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PREDMLUVA

PiedloZzena habilitaéni prace prezentuje autoriv nékolikalety vyzkum zaméfeny na analyzu
asyntézu prostorové organizace a vyvojové dynamiky dopravnich interakci v sidelnim
systému. Konceptualn¢ vychazi z dnes jiz tradi¢nich praci v socialni geografii zaméfenych na
a principy studia dopravnich interakci. Tyto pfistupy lze spatfovat zejména v definovani tzv.
funk¢nich dopravnich regiont, jakoZto jedné z metod studia prostorové organizace a vyvojove
dynamiky dopravnich interakci v sidelnich systémech, a ve vyuziti novych datovych zdrojt,
které byly pro studium dopravnich interakci doposud vyuzivany pouze okrajové ¢i nebyly
vyuzivany viibec. Pravé v téchto aspektech Ize spatfovat hlavni pfinosy autora k vyzkumu této
problematiky. Hlavni motivaci pro vyzkum dopravnich interakci ze strany autora je tendence
ke kontinuité jejich geografického vyzkumu zaloZeného silnou ¢eskoslovenskou dopravné
geografickou $kolou (zejména osobnosti dr. Josefa Hurského a doc. Stanislava Rehaka)
a vyzkumu geografické organizace spolecnosti (pfedevsim pristupy prof. Martina Hampla).
Druhym diivodem je pak snaha o vyuziti unikatniho charakteru dopravnich interakci, které maji
komplexni vypovidaci hodnotu o prostorové organizaci spole¢nosti. Podle ndzoru autora jsou
proto dopravni interakce v mnoha ohledech nedocenénymi indikatory prostorovych vztaht.

Ptedkladané publikaéni vysledky vznikly v ramci feSeni fady vyzkumnych projektl, z nichz
nejvyznamngéj$i byly projekty ,,Nova mobilita — vysokorychlostni dopravni systémy a dopravni
chovani populace (OP VVV CZ.02.1.01/0.0/0.0/16_026/0008430); ,,Prostorové interakce
a jejich konceptualizace: analyza selektivity, neuréitosti a hierarchie* (GA CR 20-21360S);
,Prostorova dynamika dopravnich vztahii v sidelnim systému Ceska“ (GA CR P404/12/1035).

Rad bych touto cestou upiimné podékoval vsem koleglim a spoluautorim zafazenych ¢lanku
za spolupraci na samotnych publikacich, 1 na grantovych projektech. Jmenovité¢ dékuji za
dlouholetou spolupraci zejména prof. RNDr. Marianu Halasovi, PhD. a doc. RNDr. Miroslavu
Maradovi, Ph.D. Za potfebné nasmérovani pii psani habilita¢ni prace si dovoluji podékovat
prof. RNDr. Lud’kovi Sykorovi, Ph.D. Podékovani patii zaroven Mgr. Vojtéchu Blazkovi,
Ph.D. a vSem mym dal$im kolegim z katedry geografie Pedagogické fakulty Jihoceské
univerzity v Ceskych Budgjovicich. Up#imné dékuji za dlouhodobou podporu moji roding.



A. VSTUPNI CAST HABILITACNI PRACE

1. UVOD

V rdmci sociélni geografie je vyzkumu dopravy a dopravnich interakci dlouhodobé vénovana
velkd pozornost (napt. Zelinsky 1971; Rimmer 1986; Knowles et al. 2008; Schwanen 2019;
Rodrigue 2020). Souvisi to se samotnym vyznamem dopravy a prostorové mobility obyvatel
v socialni geografii, kde byla pravé doprava jednim z kli¢ovych faktort ovliviiujicich dynamiku
zmén v krajinné sféfe. Druhym divodem velkého zajmu socidlni geografie o problematiku
vyzkumu dopravnich interakei je pak skutecnost, Ze dopravni interakce maji mimotadné velkou
vypovidaci schopnost pii studiu mezisidelnich vztahu (Goetz 1992; Seidenglanz et al. 2021).
V jistém smyslu lze proto fici, Zze dopravni interakce jsou univerzalnimi nositeli informaci
0 komplementarnich vztazich mezi rizné disponovanymi misty na zemském povrchu, nebot’
V sobé implicitné obsahuji fadu informaci o vztazich jednotlivych mist, regiont, kontinentt
a v kone¢ném disledku i celého globalniho systému (Kraft, Marada 2017).

Vyzkum dopravnich interakci patii mezi tradiéni vyzkumna témata socialni geografie, a to
zhruba od 60. let 20. stoleti. V geografii je tomuto tématu v€novana pozornost kontinualné,
autofi Miller a Goodchild (2015) navic vlivem snazsi dostupnosti novych dat dokonce hovoii
o souasné renesanci tohoto tématu nejen v geografii dopravy. Ullman (1980) povazuje
interakéni piistup za jeden z viibec nejvyznamnégjSich a nejkomplexnéjSich ptistupli ke studiu
sidelnich systému a jejich vyvojové dynamiky ve druhé poloviné 20. stoleti. Na tyto klasické
koncepty zaloZené na teorii prostorovych interakci (viz dale) navazuje i tato prace. Presto ji
vsak lze povazovat za vysoce inovativni, nebot’ k analyze dopravnich interakci pouzivd méné
tradiéni metody vyzkumu a nové piistupy zaloZené na novych datovych zdrojich (obdobné
napf. Tranos, Mack 2019). Pravé v tomto lze spatiovat urcity research gap, ktery se predlozena
habilitacni prace snazi zacelit.

