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Commuting represents the most important part of spatial mobility of people. Despite the
fact of rising using of individual car transport, public transport belongs still to the most fa-
vourite mode of transport. This paper deals with evaluation of potential of public transport
accessibility for purposes of commuting for three working shifts by public transport in the
March of 2010. Valid time tables were used as a data source for analyses of the situation in
municipalities in the Czech Republic with special focus on the Ostrava region. The ratio of ac-
cessible municipalities from all municipalities within 100 kilometres was used as a key factor
for evaluation of municipalities” accessibility. There is evident high level of correlation between
high level of municipalities” accessibility and location of important trunk roads or electrified
railway lines in the Ostrava region. But it was proved, that a real commuting cannot be possible
without sufficient possibility of return connection after the working shift. So the second part
of this paper deals with two-ways commuting and quantifies the level of two-ways connections

between municipalities.

Dojizd’ka do zaméstnani predstavuje nejvyznamnéj-
81 ¢ast prostorové mobility, se kterou se setkdvdme
pfi studiu dopravnich siti a ¢asoprostorovych pohybti
obyvatel. Vyznamné ovlivriuje denni cyklus fady eko-
nomicky aktivnich osob, zivotni styl, jejich postaveni
na trhu préce i socidlni podminky v rodindch. Dojizdka
do zaméstnani md fadu dilezitych aspektii ekonomic-
kych (zejména prispévek vefejnych rozpoctti na kryti
prokazatelné ztraty dopravci a zajisténi spravy komu-
nikaci), environmentdlnich (napf. doprava jako zdroj
emisi a hluku) i socidlnich (od zajisténi soudrznosti
a kooperace v tzemi az po stres dopravovanych osob
ovlivriujici jejich pracovni vykon).
_Relativni podil vefejné hromadné dopravy (VHD)
v Ceské republice se postupné snizuje. Maxima svého
vyuziti dosahla VHD v r. 1995 (cca 18 % ze vSech cest
bylo realizovdno prostfednictvim VHD); v r. 2008 se
jiz jen 11 % cest uskutecnilo s vyuzitim VHD. Z tohoto
objemu pfiblizné 30 % zajiStuje Zeleznicni doprava,
70% autobusova doprava. IndividudIni automobilova
doprava (IAD) se podili na celkovém rozdéleni vyuziti

dopravnich prostredkt cca 50 % (v r. 1994 to bylo 49 %,
v 1. 2008 jiz 55 %). Pokud bychom vzali v ivahu i mést-
skou hromadnou dopravu, byl by podil vefejné dopravy
na dopravnich vykonech jesté vyrazné vyssia dosaho-
val by vice nez 50 % z podilu prepravenych osob.

Vy$sipodil vyuziti IAD je v moravskych (a slezskych)
okresech ve srovndni se situaci v Cechdch. Castecné je
to vlivem v primeéru lepsi dopravni obsluznosti sidel na
Moravé a ve Slezsku, vlivem rozdilné miry fragmentace
sidel a primeérného poctu obyvatel. V pripadé dojizdky
do zameéstndni je situace v pouziti dopravnich prostied-
kti vyrazné posunutd ve prospéch VHD. Ze struktury
dopravnich prostredkd pouzitych vyjizdéjicimi do
zaméstnani vyplyva, ze ptiblizné 49 % vyuziva néjakou
formu VHD (zejména autobus 27 %), zatimco automobil
asi 30 % (Cesky statisticky ufad, 2004).

Z hodnoceni vyvoje dojizdky do zaméstnani vy-
plyva, ze dochazi k ndrtstu intenzity dojizdky do
zaméstnani (Hampl, 2005) a rovnéz se zvySuje zastou-
peni del$ich cest (meziokresnich, mezikrajovych), coz
souvisi s prohlubovanim regionalnich disparit a posi-
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Obr. 1. Zména vzdalenosti dojizdky v okresech Moravskoslezského kraje

v r. 2001 oprotir. 1991.

lovanim ekonomického vyznamu dojizd’ky. S rostouci
vzdalenosti dojizdéni dochdzi také k poklesu dennich
dojizdkovych cest.

