnimi. Tato nodalita se projevuje jednak
existenci dopravnich uzl, v nich# se sbihaji dopravni cesty, jednak existenci mist
se siln&j&i koncentraci nakladky nebo vyklddky (popt. ndstupu &i vystupu cestujicich),
kam se sbih4 nebo odkud se rozbih4 preprava; hlavni zdrojové nebo cilovs strediska,
dopravy vSak nemusi byt vidy totoins s dopravnimi uz'y chdpanymi jako mista
styku dopravnich cest. Proto se mohou dopravni regiony vymezené pouze na zéklads
prostorového uspoiddani dopravnich cest a uzlt ligit od regionti vymezenych na zi-
kladé analyzy prostorového rozloZeni zdrojovych a cilovych stredisek dopravy a na
zékladé geografické konfigurace prepravnich proudi.

Chépeme-li dopravni regiony jako oblasti nodélni, spo¢ivé jejich delimitace pte-
deviim ve vymezovani tizemi, tthnouetho pfevézné k jednotlivym dopravnim stie-
diskiim (nodtm).

Pojeti dopravnich regionti jako oblasti nodélnich nebo jako tzemnich komplexii
nevyluéuje oviem uréitou miru vnitini stejnorodosti dopravnich pomérti jedné
oblasti v porovnini s oblastmi jinymi, a to napf. pokud jde o strukturu dopravy
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danou uréitym zastoupenfm jednotlivych druhti dopravy v oblasti, dile pokud jde
nap¥. o hustotu dopravni sité nebo pokud jde o celkovy charakter dopravy a pfepravy
v oblasti, dany uréitou frekvenci a rychlosti dopravy, druhovou skladbou piepravy,
pramérnymi prepravnimi vzdilenostmi apod.

V regionalizaci dopravy je tfeba vychdzet z dnes jiZ v ekonomické regionalizaci
vieobecné pfijimaného hierarchického systému oblasti. Existence dopravnich
regionl rtizného fidu je empiricky snadno prokazatelnd, vytyceni obecné platnych
zésad pro stanoveni celého hierarchického systému dopravnich oblasti a uréeni cel-
kového poétu Fadu tvoficich tento systém je viak krajné obtiiné, ne-li zatim nemozné,
zejména mi-li byt skuteéné objektivni. Jednim ze znakt odlidujicich vzdjemné do-
pravni oblasti rizného Fidu je podle nageho ndzoru napf. riznd hodnota primérnych
prepravnich vzdalenosti. Hierarchické zafazeni jednotlivych oblasti by oviem mélo
byt ddno na prvnim misté znaky kvalitativnimi; je zfejmé tésné spjato s dopravns-
geografickou funkef hlavniho uzlu oblasti.

Dopravni regiony tvori zpravidla do uréité miry (vidy vSak jen relativné) uzaviené
dopravni systémy. To neznamend, Ze by musely byt vzdjemné oddéleny zénami
o vyrazné niz${ hustoté sité dopravnich cest, popt. Ze by je musel spojovat pouze
maly potet dopravnich cest. Zato je tfeba pfedpoklidat, Ze se na rozhranf dopravnich
oblasti vytvéfeji vice nebo méné zfetelné pfepravni predély popi. predély
ve frekvenci dopravnich prostfedku (spoji apod.).

ZYetelné predély frekvence piepravy popf. dopravnich prostfedki, spoji apod.
nim v zisadé umoziuji urdit veelku pfesné prubéh hranic regionti na dopravnich
cestdch. Mimo dopravni cesty lze tyto hranice vést jen schematicky, s pfihlédnutim
k hranicim administrativnim popt. politickym, k pribéhu vyznamnéjsich ptirodnich
prekazek dopravy apod. Je oviem tieba poditat a tim, Ze i v hraniénich prostorech
8 pomérné znaénou hustotou upinacich bodt muze hranice mezi regiony probihat
znaléné nezfetelné a e tedy bude nutno spokojit se s vymezenim pouhé predélové
z6ny namisto ostré hranice.

Zdiraziiujeme-li vyznam komplexniho pojeti regionalizace dopravy, musime si
soudasnd uvédomit i jeho ndrodnost. Cim vice hledisek budeme pfi regionalizaci
dopravy brét v tvahu, tim obtiznéj$i bude n4s tikol. Mira komplexnosti pii regiona-
lizaci dopravy oviem nemusi a v praxi ani nemuze byt tGplni; je ziejmsé, Ze respek-
tovat pti delimitaci dopravnich oblasti viechny rtznorodé slozky a druhy dopravy je
plinejmensim krajné obtiZné. Pujde-li o to, kterému hledisku dit ve sloZitéjsich
pripadech pfednost, je tfeba podle naseho nidzoru preferovat vidy spife dynamickou
stranku dopravy, tj. pfedevsim geografické rozloZeni piepravy, atkoliv privé tento
postup je zpravidla obtiZnéjsi nezli regionalizace na zdkladé analyzy statické slozky
dopravy.