Cilem habilitacni prace je proto diskutovat vybrané aspekty studia dopravnich interakci
v sidelnim systému a specifikovat tak vlastni védecky pfinos autora habilitaéni prace
k vyzkumu této problematiky. Zminénymi vybranymi aspekty studia dopravnich interakci jsou
problematika funkénich dopravnich regionti a vyuziti novych dat k jejich studiu. Obé¢ tyto
problematiky lze povazovat za mimofadné dulezité, a to nejen v socidlni geografii. Habilita¢ni
prace je slozena ze dvou vzajemné provdzanych casti. Prvni znich pfedstavuje Sirsi
konceptualni teoreticko-metodologicky Uvod ke sledované problematice dopravnich interakci.
Soucasti této kapitoly je rovnéz specifikace vlastniho pfinosu autora habilitacni prace k této
problematice. Druhd cast je pak tvofena celkem osmi publikovanymi studiemi autora
habilitaéni prace, které se zamétfuji na vybrand témata prostorové organizace a vyvojoveé
dynamiky dopravnich interakci v sidelnim systému. Ackoliv byl autor v dobé piipravy
habilita¢ni prace autorem 15 publikaci s IF (a fady dalSich odbornych ¢lanki), z diivodu vnitini
koherence habilitacni prace byly vybrany takové publikace, které nejlépe ilustruji vlastni pfinos



autora ke studované problematice®. Jednotlivé publikace predstavuji vzdy logicky ucelené celky
pojednavajici o parcialnich charakteristikach dopravnich interakci. Vsechny zafazené publikace
byly publikovany vyhradné v anglickém jazyce a v ¢asopisech evidovanych v databazi Web of
Science.

V Uvodu habilita¢ni je prace je tfeba zaroven rozlisit terminy ,prostorové interakce®
a ,,dopravni interakce®. Na kolik je zfejmé, Ze se jednd o dvé vzajemné velmi provazané
kategorie, je zaroven evidentni, Ze mezi nimi existuji urcité rozdily. Obecné lze fici, ze pod
hojn€ vyuzivanym pojmem prostorové interakce 1ze chapat vSechny formy vztahti mezi sidly,
regiony nebo zemémi. Mezi témito objekty probihaji rizné typy interakci, které v agregované
podob¢ prezentuji zpravidla prostorové toky osob, nakladt, informaci, kapitalu nebo myslenek
(Wilson 1971; Kerkman et al. 2017; Yang et al. 2019). Tyto prostorové interakce tak mohou
nabyvat riznych forem, at’ uz fyzicky realizovanych toki (napf. migrace osob, dojizd’ka osob
za praci, pfevoz materialli, distribuce vyrobkil apod.) nebo virtudlnich tokl (finan¢ni toky,
informacni a komunikaéni toky apod.). Termin dopravni interakce je pak podle nadzoru autora
této prace urcitou podskupinou obecnéji chapanych prostorovych interakei, kdy se vice
zdtrazituje samotny transportni prvek, resp. jedna se o ty druhy interakei, které zprosttedkovava
doprava (Hesse 2009). V uzsim pojeti Ize proto za dopravni interakce povazovat ty druhy
prostorovych interakci, které jsou realizovany prostfednictvim jednotlivych dopravnich médu
a jsou studovany s vyuzitim dopravnich dat. Casto jsou proto dopravni interakce analyzovany
nejen prostiednictvim pohybu osob a nakladd, ale i prostiednictvim pohybu samotnych
dopravnich prostiedkti. Specifikem dopravnich dat je zpravidla jejich pievladajici segmentovy
liniovy charakter, narozdil od béZn¢ vyuzivanych dat pro studium prostorovych interakei ¢asto
V podobé origin-destination matic (viz kapitola 4). Pravé tomuto uz$imu pojeti dopravnich
interakci je v habilita¢ni praci vénovana pozornost. Nicméné i tak lze znovu upozornit, ze obé
vyse uvedena chapani od sebe nelze zcela striktné oddélit, v mnoha ohledech se obé¢ tato chapani
prolinaji (diskuse ve Fotheringham et al. 2001). Rovnéz je tieba zminit skute¢nost, Ze zejména
v souvislosti s nastupem informacnich a komunikaénich technologii do$lo k podstatnému
nartstu vyznamu virtualnich interakci (napf. Kenyon et al. 2002; Kellerman 2016), nicméné
fyzicky realizované (dopravni) interakce stale zlstavaji klicovymi indikatory prostorové
organizace spolecnosti (Knowles 2006; Hampl, Marada 2015).

! Vsechny citované prace s autorskym podilem habilitanta a zafazené v ¢asti B jsou v textu oznaceny tuéné. Oproti
zvyklostem v oboru jsou tyto prace citovany prostiednictvim kompletniho autorského tymu, aby bylo mozZné jejich
plné odliseni.



2. KONCEPTUALNI VYCHODISKA STUDIA DOPRAVNICH INTERAKCI

Nasledujici kapitoly se vénuji bliz§imu teoretickému a konceptudlnimu ukotveni problematiky
prostorové organizace a vyvojové dynamiky dopravnich interakci v sidelnim systému.
Pozornost je vénovana obecnym vychodiskiim dopravnich interakci a zejména pak vybranym
aspektiim jejich studia specifikujicim tematické zaméteni habilitacni prace.

Nerovnomérné rozmisténi piirodnich a spolecenskych prvkl v krajinné sféfe zptisobuje to, ze
geograficky prostor je protkan siti nejriznéjSich vztaht, vazeb a tokl. ZastieSujicim terminem
pro tyto vztahy se stal termin prostorové interakce (Taylor, Openshaw 1975). Ty nabyvaji
riznych forem. Prostorové interakce lze proto identifikovat jak v pfirodnim prostiedi (napf.
motiské proudy, proudéni vzduchu apod.), tak v prostiedi socialnim (toky osob, nakladu,
informaci atd.). Spole¢nym znakem takto Siroce definovanych prostorovych interakci je fakt,
ze maji zpravidla sviij pocatek, konec i velikost/intenzitu. V socidln¢ geografickém vyzkumu
se nejcastéji jedna o vyzkum nejrizngjsich fyzickych tokti osob a ndkladi az po virtualni toky
dat a informaci. Ackoliv v dnesni dobé dochazi k relativnimu nartstu vyznamu virtualnich
interakci (viz napf. virtualni toky podpoiené socialnimi sitémi apod.), 1ze opravnéné hovofit
0 skute¢nosti, ze kliCovy vyznam pro soucasné studium v socidlni geografii maji nadale
zejména tyto fyzicky realizované interakce (Fotheringham, Webber 1980; Fotheringham,
O’Kelly 1989, Rodrigue 2020). Mezi kli¢ova témata vyzkumu prostorovych interakci v socialni
geografii 1ze bezpochyby zafadit vyzkumy migra¢nich tokt obyvatel (Willekens 1994; Rae
2009; Cermak, Janska 2011; Janska, Bernard 2015 apod.) a dojizd’ky obyvatel za praci a do
Skol (napt. Plane 1981; Hincks, Wong 2010; Veneri 2010; v ¢eském prostiedi zejména Hampl
et al. 1987; Sykora, Mulicek 2009; Halas et al. 2014 apod.).