Pfi hodnoceni vyvoje vefejné dopravy v Morav-
skoslezském kraji zjistujeme podobné vysledky jako
na celostatni drovni. V obdobi mezi poslednimi dve-
ma scéitanimi domt, lidu a byttt doslo ke zna¢nému
zkrdceni dojizdkové doby. V pripadé vnitrokrajskych
dojizdkovych tokti se stejné jako cas dojizdky zkratila
i jeji vzdalenost (Ivan, Tvrdy, 2007). V r. 1991 ¢inila
v prumérna vzdalenost dojizdky 11km a v r. 2001 se
zkratila témér o 0,5 km. Ke zkraceni vzdalenosti doslo
v kazdém okresu (obr. 1).

Dopravni situace Ostravska

Ostrava je centrem hlavni sidelni aglomerace na
rozhrani severni Moravy a Slezska. Navaznost osidleni
a polycentricnost urbanizovaného prostoru vytvari
sidelni konurbaci, ktera plynule pokracuje zejména do
slezské casti Polska. Funkéni spoluprace tohoto pros-
toru malo koresponduje s administrativnim ¢lenénim
statu. Proto jsme pro vymezeni Ostravska namisto
nékteré z variant administrativniho ¢lenéni pouzili
Hamplovu regionalizaci (Hampl, 2005).

Vyvoj dopravni sité na Ostravsku silné ovlivnila
fada faktort, mezi kterymi dominuji geografické
vlivy, historické a ekonomické souvislosti. Specifickd
poloha Ostravy na hranici historickych zemi Mora-
vy a Slezska (resp. na vybézku Moravy do Slezska,
sevieném dvéma fekami) neumoznila v minulosti
kontinudlni vyvoj tohoto mésta, spiSe podporila
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tvorbu samostatnych sidelnich celki.
Kfizovatka vyznamnych dopravnich tahti
sméru severojizniho (generelné Viden
- Varsava) a vychodozdpadniho (Krnov
- Opava - Ostrava - Tésin - Zilina) vy-
tvari motiv tzv. slezského kfiZe. Na vyvoj
mistni dopravni sité méla zdsadni vliv
zejména prudka industrializace spojena

AKarvind s budovanim velkych pramyslovych
» Novy Jicin arealt rozptylenych v izemi, oddélenych
xOpava nezastavénymi (zejména zemédélskymi)

@ Ostrava-mésto

plochami a délnickymi koloniemi, které
doplnily ptvodni osidleni. S masivnim
rozvojem primyslu je spojen i vyznamny
rozvoj dopravni (hlavné zelezni¢ni) sité.
Primyslovy rozmach jiz od pocatku
vytvarel znacnou poptavku po pracovni
sile, kterd docasné ¢i trvale dojizdéla
i z pomérné velkych vzddlenosti, napf.
z regionu Kysuce. Vystavba patefni
Zeleznic¢ni sité (zejména dnesni traté
¢. 270 Bohumin - Ceska Tfebova a 320
Bohumin - Cadca) byla doplnéna siti
uzkorozchodnych trati, které zajistovaly spojent
mezi rozptylenym osidlenim a primyslovymi celky,
a rovnéz rozvojem prumyslovych trati, urcenych pro
nakladni dopravu.