Pouziti jinych ukazateld (napt. ukazatele dasové dosaZitelnosti) mbtzZe mit podle
naSeho nézoru pro vymezovani dopravnich regionti jen podruZny vyznam.

Je pozoruhodné, Ze jak I. V. Nikolskij, tak B. Rychlowski, ktefi chdpou regiona-
lizaci dopravy komplexné, neuvazaji v souvislosti & touto regionalizaci o dopravé
osobni, nybrZ pouze o dopravé nékladni.

V této souvislosti se naskyté otdzka, do jaké miry, popt. zda lze viibec p¥i vymezo-
véni dopravnich oblasti brét zietel jak na dopravu ndkladni, tak souéasné i na do-
pravu osobni. V tzemnim uspofddéni osobni a nékladni dopravy (popf. prepravy)
existuji dasto na témze tizemi podstatné rozdily. Jde pfedeviim o rozdily ve velikosti
a v rozloZeni hlavnich zdroji a cilu pfepravy a v rozloZeni pfepravnich proudi.
Rozdily v geografickém uspordddni osobni a nakladni pfepravy se odraZeji i v odlis-
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nych primérnych prepravnich vzdélenostech. Nap¥. v Ceskoslovensku je pramgrna
pfepravni vzdélenost v hromadné vnitrostétni pfepravé nakladu (vSechny druhy
dopravy) zhruba trojndsobnéd v porovndni s prepravou osobni. '

Podle nageho nizoru bude proto &asto nutno vymezovat dopravni regiony zvl4st
z hlediska dopravy osobni a zvlasdt z hlediska dopravy ndkladni. Existenci, popk.
moZnost vymezeni dopravnich regioni odpovidajicich soudasné geografickému roz-
loZeni osobni i nékladni dopravy viak nelze zésadné vylulovat, zejména jde-li
o oblasti, jejichZ tizemi tvoii navenek do znaéné miry uzavieny dopravni systém,
jako je tomu u mnoha stitnich celkii nebo u jejich od ostatniho Yizemi stitu geogra-
ficky velmi vyrazné oddélenych &asti, jez jsou s ostatnim tizemim stétu dopravné
spjaty jen volnéji. Pajde tedy zpravidla o dopravni regiony vy¥iich ¥4dd, p¥i jejichZ
vymezovéini bude hlavnim kritériem geografické uspofddéni nakladnf plepravy;
prostorové analyza osobni pfepravy, uskuteéiiujici se zpravidla na krat¥f priamérné
vzdalenosti, pak muze slouZit k ¢Jendni téechto regionti na oblasti nizstho #4du.

Delimitace dopravnich regiont na zikladé analyzy geografického rozloeni
osobni dopravy, popt. pfepravy je nesporné snazsi nezli na zikladé geografického
uspofddéani prepravy ndkladni. Hlavni piiéinu tohoto rozdilu vidime ve skuted-
nosti, Ze &lovék (cestujici) je v podstaté jednotnym objektem prepravy, zatimco
v nékladni pfepravé jde o pfedmét piepravy velmi riznorody, zejména co do hodnoty,
specifické vahy, zplisobu pfepravy, manipulace pti naklddce a vyklidee apod.

V osobni dopravé lze p¥i delimitaci dopravnich oblasti postupovat v podstaté tim
zplsobem, Ze uréime nejprve soustavu dopravnich stiedisek, a to predeviim na z4-
kladé frekvence ptijZdéjicich, popt. odjizd&jicich cestujicich nebo dopravnich pro-
stiedkil; dopravni regiony pak vymezujeme jako spidovs tzemi téchto stredisek,
a to nejlépe na zdkladé piepravnich proudd, v praxi viak obvykle na zéklad$ snize
dostupnych daji o frekvenci dopravnich prostfedka v jednotlivych tsecich doprav-
nich cest k centru pfiléhajicich. Hranice regiond pak tvofi predély osobni frekvence,
popf. piedély frekvence dopravnich prostiedki. '

Predeli frekvence dopravnich prostiedki se zadalo pavodng uzivat v sidelni geo-
grafii jako jednoho z pomérné jednoduchych zpfisobii vymezovani zdzemi mést.
V této souvislosti je nutno poukdzat piedeviim na prikopnickou praci
F. H. W. Greena z roku 1950. Tento autor nalezl v kratké dobé ¥adu néasledovnika
v riznych zemich. Metodiku vymezovéni dopravnich regiont na zdkladé predéli
frekvence dopravnich prostiedkit osobni pfepravy v nasich podminkach propracoval
a prakticky pouzil J. Hirsky (1968, 1971). ‘