Dominanci této tematické orientace vyzkumu prostorovych interakci 1ze zdivodnit né€kolika
aspekty. Za prvé plati, ze zejména migrace obyvatel byla, a do jisté miry stale je, jednou
z hlavnich forem prostorové mobility obyvatel s ¢etnymi dasledky v globalni, regionalni
i lokalni redistribuci obyvatelstva, a to v podstaté jiz od dob priamyslové revoluce (bliZze napf.
Hampl 2005). Podstatny vyznam si zachovava vyzkum migracnich tokli zejména na vyssich
hierarchickych rovnich, tedy na globalni a mezinarodni trovni (Abel, Sander 2014). Zaroven
ovSem plati, Ze zejména v poslednich desetiletich byly migracni pohyby na nizSich
hierarchickych urovnich, mimo jiné v souvislosti srozvojem dopravni infrastruktury
a prostorové mobility obyvatel, nahrazovany cirkulacnimi pohyby ve formé dojizd’ky obyvatel
za praci (viz Zelinski 1971; Jackman, Savouri 1992 apod.). Migra¢ni a dojizd’kové formy
prostorovych interakci se tak staly nejfrekventovanéj§imi formami vyzkumu. Sekundérnim,
nicméné nemén¢ dulezitym diavodem, je pak skuteCnost, ze obéma formam prostorovych
interakci je vénovano relativné dost pozornosti i z hlediska oficialni statistické evidence. Praveé
dostupnost dat o migracich (u nas v kazdoroéni period¢€) a dojizd’ce obyvatel za praci a do $kol



(unas od roku 1961 jednou za deset let v rdmci S¢itani lidu, domd a byti) je jednim z kli¢ovych
davodu relativné velké probadanosti této problematiky vV mezindrodnim i ¢eském kontextu.
Pozornost ostatnim formam prostorovych interakci sice vénovana byla, nicmén¢ s mnohem
mensSim dirazem. Plati to jak o vlastnich dopravnich interakcich, resp. interakcich zalozenych
na dopravnich datech (napt. Rehak 1992, viz dale), tak napf. o dojizd’ce obyvatel za sluzbami
(Mary4s, Rehak 1987; Kunc et al. 2012), cestovani v ramci volného ¢asu a dalsich forméch
mobility obyvatel. T o téchto prostorovych interakci plati, ze se jedna 0 vyznamné formy,
nicméné zpravidla s nedostatecnou statistickou/prostorovou evidenci.

Z teoretického hlediska lze zduraznit, ze zasadni vyznam pro viceméné vSechny typy
prostorovych interakci ma zejména doprava, nebot’ jako takova umoznuje jejich vznik
a existenci. V procesu formovani prostorovych interakei hraje klicovou roli zejména dopravni
infastruktura. Ta umoziuje efektivni zabezpeceni dopravou realizovanych vztaht v GUzemi.
Pravé ptitomnost kvalitni a vysp€lé dopravni infrastruktury je ¢asto davana do souvislosti nejen
S rostouci intenzitou propojeni mist na zemském povrchu (viz napt. Velaga et al. 2012;
Burghouwt, Redondi 2013; Reggiani et al. 2015), ale zejména v souvislosti s integraci
ekonomickych vazeb na vsech hierarchickych Grovnich (Banister, Berechman 2001; Pedersen
2007; Pradhan et al. 2013; Zhang, Graham 2020). Dopravni interakce jakozto specifické formy
prostorovych interakci maji proto zasadni vyznam pro studium prostorové organizace
spole¢nosti (Verhoef et al. 1997).

V socidlné geografickém vyzkumu dochéazi ke znacnému prolindni a nejednotnému pojeti
dopravnich/prostorovych interakci. Nasledujici text se proto vénuje dopravnim interakcim
vV uz8im pojeti, tedy prostorovym interakcim studovanych prostiednictvim dopravnich dat a
realizovanych jednotlivymi dopravnimi mody. Dopravni interakce se staly vzhledem ke svému
charakteru a vyznamu v sidelnim systému dileZitou soucasti socialné geografickych vyzkumd.
Dokumentovat lze napiiklad vyraznou pozornosti, kterd se problematice dopravnich interakci
dostala v priibéhu tzv. kvantitativni revoluce v geografii od 60. let 20. stoleti (Kwan, Schwanen
2009; Curl, Davison 2019). Pravé v tomto obdobi vznikaji prvni studie zamétené na analyzu a
modelovani dopravnich interakci, které podstatné rozsitily obecné znalosti o prostorové
organizaci dopravy a obecnéji o dopravé jako specifickém fenoménu lidské Cinnosti. Za
pomyslny vrchol zajmu o problematiku dopravnich interakci lze pak povazovat obdobi 60. a
70. let 20. stoleti (napt. Taaffe et al. 1963; Garrison, Marble 1964 a dalsi), ve kterych jsou
publikovany kli¢ové prace zabyvajici se systematickym studiem a konceptualizaci dopravnich
(prostorovych) interakci — sem lze zafadit zejména dilo Edwarda Louise Ullmana nazvané
Geography as Spatial Interaction (1980), ve kterém Ullman zavadi dnes jiz klasické teoretické
koncepty komplementaritu, transferabilitu a intervenujici ptileZitost jakoZzto tfi zdkladni faktory



podmifiujici vznik, intenzitu a smér dopravnich interakci.? Detailni prehled vyvoje konceptii
dopravnich interakci podava naptiklad prace Goetz et al. (2009) nebo Chmelik (2016).