Ostrava ma od listopadu 2009 dalnic¢ni pfipojeni
na hlavni ddlniéni sit CR. Pro dopravu na Ostravsku
a dojizdku do zaméstnani ma ale vétsi vyznam existu-
jici sit rychlostnich komunikaci a silnic 1. tfidy, mimo
jiné i pro chybéjici dokonceni dalnice smérem na
Polsko a kontraproduktivni zpoplatnéni prijezdu dal-
nice Ostravou. Vedle mezindrodnich silnic I/11 (E 75,
Opava - Ostrava - Cesky Tésin — Mosty u Jablunkova)
a 1/48 (E 462, Novy Jicin - Frydek - Mistek — Cesky
Tésin) jsou vyznamné zejména silnice R56 (Ostrava
- Frydek - Mistek), resp. 56 (Ostrava — Hlucin), 59
(Ostrava - Karvinad), 58 (Ostrava - Mosnov - Ptibor),
a 47 (Ostrava - Bilovec — Fulnek - Odry) (obr. 2). Vét-
$ina z nich se jiz v soucasnosti potyka s pretizenim,
0 20 - 55 % se zvysila intenzita dopravy v obdobi 2000
komunikaci, zejména v dobé dopravni Spicky spojené
s dojizdkou do zaméstnani. Nové pozadavky a urcité
zmeény v dopravni zatézi predstavuje existence a spés-
nd aktivita novych préimyslovych zon, ke kterym patii
Nosovice, Mosnov, Ostrava-Hrabova, Ostrava-Dolni
oblast Vitkovice, Ostrava-Védecko-technologicky park,
Frydek-Mistek-Chlebovice, Karvina-Nové Pole, Tfano-
vice-Hnojnik a Ttinec-Baliny.

Z hlediska hustoty se silnicni a zelezniéni sit fadi
na prvni mista v polskych a ceskych statistikdch.
Propojeni je nedostate¢né zejména na cesko-polské
hranici. Chybi nékteré paterni komunikace. Ze-
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Obr. 2. Silni¢ni a zelezniéni sit Ostravska. Zdroj: Automapa Ceské republiky 1 : 300 000, 2009

lezni¢ni sit vykazuje mimo hlavni elektrifikované
koridory nizké technické parametry a ma mnoho
neelektrifikovanych a jednokolejnych dsekt. K prio-
ritdm podle Dopravni koncepce Moravskoslezského
kraje (Necas a kol., 2008), schvalené v r. 2008, patf{
dostavba dalnice D47 (D1), dostavba tahu R48, pre-
lozka silnice I/11 mimo préjezd okrajem Ostravy,
vystavba dalnic¢nich pfivadéct, vystavba nékterych
obchvatt, modernizace zelezni¢nich trati III. Zelez-
ni¢niho tranzitniho koridoru v iseku Détmarovice
- Mosty u Jablunkova, elektrizace a zvyseni kapacity
trati Ostrava-Kuncice - Frydek-Mistek — Cesky Tésin,
pripojenti letisté rekonstrukei a zkapacitnénim trati
Studénka - Mosnov; v §irSsim prostoru pak napf.
prelozky silnic 1/11 a 1/68 pro propojeni tahu R48
se Slovenskem a prelozka silnice 1/57 v oblasti
Krnova.

Z hlediska dojizdky do zaméstndni hraje vyznam-
nou roli rozvijejici se integrovany dopravni systém
ODIS, ktery je zalozen na jednotném tarifu, spole¢nych

jednotnych pfepravnich podminkach a koordinovaném
jizdnim fadu vice dopravcd. S vyuzitim jednotného ta-
rifu tak Ize cestovat s 24-hodinovou jizdenkou a s dlou-
hodobymi jizdenkami.

Vysoka hustota dopravni sité, velka kumulace
obyvatel a rovnéz urcita zvyklost v pouzivani vefej-
né dopravy souvisi s prevahou délnickych profesi
a se sménnym provozem Vv prvovyrobé. To jsou
hlavni faktory, které pozitivné ovliviiuji jak nabidku
dopravnich spojenti, tak i miru vyuzivani vefejné do-
pravy, zejména pti dojizd'ce do zaméstnani. Pfesto se
Ostravsko, stejné jako jiné regiony, potyka s poklesem
pouzivani verejné dopravy a uvazuje se o nutnosti jeji
renesance.

Hodnoceni potencialu dojizdéni do zaméstnani
Existence a parametry spojeni VHD ovliviiuji i si-

tuaci na trhu préce, pfedevsim dostupnost nabizenych
volnych mist a obtiZnost dojizdky. Nepohodli, kom-
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Obr. 3. Podil obci dostupnych na 8:00 h z celkového poctu obci do 100 km vzdu$nou carou v CR. 1: 0 - 2,50 %, 2: 2,60

-5,00 %, 3: 5,10 - 10,00 %, 4: 10,10 - 34,00 %.

plikovanost spojeni a nevhodny ¢as nabizené dopravy
jsou jejimi hlavnimi nedostatky, zatimco cena dopravy
zpravidla pfijeti nabidky prace neomezuje. Ukazuje
se, ze pokud je zdjemce o zaméstndni ochoten za
nabizenou odménu (a podminek) pracovat, hraje
cena dopravy jen margindlni roli v jeho rozhodovani.
V kazdém pripadé ovsem plati, ze pfi rozhodovani
o prijeti nabidky volného mista zvazuje zdjemce for-
mu dojizdéni a podminky dopravniho spojeni.