Z problémi, jez vyvstdvaji pii vymezovéni dopravnich oblasti na zakladé osobni
dopravy, je tfeba upozornit zejména na otdzku zpisobu uréovén{ ¥4du dopravnich
stiedisek, jejiz fefeni je velmi obtizné. Neni tieba zvI4st zdtraztiovat, %e praktické
feSeni otédzek regionalizace osobni dopravy zté#uje zpravidla i nedostatek podrobng;-
Sich podklad o zdrojich a cilech piepravy, zejména v dopravé individualni; p¥i vy-
mezovani pfedéli osobni pfepravy, popt. frekvence dopravnich prosttedki pak zpra-
vidla vyvstdvd otdzka separace tidaji o dalkové dopravé (popt. prepravé), jez do-
pravnimi stfedisky pouze prochézi.

Problémi spojenych s vymezovanim dopravnich regionti v nakladni dopravs
je jedté daleko vice, a to i za piedpokladu, Ze budeme mit k dispozici pomérné
podrobné podklady o zdrojich, priabéhu a cilech ptepravnich prouda a o jejich
velikosti (sile). Jde v prvni fadé opét o urdeni hierarchické soustavy dopravnich
stfedisek. Mdme pochybnosti o tom, zda pro ng bude postadujicim métitkem pouhé
véhové mnozstvi odeslaného a ptijatého zbozi. Velmi riznorods struktura prepravo-
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vaného substrdtu opét vyvoldvd pochybnosti o tom, zda je moZno pro vymezeni
hranic regionti pouzit bez dalsiho zkouméni thrnnych pfepravnich proudd, zahrnuji-
cich substrdty o velmi rozdilné specifické vaze i hodnoté pripadajici na jednotku
vahy. Silné ptepravni proudy hromadného zboZi pfepravovaného na velké vadslenosti,
stejné jako rozsahlé ddlkové nékladni pieprava viibec, mohou ovlivnit celkovy obraz
geografického rozloZeni thrnnych piepravnich proudt do té miry, #e na nékterych
dopravnich cestdch pfepravni piedély mezi dvéma dopravnimi centry vitbec nevznik-
nou. Zejména podrobnéjii regionalizace na zikladé ndkladni prepravy se proto mie
ukédzat jako prakticky nerealizovatelns.

V této souvislosti je tfeba pfipomenout, Ze se nAm nepodatilo zjistit, zda jiz byla
v nékteré zemi komplexni regionalizace nikladni dopravy viibec prakticky provedena.
Pokud jde napt. o SSSR, kde ekonomick4 regionalizace byla zatim po strénce teore-
tické i praktické nejvice propracovina, alespoti do roku 1960 ke komplexni regiona-
lizaci nékladni dopravy nedoslo a jeji principy nebyly podrobngji rozpracovény;
stat I. V. NikoIského (1960, 133—134) k tomu polozila pouze prvé zéklady. Pokud se
néktefi autofi pokusili vyuZit analyzy geografického rozloZeni nékladni pFepravy
pro potfeby ekonomické regionalizace (viz napi. B. J. L. Berry et al., 1966), je tieba
vidét, Ze vychdzeli ze zékladnich jednotek, pro které byla k dispozici data o prepravé
zboZi, bez ohledu na vhodnost vymezeni téchto tzemnich jednotek, na jejich velikost
apod., pfirozené za cenu urdité schematitnosti dosazenych vysledki. Je tedy z¥ejmo,
Ze praktickych zkuSenosti s regionalizaci na zdkladé nakladni dopravy je dosud piilis
mélo, neZ abychom pfi posuzovini téchto otédzek mohli pfekroéit rémec vieobecnych
avah.

Jsme si védomi toho, Ze ani nés ptispévek jako celek si nemtiZe &¢init narok na vice
nezli na shrnuti a ujasnéni nékterych probléma regionalizace dopravy;
nékteré ndzory, jeZ jsme v této souvislosti vyslovili, se pfirozené mohou stét pred-
métem diskuse. Ani jakkoliv peélivé propracované uvahy prevéiné teoretického
charakteru nemohou ovSem nahradit praktickou ¢innost, kterd je i v oboru regiona-
lizace dopravy hlavnim méfitkem spravnosti i aplikovatelnosti teoretickych tvah.

Zsvérem povaZujeme za potfebné poznamenat, Ze i pres sloZitost teoretickych
a metodickych problémi, jez jsou s regionalizaci dopravy spojeny, bude v praktické
regionalizaci hlavnim pramenem obtiZi patrné spiSe ndroénost této &innosti na
mnoZstvi podrobnych, bohuzel ¢asto nedostupnych podkladi, stejnd jako jeji velks
pracnost.
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