Z geografického hlediska je klicovou otdzkou zejména studium prostorové organizace
dopravnich interakci. Tim je mySleno piedev§im prostorové a hierarchické usporadani
dopravnich interakci. Pfi studiu této problematiky lze vyjit z vy$e uvedenych konceptualnich
vychodisek obecnych teorii prostorovych interakci (napf. Klapka 2019). Vzhledem k tomu, ze
dopravni interakce predstavuji nejcastéjsi formu fyzicky realizovanych interakci, 1ze zminit
i obecné faktory ovlivilujici jejich prostorovou organizaci. Primarnimi determinanty
velikosti/vyznamu dopravnich interakci jsou proto vzdalenost, na nichZ se samotné dopravni
interakce realizuji, a vyznamova velikost zdrojt a cila cest (Ullman 1980). Tyto determinanty
jsou zaroven vyuzivané i pii samotném modelovani dopravnich/prostorovych interakci.

V klasickych dopravnich studiich byvala vzdalenost vyjadfovana na zakladé prosté
kilometrické vzdalenosti mezi vychozim a cilovym bodem, ¢asto v euklidovském prostoru.
Vétsina studii v této souvislosti zmifiuje tzv. prvni zakon geografie (Tobler 1970), a sice, ze
,VSechno souvisi se v§im, ale blizké véci spolu souviseji vice nez véci vzdalené®. Vyhodou
téchto postupt byla jednoduchost a snadna dostupnost dat slouzicich pro nasledné analyzy. Ty
nasly své uplatnéni zejména pii modelovani dopravnich interakci (napt. Dejax, Crainic 1987).
Sofistikovanéjsi piistupy pak zacaly pro méteni vzdalenosti vyuzivat spiSe tidaje o Casové
dostupnosti, resp. spotiebé ¢asu nutného pro cestovani mezi vychozi a cilovou lokalitou. Tato
skute¢nost je ddna mimo jiné rostoucim vyznamem casu a jeho spotieby v nasi spolecnosti (viz
napf. koncept dopravou generované Casoprostorové konvergence — Hesse, Rodrigue 2004).
Piikladem mohou byt ¢etné studie zabyvajici se ¢asovou dostupnosti center v kontextu studia
dopravnich interakci (Wu, Miller 2001; Marada et al. 2013; Kraft, Nerad 2019). V nov¢jsich
ekonomickych teoriich je vzdalenost vyjadfovana implicitné prostiednictvim dopravnich
nakladi (Krugman 1999; McCann 2005). Pravé dopravni ndklady jsou v téchto teoriich
podstatnéjSim faktorem nez jen prosta vzdalenost dvou bodl nebo jejich ¢asovéa dostupnost.
Ackoliv se fada autort shoduje, Ze se v poslednich desetiletich jejich vyznam v ekonomickych
teoriich sniZuje, plati stale, ze dopravni naklady jsou jednim z kli¢ovych atributd pro formovani
dopravnich interakci (Hall et al. 2006).

Vyznam/velikost zdroji a cili cest je pak druhym klicovym determinantem prostorového
uspotradani dopravnich interakci. Plati jednoduché pravidlo, a sice, vétSi nebo vyznamnéjsi

2 Komplementarita je definovéana jako vz4jemna dopliikovost, kdy si dvé mista na zemském povrchu vzajemné
kompenzuji své prebytky a nedostatky (naptiklad pracovni mista vs. reziden¢ni arealy). Transferabilitou rozumime
obtiznost, s niz miize byt jednotka urcitého zbozi pfepravena mezi dvéma misty. Je evidentni, Ze nejvyznamné;jsi
prostorové interakce budou probihat zejména tam, kde bude doprava efektivni. Klicovym faktorem ovliviiujicim
transferabilitu je zejména vzdalenost vychozi a cilové lokality. Intervenujici pfilezitost je vniména jako dalsi
kli¢ova charakteristika ovliviiujici intenzitu prostorové interakce. Plati, Ze intenzita pohybu nebo pfepravy je pfimo
umérnd mnozstvi ptilezitosti v t€chto mistech a neptfimo umérna poctu prilezitosti mezi nimi.



centra generuji vEtsi pocet interakcei. V praxi je tak véEtsi intenzita interakci mezi vétSimi centry
(mésty) nez mezi mensimi centry (Chmelik, Marada 2014). Do tohoto jednoduchého vztahu
vSak vstupuji dalsi faktory (polohova exponovanost sledované relace, specifika dopravni
infrastruktury jednotlivych dopravnich modu, ¢asové faktory apod.). Na zaklad¢ téchto aspektt
1ze oznacit studium dopravnich interakci za mimotradne komplikované. Naptiklad Kraft, Blazek
(2012) zjistili podstatnou variabilitu a rozdily v intenzité dopravnich interakci mezi centry
osidleni v Kraji Vysoc¢ina piti zohlednéni jednotlivych dopravnich modt nebo pii srovnani
S obecné¢ uzivanymi gravitaénimi modely.