K hodnoceni podminek dojizdéni VHD se vyu-
ziva fada metodickych pristupti. Uvedené vysledky
se ziskaly automatizovanym zpracovanim jizdnich
fadt. Vyhodou pouzité metody je zejména moznost
detailniho studia situace, jeji pravidelny monitoring
a moznost simulovani rtiznych vlivti. K zdkladnim
nevyhodam patii skutecnost, ze méfi pouze poten-
cial dojizdéni, nikoliv skute¢nou situaci a podminky
dojizdéjicich osob. Pfi studiu se sleduje dojizdka
do zaméstnani na ranni, odpoledni a no¢ni sménu.

162

Testuje se vhodna dojizdka na zacatek pracovni doby
v 6.00,7.00, 8.00, 14.00 a 22.00 h. Vedle jednosmérné-
ho cestovani se sleduje i moznost navratu - provadi
se identifikace a popis zpdtecniho spojeni z obce
pracovisté do mista bydlisté. Podminky zpatecniho
dojizdéni jsou nastaveny na odjezd z mista pracovisté
po 14.00, 15.30, 16.30 h (u pracovni doby zacinajici
v 7.00 nebo v 8.00 h se pfedpoklada jednosménny
provoz, tedy 8,5 hodiny), v 22.00 a 6.00 h. Ve vsech
pfipadech se omezuje doba cestovdni tak, aby ne-
prekrocila 90 minut. Zpracovani probihd na drovni
spojeni mezi obcemi nebo ¢dstmi obci. Vytvorend
databdze parametra dopravnich spojeni VHD je
dale zpracovavana a vyhodnocena. Ndsledujici data,
obrazky a grafy pochdzeji ze zpracovdni jizdnich
rada autobusovych a vlakovych spojeni platnych
od 13. 12. 2009 v aktualizaci stavu pro Zelezni¢ni
dopravu ke dni 5. 3. 2010 a pro autobusovou dopravu
ke dni 8. 3. 2010.
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Obr. 4. Podil dostupnych obci pfi dojizd'ce na 8:00 h na Ostravsku z celkového poctu obci do 100 km vzdugnou carou. 1: 0
-2,60 %, 2:2,60 - 5,00 %, 3: 5,10 - 10,00 %, 4: 10,10 — 34,00 %. Zdroj: Automapa Ceské republiky 1 : 300 000, 2009

Na obr. 3 je zobrazena dostupnost obce vyjadrena
podilem obci, ze kterych Ize dojet do dané obce na
8. hodinu, z celkového poétu v okoli testovanych
obci (do 100 kilometrit mezi centr01dy obci pfimou
vzdélenosti). V CR je, samozre]me, nejlepsi situace
v Praze, do které je mozné dojizdét ze 33 % vsech
obcivzdalenych do 100 km vzdu$nou carou. Existuji
i dalsi mista s vybornou dostupnosti. Do nejvyssi
kategorie nad 20 % patii krajska mésta Brno, Ostrava,
Hradec Kralové a Plzen. Vysoké hodnoty dostupnosti
lze také nalézt u celé fady moravskych ¢i slezskych
meést s vyhodnou polohou v dopravni siti, zejména
na vyznamnych zeleznic¢nich tratich: Otrokovice,
Hulin, Pferov, Bohumin a Staré Mésto (Zlinsky
kraj), Vyskov, Olomouc, Hranice a Frydek-Mistek.
Prevahu moravskych a slezskych mést potvrzuje
cetnost zastupcil ve skupiné 20 nejlépe dostupnych
obcina 8. hodinu ranni, kde se vyskytuji pouze Ctyti
zastupci z Cech.

Pokud sledujeme i dostupnost na dalsi hodiny
(tab. 1), mGzeme si vSimnout Vy]lmecne situace
Ostravy v dojizdce na 2. a 3. sménu (nejlepsi v CR)
a 2. misto v dostupnosti na 6.00 h (po Brnu). Tuto
situaci 1ze vysvétlit tradi¢ni podporou VHD pro pri-
myslové podniky v regionu. Z tohoto pohledu je na
opacné strané Hradec Kralové, ktery vykazuje vysoky
propad dostupnostina 6.00 a 22.00 h ve srovnant s ji-
nymi ¢asy, coz ukazuje na nizkou podporu zejména
tfisménného provozu.

Na obr. 4 je dobfe patrné zazemi Ostravy s vysokou
dostupnosti VHD, expandované podél koridorti pfes
Havitov do Ceského Tésina a dale do Trince, dalsi
do Frydku-Mistku a jeho zdzemi, a rovnéz vyznamny
zeleznicni koridor ke Studénce. Nékteré silni¢ni ko-
ridory dobfe koresponduji s dostupnosti, zejména jiz
zminéna R56 (Ostrava - Frydek-Mistek), /48 v useku
Piibor - Tfinec. Naproti tomu I/11 nevykazuje po celé
délce takovou dostupnost (zejména stiedni ¢dst mezi
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Tab. 1. Potadi krajskych mést CR podle procentualniho podilu dostupnych obci do 100 km na 8.00 h a dostupnost na dalsi

hodiny
Poiadi v CR Krajské mésto 6.00 h [%] 7.00 h [%] 8.00 h [%] 14.00 h [%] 22.00 h [%]
1 Praha 20,1 32,0 33,4 20,3 11,3
2. Brno 22,9 26,6 27,7 19,5 12,7
3. Ostrava 21,3 22,3 24,7 20,8 16,7
7. Hradec Kréalové 12,5 18,8 20,4 14,2 3,0
8. Plzen 15,9 15,7 20,0 14,2 8,7
15. Olomouc 14,3 20,7 18,8 12,7 6,3
18. Ceské Budéjovice 12,0 15,7 18,1 13,2 5,5
23. Pardubice 13,5 16,7 16,8 11,3 2,7
63. Zlin 11,5 14,5 13,7 11,8 6,5
91. Jihlava 9,1 11,6 12,8 8,2 2,2
93. Usti nad Labem 11,2 13,3 12,8 10,8 6,0
194. Liberec 6,8 6,3 10,6 6,0 3,8
341. Karlovy Vary 6,8 8,6 8,8 6,3 3,2

Tab. 2. Pofadi 10 nejlepSich obci v Moravskoslezském kraji podle procentudlniho podilu dostupnych obci do 100 km na

8.00 h a dostupnost na dalsi hodiny

Pofadi v CR Obce 6.00 h [%] 7.00 h [%] 8.00 h [%] 14.00 h [%] 22.00 h [%]
3. Ostrava 21,3 22,3 24,7 20,8 16,7
12. Bohumin 16,8 171 19,4 171 12,8
17. Frydek-Mistek 15,2 16,9 18,2 17,0 9,9
24. Sviadnov 13,2 14,0 16,6 111 7,9
25. Paskov 14,1 14,8 16,2 13,1 10,1
28. Opava 8,9 11,9 15,8 10,7 6,6
32. Havitov 16,4 15,1 15,7 16,4 12,8
34. Dobra 12,7 11,7 15,2 10,8 8,1
39. Zaben 13,1 13,8 14,9 11,2 4,5
43. Nosovice 13,4 11,8 14,7 9,7 8,7

Velkou Polomi a Komdrovem), stejné jako prostor ko-
lem vodni nadrze Térlicko pred Ceskym Tésinem, kde
je dopravni koridor posunut severné pres Albrechtice
a Chotébuz.