Specifickym pfistupem zabyvajicim se dopravnimi interakcemi v geografii je pak jejich
gravitacnich modelech snazicich se zpravidla o nahrazeni chybé&jicich tdaji o redlnych
dopravnich vztazich v Uzemi (i), nebo o predikci budouciho vyvoje dopravnich intenzit na
dopravni siti (ii). Zatimco prvni skupina praci patii k tradi¢nim problematikam geografického
studia (Rehék et al. 2009; Halas, Kraft 2016), druhy piistup je stale hojné vyuzivan zejména
v dopravnim planovani (de Grange et al. 2009). Gravitaéni modely pouzivané pro modelovani
prostorovych/dopravnich interakci jsou inspirovany Newtonovym gravitaénim zakonem
z fyziky. Gravita¢ni modely jsou Vv téchto pfistupech zalozeny jednak na existenci Toblerova
prvniho zdkona geografie (Tobler 1970) a jednak na vyrazném frikénim odporu prostiedi
(impedance), ktery se zvysSuje spolu s rostouci vzdalenosti mezi dvéma sledovanymi body.
Rodrigue et al. (2020) k této problematice dodava, ze modelovani dopravnich interakci byva
zpravidla ivodnimi kroky standardnich modeld zabyvajicich se vztahem dopravy a land use.
Hlavnim divodem snizujici se popularity vyuZivani modelovani dopravnich interakci z diivodu
nahrazovani chybégjicich redlnych dat o dopravnich vztazich v izemi je pravé skutecnost, Ze
Vv poslednich dvou desetiletich doslo k podstatnému nardstu rozsahu, mnozstvi a kvality

dopravnich dat zalozenych zpravidla na piesnych geolokac¢nich technologiich.

V souvislost s paradigmatickymi proménami celé socialni geografie se rovnéz ve vyzkumu
dopravnich interakci zacala objevovat nova vyzkumna témata. Mezi nimi se objevil mimo jiné
vyzkum casové variability, resp. rytmicity dopravnich interakci (napt. Ahas et al. 2010;
Cresswell 2011; Mulicek et al. 2016). Piestoze se pozornost tomuto tématu vénovala jiz diive
v kontextu dopravniho planovani, k vétsimu rozvoji studia rytmicity dopravnich interakci
pfispély dva zasadni faktory. Prvnim byly impulzy post-pozitivistickych smért geografického
vyzkumu (zejména geografie ¢asu), které se v geografii dopravy naplno projevily v ramci tzv.
obratu k mobilité (mobility turn) od 90. let 20. stoleti (Sheller, Urry 2006; Merriman 2012). 3

3 Koncept mobility turn (v zahraniéni literatufe rovnéz oznadovan jako new mobilities paradigm, nebo jen new
mobilities) pivodné vznikl z iniciativy spolecenskovédniho vyzkumu, vyznamné vSak ovlivnil celou geografii,
vcetné geografie dopravy. Nové pojata mobilita podle Cresswella (2011) spojuje pfirodni a spolecenské védy v
humanitni obory; se zaméfuje na rtiznou skalu prostorovych pohybi (osob, véci, myslenek atd), vcetné jejich
percepce a imaginace. Zarovenl zahrnuje problematiku dopravnich/mobilitnich rytmd, relativni nepohyblivosti,
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Druhym podstatnym impulzem pak byl rozvoj a vétsi dostupnost dopravnich dat. Tento rozvoj
souvisel snovymi technologiemi (GPS, mobilni telefony, signalizaéni data mobilnich
operatoru, inteligentni dopravni systémy apod. — viz kapitola 4). Velkym ptinosem téchto dat
je nejen jejich presnost, ale zejména schopnost disagregace dat do nizsich jednotek (zpravidla
na uroven geografickych lokalit) a jejich individualizace (tj. schopnost popisovat individualni
trajektorie pohybu).

dopravni exkluze apod. Paraleln€ s konceptem mobility turn lze rovnéz pozorovat rist vyznamu fenoménu Casu
Vv socialnich védach (Lefebvre 2004).
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3. FUNKCNIi DOPRAVNI REGIONY

Problematika funkénich regiont patii k nejvyznamngj$im konceptim studia celé socialni
geografie (napf. Karlsson, Olsson 2006). Klicovym atributem funk¢nich regionti je existence
vySe zminénych vztaht (toku, vazeb) v geografickém prostoru. Ty jsou dusledkem heterogenity
geografického prostoru, nebot’ rizné socidlnégeografické jevy jsou v prostoru rozmistény
nerovnomérné. Vysledkem toho je pak vytvareni funkénich propojeni jednotlivych lokalit,
regionil a celého globélniho systému. Tyto vztahy (toky, interakce, vazby) maji zpravidla svij
pocatek, konec, smér a intenzitu. Standardné¢ se proto funkcéni regiony vymezuji na zakladé
vektorovych dat. Funk¢ni regiony (v uz$im pojeti zejména nodalni regiony) vznikaji predevsim
riznymi interakcemi mezi jadry a jejich zazemim. Jadra ptedstavuji v tomto pfipadé mista
koncentrace socioekonomickych aktivit (napiiklad mista nabidky pracovnich pfilezitosti),
zatimco zdzemi pfedstavuje uzemi, ze kterého vétSina obyvatel vyjizdi do jadra. Zatazeni
ur¢itétho Gzemi do systému funkénich regioni se pak oznacuje jako funkéni regiondlni
taxonomie, resp. ¢eska geograficka literatura pouziva silné vzity termin regionalizace (viz
Klapka 2019). Jednotliva jadra funk¢nich regiont si kolem sebe vytvati sféry vlivu, které se
mohou vzajemné piekryvat nebo naopak k sobé v nékterych tzemich vibec nedosahuji
(Drobne, Bogataj 2012). Pti vyzkumu funkénich regioni je proto dilezita predevsim
identifikace jader, smérem k hranicim jednotlivych regionti se pak vlivem oslabovani interakci
zvysuje jejich neurcitost. Vyzkum funkénich regioni se proto vyrazné zaméfil na delimitaci
hranic funk¢énich regionti. Identifikace hranic funkénich regionti a samotny proces regionalizace
je generalizaci, kterou se vyzkumnici snazi postihnout nékteré aspekty komplikované
geografické reality (viz napt. Hampl et al. 1987). Klapka (2019) uvadi, Ze zdsadnim znakem

funk¢nich regionu je déle jejich autonomie, interni koherence a externi uzavienost.

Problematice funkcnich regiond je vénovana relativné velkd pozornost u nas 1 ve svété, a to
zhruba od 50. let 20. stoleti (Klapka, Halas 2016). VVysadni postaveni ve vyzkumu funk¢nich
regionu v socialni geografii maji predevsim studie zalozené na analyzach dojizd’ky obyvatel za
praci (Corvers et al. 2009; Shen, Batty 2019), ptipadné migra¢nich pohybech obyvatel. Velmi
silna tradice ve vyzkumu funkénich regiont zalozenych na dojizd’ce obyvatel za praci a do $kol
byla zalozena i v Cesku (Silhan 1959; Hampl et al. 1987; Rehak 1988; Hampl 2005; Tousek
2006; Sykora, Mulic¢ek 2009; Tonev 2013; Klapka et al. 2014) a na Slovensku (napi. Bezak
2011).

Popularita funk¢nich regiont zaloZenych na dojizd’kovych vztazich vSak postupné klesa, a to

predevsim v souvislosti se snizujici se validitou dat* a snizujicim se podilem pravidelnych toki

4 Na tyto aspekty upozoriiuji napiiklad Hampl, Marada (2015) pti vymezovani dojizd’kovych regioni v Cesku.
Zatimco SLDB v roce 2001 zahrnovalo vice nez 2,3 miliond vyjizdéjicich osob, SLDB 2011 jiz ,,pouze“ 1,5
miliont osob. Ve zminéné studii pak doslo vlivem vétsi chybovosti dat k zasadnim metodickym zménam. Oproti
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v ramci celkové mobility obyvatelstva (viz naptiklad obsahla diskuze v Andersen 2002; Sohn
2005). Reakci na tuto skutecnost bylo hledani novych zdroji informaci o pravidelnych tocich
obyvatel. V relativné nedavné dob¢ se proto zacaly pro vymezovani funkénich regionti hojné
vyuzivat ptistupy zalozené na analyze geolokacnich dat mobilnich operatort (Ahas et al. 2010;
Novak 2010; Chi et al. 2016; Oufednicek et al. 2018; Haléas, Blazek, Klapka, Kraft 2021),
piipadn¢ jinych geolokacnich dat (napt. Liu et al. 2020). Mezi dal$i vyznamné zdroje informaci
o mobilité obyvatel a prostorovych interakci obecné pak lze zaradit i dopravni idaje, jejichz
vyznam, frekvence zjiStovani a relativni pfesnost umoziuje rovnéz vymezovani funkénich
regionu. V souladu s tvrzenim Farmera a Fotheringhama (2011) totiz dochazi k posunu smérem

k vymezovani funk¢nich regionti na zaklade¢ siti (tzv. network-based ptistupy).

Tab. 1: Nejvyznamnéjsi prace zamétené na problematiku funkénich dopravnich regiont

Autor/Publikace

Kritérium pro vymezeni

Kritérium pro vymezeni

Regionalizacni

center hranic regiont metoda
Ajo (1944) populacni velikost intenzita silni¢ni dopravy odvozena
Tuominen (1949) pocet nabizenych sluzeb toky osob ve verejné dopravé zakladni
Green (1953) pocet autobusovych spojl intenzita verejné dopravy odvozena
Santti (1954) pocet autobusovych spojl intenzita autobusové dopravy odvozena
Godlund (1956) pocet spoju verejné dopravy intenzita autobusové dopravy odvozena
Carruthers (1957) pocet spojl verejné dopravy intenzita verejné dopravy odvozena
Wrdbel (1961) pocet spoju verejné dopravy toky osob ve verejné dopravé zakladni
Lluch (1970) dopravni poloha intenzita autobusové dopravy odvozena
Harsky (1978) komplexni dopravni intenzita verejné a silnicni odvozena
charakteristiky dopravy
Jordan (1995) pocet autobusovych spojl intenzita autobusové dopravy odvozena

Zdroj: Upraveno podle Kraft, Marada (2017)

Koncept funkénich dopravnich regioni, jakozZto specifickych socidlnégeografickych regiont
zaloZenych na dopravnich datech, neni zcela novy. Naopak, jedna se o problematiku, kterou lIze
v socialni geografii oznadit za tradi¢ni. Piesto je v soucasné dobé marginalizovanym tématem
badatelského zajmu. V prubéhu nékolika poslednich desetileti vyvinuli badatelé ruzné
alternativni pfistupy k definici funkénich dopravnich regionti (tab. 1). Prvni prace vznikaly jiz
v padesatych letech minulého stoleti (Green 1958; Godlund 1956). Tito autofi dosahli stavu,
kdy se v socialni geografii zacaly uplatiiovat dopravni ukazatele jako jedny z klic¢ovych metod
regionalizace. V dalSich desetiletich se prace zaméfené na funkéni dopravni regiony na
mikroregionalni Grovni objevovaly méné Casto (Bromley a Bromley 1979; Jordan 1995;

predchozim studiim (Hampl et al. 1987 nebo Hampl 2005) tak byla pfi vymezovani dojizdkovych regiond
sloucena pracovni a $kolska dojizd’ka.
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Borruso 2013). V &eském prostiedi vynikly zejména studie Slampy (1972) a Hirského (Harsky
1974; Hursky 1978a; Hursky 1978b). Zejména Hurského prace byly pro autorovy studie
inspirativni pouzitou ptedélovou metodou a prvnim pokusem o vymezeni funkénich dopravnich
regiont na bazi intenzity automobilové dopravy. Zminéné studie se 1i§i jednak pouzitymi
kritérii pro vybér center dopravnich regionl, jednak samotnym pfistupem pro identifikaci
hranic jednotlivych regionti. Na zdklad¢ pouzitého regionalizacniho kritéria l1ze proto povazovat
vétSinu zminénych pokusi o vymezeni funkEnich dopravnich regionti povazovat za
regionalizaéni metody odvozené, nebot pro delimitaci hranic vyuzivaji primarné udaje

0 pohybu dopravnich prostfedki nez udaje o pohybu obyvatel.