Tabulka 2 dokumentuje situaci nejlepsich obci na
Ostravsku vybranych podle vyse dostupnosti VHD
na dané casy. Opava se vyznacuje zjevné odliSnym
profilem, na rozdil od jinych obci orientovanych na
vicesménny provoz ma silnou dostupnost pouze na
8.00 h, v ostatni sledované ¢asy ma velmi slabou do-
stupnost. Jistym prekvapenim je i pozice Havifova,
tradicné vnimaného jako rezidenéni komplex s mini-
malnim vlastnim primyslem a moznosti zaméstnani,
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piesto vykazuje dobrou dostupnost i na zacatek 2. ¢i
3. smény.

Uvedené vysledky hodnoti pouze dojizdéni
jednim smérem. Z vysledkii testovani a hodnoceni
v CR (Sedénkovid a kol., 2009) vyplynulo, ze takové
hodnoceni nemusi stacit. Vysledky za CR a jednotlivé
kraje shrnuje tab. 3. Mira nevratnosti je definovana
jako podil poctu obci dostupnych tam i zpét a poctu
obci dostupnych jen v jednom sméru. Uddva, z ko-
lika procent dostupnych obci neni moznost navratu.
Do vypoctu za kra]e a CR nevstupovaly zdznamy
pro obce, kam neni mozné na danou hodinu vibec
dojet.
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Obr. 5. Mira nevratnosti spojeni pti dojizdce do obci na 14.00 h a névratu po 22.00 h v CR. 1: nedostupné obce, mira ne-
vratnosti spojenti: 2: 0 - 50,00 %, 3: 50,10 — 75,00 %, 4: 75,10 - 90,00 %, 5: 90,10 — 99,90 %, 6: 100 %.

Tab. 3. Priimérnd mira nevratnosti v krajich CR

. Mira nevratnosti [%]
NUTS3/CR
6.00 h 7.00 h 8.00 h 14.00 h 22.00 h

Hlavni mésto Praha 6,5 19,8 24,0 51,6 5,2
Stredocesky kraj 28,7 43,6 51,0 86,0 10,7
Jihocesky kraj 36,3 46,8 62,3 90,6 5,8
Plzensky kraj 32,9 45,7 60,9 91,0 12,6
Karlovarsky kraj 17,0 38,8 45,2 80,8 4,8
Ijstecky kraj 21,7 36,9 46,3 88,4 8,8
Liberecky kraj 23,6 39,3 49,5 85,3 7,5
Kralovéhradecky kraj 29,2 42,8 56,3 95,1 8,5
Pardubicky kraj 39,3 57,4 65,3 94,6 14,6
Vysocina 37,9 60,2 70,2 96,7 11,9
Jihomoravsky kraj 23,8 35,6 48,9 86,4 6,8
Olomoucky kraj 25,5 43,7 52,9 85,8 12,2
Zlinsky kraj 23,1 44,0 54,1 87,8 10,4
Moravskoslezsky kraj 20,9 39,0 49,7 77,0 8,3
Ceskd republika 29,4 45,2 56,0 89,0 9,7
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Obr. 6. Mira nevratnosti spojeni pfi dojizd’ce do obci na 14.00 h a navratu po 22.00 h na Ostravsku. 1: nedostupné obce,
mira nevratnosti spojeni: 2: 0 - 50,00 %, 3: 50,10 - 75,00 %, 4: 75,10 — 90,00 %, 5: 90,10 — 99,90 %, 6: 100 %. Zdroj: Automapa

Ceské republiky 1 : 300 000, 2009

V CR je mira nevratnosti p¥i dojizdéni na 6.00 h
pramérné 29 %, tj. v praméru z 29 % obci, kam existuje
moznost dojizdét, se nelze za vhodnych podminek
dostat zpét. Na pozdéjsi hodiny (7.00 h ¢i 8.00 h) je vy-
sledek o néco horsi, coz souvisi s pozadavkem navratu
ze zaméstnani po odpoledni $picce. Nejvétsi zménu za-
znamenavaji spojeni na 14.00 h, kde ¢ini pokles témeér
89 %. To znamena, ze témét 90 % obci nema zajisténou
VHD zpét po skonceni 2. smény.