V soucasnosti se tyto studie zaméfuji spiSe na celostatni az globalni Groven. V nedavném
obdobi bylo zaroveil publikovano nékolik studii, které se zabyvaji vymezovanim funkénich
dopravnich regionii zaloZzenych na sitovych analyzach (Farmer, Fotheringham 2011; Drobne,
Bogataj 2012; Demsar et al. 2014; Klapka, Kraft, Halas 2020 a dalsi). Z vysledku pfedchozich
studii 1ze dojit k n¢kolika podstatnym skute¢nostem, které lze povazovat za zakonitosti

funkénich dopravnich regionti. Ty l1ze shrnout v nésledujicich bodech:

1. Existuje vyznamna korelace mezi populacni velikosti center a velikosti funkcnich
dopravnich regionil. V praxi to znamena, ze velka mésta si obecné vytvaii velkd zdzemi,
zatimco mensi mésta maji zdzemi mala (napf. Hursky 1978a, Jordan 1995). Tento jev
je samoziejmé zcela ptfirozeny, nebot’ obecné plati, Ze vEtsi centra jsou vétSinou
atraktivni pro vétsi tizemi. Presto to v§ak doklada, Ze jsou dopravni interakce v prostoru
rozloZeny pfirozené, tj. bez vyznamnéjSich nepravidelnosti danych napftiklad specifiky
sledovaného jevu (viz napf. existence center s vyrazné posilenou pracovni funkci).

2. V fidce obydlenych a odlehlych oblastech jsou vyraznéjsi predpoklady k tomu, Ze zde
vznikaji mezicentra, kterd plni roli center dopravnich regiondl na niz8i hierarchické
arovni (Harsky 1978b). Tato mezicentra pak v prostoru generuji vyrazné&jsi strukturaci
dopravnich tokd, coz zvyraziuje jejich pozici ve sledovanych dopravnich systémech
(Borruso 2013).

3. Podle vysledki fady studii (napt. Green 1958, Hirsky 1978b) se prokazalo, ze regiony
vymezené na zakladé intenzity autobusové dopravy velmi vyrazné koreluji s regiony
dojizd’ky za zakladnimi druhy sluzeb. Ta neni v zahrani¢i ani u nés statisticky
celoplo$né sledovéna, proto néktefi autofi navrhovali jeji nahrazeni pravé regiony
vymezenymi na zaklad¢ intenzity autobusové dopravy (Jordan 1995).

4. Regiony vymezené na zakladé dopravnich vazeb maji velmi komplexni charakter,
nebot’ jsou v nich obsazeny vSechny dopravou realizované interakce (dojizd’ka za praci,
dojizdka za sluzbami, cestovani v ramci volného Casu apod.). Plati to zejména
0 regionech vymezenych na zakladé osobni dopravy, kde dopravni interakce jsou
skuteénymi nositeli komplexnich prostorovych vazeb (obdobné Slampa 1972; pozdgji
napft. Kraft, Vancura 2010).
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Autor habilitacni prace se vyzkumu funkcnich dopravnich regionii vénuje soustavné (Kraft,
Svec 2006; Kraft 2011; Kraft, Halas, Van¢ura 2014 a dalsi). Pozoruhodné je, ze i pies
relativné velkou pozornost vénovanou problematice vymezovani funk¢nich regiont a dopravni
regionalizaci tizemi, nedoS§lo v Ceské ani svétové geografii k samotnému prosazeni terminu
funk¢ni dopravni region. Tento termin byl autorem v nedavno publikovanych studiich diisledné
dodrzovan (Kraft, Marada 2017; Klapka, Kraft, Halas 2020; Halas, Kraft, Klapka 2020).
Vyzkum se v téchto studiich soustfedil zejména na dvé kli¢ové otazky studia funkcnich
dopravnich regionti. Prvni z nich jsou moznosti a metodické pfistupy k vymezeni funkénich
dopravnich regiont na zéklad¢ automobilové dopravy. Druhym okruhem jsou pak moznosti
vyuziti funk¢énich dopravnich regiont v zakladnim i aplikovaném vyzkumu. Nasledujici text je
proto vénovan reflexi téchto problémovych okruhti a hlavnim pfinosim vyzkumu autora

k problematice funkénich dopravnich regiond.

Na zakladé vySe uvedenych praci byl autorem habilitaéni prace koncept funkénich dopravnich
regionu dale rozvijen. Kli¢ovymi tématy, na které jsou autorovy vyzkumy zaméfeny, jsou
pfedevSim moznosti a principy vymezeni funkCnich dopravnich regionti na zakladé¢
automobilové dopravy. Hursky (1978b) v této souvislosti ucinil zavér, ze s¢itani automobilové
dopravy neposkytuje dostate¢né mnozstvi upinacich bodti vhodnych pro predélovou metodu,
a tim pro vymezeni samotnych regionti. Moznosti vymezeni funk¢nich dopravnich regiond na
zaklad¢ automobilové dopravy jsou zaroven mimoiadné dulezit¢é pro prokazani jejich
relevance, nebot’ od 90. let dochazelo v Cesku k postupnému nariistu vyznamu a dopravnich
vykonti automobilové dopravy ve srovnani s dopravou vefejnou (viz napi. Kraft 2011). Clanek
Kraft, Halas, Van¢ura (2014) se zabyva analyzou dopravnich interakci v ¢eském sidelnim
systému na zakladé udaju z Celostatniho sé¢itani dopravy z roku 2010. Na zakladé zjisténi
0 vyrazné asymetrii prostorové distribuce intenzity automobilové dopravy na Geské silni¢ni
a dalni¢ni siti jsou zde vymezena dopravni zazemi hlavnich stiedisek osidleni, ktera jsou
oznacena jako dopravni metropolitni regiony. Kli¢ové je predev§im zjisténi, Ze useky
S nejvySSimi intenzitami automobiloveé dopravy piiléhaji k hlavnim centriim osidleni (resp.
krajskym méstim Ceské republiky) a maji tendenci vytvaiet zietelné nodalni struktury sahajici
pomérné daleko od téchto regionalnich metropoli. Vymezené dopravni metropolitni regiony se
proto skladaji z regiont, které jsou ke krajskym méstiim integrovany mimofadné vysokymi
intenzitami individualni automobilové dopravy.® Dopravni metropolitni regiony jsou dale
porovnavany s vymezenim metropolitnich regioni na zakladé dojizd’ky za praci ve studii
Hampl (2005). Clanek dochazi k zavéru, Ze intenzitu dopravnich toki 1ze vyuzit jako vhodny
indikator vztahové propojenosti jednotlivych mikroregiond a lze prostfednictvim nich vymezit
i nadnodalni jednotky osidleni v podobé dopravnich metropolitnich regioni. Ty mohou byt
pouzity naptiklad jako alternativa nebo doplikovy pfistup k vymezeni méstskych zazemdi,
zejména v piipadech, kdy jsou dojizd’kové toky komplikované nebo nejasné (viz napiiklad