Nejmensi pramérny pokles dostupnych obci
v CR je v pripadé dojizdéni na 22.00 h, kdy pocet
nedostupnych obci kvili cesté zpét nedosahuje ani
10 %. Diivodem je skutecnost, Ze zpdatecni spoj jiz
koinciduje s ranni dojizdkou a zacinajici Spickou
v ranni dopravé. Je rovnéz potiebné vzit v dvahu
skutecnost, Ze dojizdka na 3. sménu je jiz znacné
selektivni a je zajiSténa jen do skuteé¢né vyznamnych
mist (resp. smeért).
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Pokud posuzujeme situaci v jednotlivych kra-
jich, zjistime, Ze nejhorsi situace je v kraji Vysocina
a v Pardubickém kraji prakticky pro vSechny casy.
Nasleduje Plzensky a Jihocesky kraj. Zjevnou po-
laritu ma Stfedocesky kraj, kde se jevi vyraznéjsi
pokles dostupnosti v hranicnim pasu s okolnimi
kraji. Praha dosahuje vyrazné nizsich hodnot nez
ostatni kraje, coz je ddno jejim mimofddnym po-
stavenim i geografickou polohou. Z ostatnich krajt
nejlépe vychazi Karlovarsky, pfipadné Jihomoravsky
a Ustecky kraj.

V piipadé dojizdéni na 14.00 h vychazeji nejlépe
Moravskoslezsky a Karlovarsky kraj, kde se pra-
mérnd mira nevratnosti pohybuje mezi 77 - 80 %.
K nejvétsim poklesiim dostupnych obci pfi dojizd-
ce na odpoledni sménu dochazi v kraji Vysocina,
v priméru vice jak 96 %, nasleduji Krdlovéhradecky
a Pardubicky kraj.
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Z obr. 5 je patrné, ze ke zméndm nedochazi v tak
velké mife u pithrani¢nich obci, mimo Vyznamneho
pdsma Sumavy a ¢dsteéné Ceského lesa. VEtsi je
vazba k vnitfnim perifériim statu. Situace na Moravé
a ve Slezsku se jevi lepsi nez v Cechdch (tab. 2), dobra
situace je rovnéz v zazemi velkych mést - Praha, Brno,
Ostrava, Plzen, Olomouc a Liberec.

Odpoledni sména je ve srovndni s ranni sménou
dostupnd v mensi mife. Projevuje se zde vysoka mira
nevratnosti spojeni, kterd je zptisobena navratem

z obce zaméstndni do mista bydlisté po skonceni
odpoledni smény, tedy po 22.00 h, kdy je dopravni

obsluznost na nizké drovni, zejména z davodu ne-
rentability spojt.

V pripadé Ostravska jsou nedostupné obce (z di-
vodu nesnadnosti ndvratu do bydlisté) rozptyleny

na zapadnim okraji Ostravska a v jeho SirSim okoli

(obr. 6).

tovany pro 22.00 h. Souv1sle131 tdzemi s dostupnymi
obcemi jsou zejména na Moravé, v okoli Prahy a v se-
vernich Cechdch.

Dojizdka do zaméstndni predstavuje jednu z hlav-
nich forem mobilit osob. Podil vefejné dopravy na
zajisténi dojizdky je stdle velmi vyznamny a podmi-
nuje chovdni a mobilitu zejména socidlné slabsi cdsti
obyvatelstva.

Historicky vyvoj Ostravska podminil rozvoj husté

zelezni¢nii silni¢ni dopravni sité. Nedavné pripojent

na ddlnicni sit posiluje vnéjsi vazby tohoto regionu,
nicméné pro dopravu do zaméstnani je zdsadni do-
budovani integrovaného dopravniho systému ODIS,
dostavba nékterych hlavnich komunikaci, prelozky
a zkapacitnéni dalsich staveb a cilend politika més-

ta a Moravskoslezského kraje v podpore vyuziti

vefejné dopravy. Do budoucna Ize rovnéz pocitat
s rozvojem novych pfepravnich systémt, kde bude
mozné vhodné skloubit individualni automobilovou
dopravu a vefejnou dopravu (napf. systém Park and
Ride).

Pro studium situace se pouzila zejména analyza
jizdnich radd vefejné hromadni dopravy v CR, kdy se
sledovala moznost dojizdky do zaméstndni na ranni,
odpoledni a noc¢ni sménu. Vedle jednosmérného
cestovani se rovnéz sledovala i moznost navratu ze
zaméstnani, tedy existence a parametry vhodného
zpatecniho spojeni z obce pracovisté do mista byd-
listé.

Vysledky studie jizdnich fada VHD v Ceské repub-
lice ukazuji dobrou dostupnost casti krajskych meést,

ukazuji i na vyhody nékterych mensich mést a obci

diky jejich poloze v hierarchii dopravnich siti. Specifika

Ostravy se promitaji do 1. mista v celé CR v dostup-
nosti na 2. a 3. sménu. Na Ostravu navazuje fada obci
v zdzemi Ostravy, tvofici z¢asti ostravska suburbia,
a obce podél vyznamnych dopravnich koridorti na Fry-
dek-Mistek, Studénku a Tésin. Lze pozorovat rovnéz
urcité odchylky ve vyznamu dopravni sité posuzované
z hlediska technické infrastruktury a z hlediska vetej-
né dopravy. Dalsi ¢dst analyzy se zabyva dostupnosti
obci VHD se zajisténou vhodnou dopravou zpét.
Vyznamné rozdily v ¢ase sledovani se promitaji i do
zmeén v regiondlni situaci. V kazdém pripadé se uka-
zuje, ze je pro hodnoceni redlnych moznosti dojizdént
do zaméstnani vefejnou dopravou nezbytné sledovat
i dojizdku zpét.

Data a pristup k programovému jadru byly ziskany od
CHAPS, spol. s 1. o. Projekt je podporovdin Ministerstvem
pmce a socidlnich véci CR. Publikace vznikla za financni-
ho pFispéni grantu GACR GA 403/09/1720 Industridlni
meésto v postindustridlni spolecnosti a grantu VSB-TUO
SGS Prostorové metriky demosocidlnich zmén v urbannim
prostredi.

Literatura

Dojizdka za praci a do kol v Moravskoslezském kraji (na
zakladé vysledkti SLDB 2001). Praha : Cesky statis-
ticky urad, 2004. http://www.czso.cz/xt/edicniplan.
nsf/p/13-8129-04.

Hampl, M.: Geografickd organizace spole¢nosti v Ceské
republice: Transformacni procesy a jejich obecny
kontext. Praha : Univerzita Karlova, 2005, 147 s.
ISBN 80-86746-02-X.

Ivan, 1., Tvrdy, L.: Zmény v prostorovém pohybu obyva-
telstva Moravskoslezského kraje. In: ZvySovani
konkurenceschopnosti aneb Nové vyzvy pro rozvoj
regiont, statd a mezinarodnich trht. Sbornik.
Ostrava: VSB - TU, 2007, s. 167 - 190. ISBN 978-
80-248-1554-1. http://gisak.vsb.cz/ " iva026/source/
prispevek_Ekf.pdf.

Necas, B., Andrysek, Z., Krejc¢i, M., Datinska, M., Kreutz,
M.: Koncepce rozvoje dopravni infrastruktury Mo-
ravskoslezského kraje - vyhodnoceni programového
dokumentu z r. 2004. Ostrava, 2008, 134 s. http://
verejna-sprava.kr-moravskoslezsky.cz/zip/dop_01_do-
pravnikoncepce_uplnazprava.pdf

Sedenkova, M., Horak, J., Ivan, L., Fojtik, D.: Hodnoceni roz-
dilii pii sledovani dojizdky do zaméstndni jednim ¢i
obéma sméry. In: Sympozium GIS Ostrava. Sbornik.
Ostrava, 2009, 13 s. ISBN 978-80-7392-031-9.

Doc. Dr. Ing. Jifi Horak, jiri.horak@usb.cz

Ing. Igor Ivan, PhD., igor.ivan@usb.cz

Institut geoinformatiky Hornicko-geologické fakulty
Vysoké skoly bariské - Technické univerzity v Ostraveé,
17. listopadu 15, 708 33 Ostrava-Poruba

167