vvvvv

5V z4sadé se jedna o modifikaci konceptu funkénich urbanizovanych tizemi (FUA) uréeného k vymezovani mést
a jejich intenzivné ovliviiovanych zadzemi (viz Sykora, Mulicek 2009).
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metropolitnich regiont je usmériiovani rozvoje dopravni infrastruktury v urcitych regionech
nebo pfi planovani vetejné dopravy. Vymezena dopravni zazemi totiz odrazi poptavku po
dopraveé v metropolitnich regionech.

Samotné funk¢ni dopravni regionalizace byly provedeny v naslednych studiich. Funkéni
dopravni regiony jsou Vv téchto studiich vymezeny prostfednictvim identifikace tzv. lokalnich
minim (asekt s minimalni intenzitou dopravy obklopenych Useky s vyssi intenzitou dopravy),
coz predstavuje modifikaci Hurského (1978b) metody sedlovych bodut a piedélovych ¢ar. Tento
metodicky postup se opakované ukazal jako mimofadné vhodny pravé pro data o intenzitach
dopravy na jednotlivych usecich silnic a dalnic. Hirského piedchozi pokusy (1978a; 1978b) Ize
hodnotit jako netispé$né predevsim z diivodu nevhodné zvoleného regionaliza¢niho postupu.
Zatimco ptedchozi studie se Casto pokouSely o vymezené regionti na zakladé top-down
regionaliza¢nich procedur, ve vSech studiich autora (Hornak, Kraft 2015; Kraft, Marada 2017,
Klapka, Kraft, Halas 2020) byla diisledné uplatiiovana bottom-up regionalizaéni procedura®.
Studie Kraft, Marada (2017) rozviji koncept funk¢éniho dopravniho regionu a sleduje zejména
souvislosti mezi vymezenymi funkénimi dopravnimi regiony s dal§imi typy regionu. Je
zalozena na analyze vysledki Celostatniho séitani dopravy zroku 2010. Pfi srovnani
vymezenych regionli s administrativnim ¢lenénim a dojizd’kovymi regiony dochazi k zavéru,
ze vymezené funk¢éni dopravni regiony maji nejvyssi souvislost s regiony dojizd’ky do skol,
resp. regiony dojizd’ky za sluzbami. Obdobné vysledky vykazuje jiz pfedchozi studie Hornak,
Kraft (2015) vymezujici funk¢ni dopravni regiony na Slovensku. Zaroven prokazuje, ze funkéni
dopravni regiony jsou vhodnou metodou pro pochopeni prostorové organizace dopravnich
vazeb na mikroregionalni Grovni, nebot’ vhodn¢ ilustruji vyraznou polarizaci vztahti jadro-
periferie, resp. jadro-hranice funkéniho regionu. Tato polarizace je navic zieteln&jsi nez
u dojizd’kovych vztahi. Jedna z nejnovéjsich studii Klapka, Kraft, Halas (2020) navazuje na
piedchozi prace s cilem vyhodnoceni vyvojové dynamiky dopravnich interakci prostfednictvim
vymezenych funkénich dopravnich regiontll. Studie dochdzi k zajimavému zavéru, a sice, Ze
ackoliv doslo v pribshu poslednich let k urditym proménam regionalniho systému Ceské
republiky, jsou vymezené funkéni dopravni regiony relativné velmi stabilnimi jednotkami,
nebot’ ve sledovaném obdobi 2000-2016 doslo pouze k dil¢im zménam v rozsahu a poctu
dopravnich regionli. Prok4zana stabilita prostorovych vzorc funkcnich dopravnich regionti
Vv Case je pomerné necekand. Vyrazny narast intenzit osobni automobilové dopravy ve
zkoumaném obdobi se projevil pfedev§im ve vnitini struktuie funkénich dopravnich regionu,
zejmena v prohlubujici se diferenciaci podél kontinua jadro-suburbium-periferie. Tato stabilita
je v kontrastu s dynamickym vyvojem ostatnich aspekti geografické organizace spole¢nosti,
zejména pokud jde o populacni a ekonomické charakteristiky. Kromé vySe uvedenych zjisténi
byl koncept funkénich dopravnich regiont unikatné vyuzit 1 pi vymezovani funkénich regiont
na globalni drovni. Studie Halas, Kraft, Klapka (2020) je pravdépodobné prvni studii
vymezujici funk¢éni dopravni regiony na bazi letecké dopravy na globalni Urovni. K jejich

6 Top-down regionaliza&ni procedura v prvni fazi zjednodusené identifikuje centra funké&nich region, kolem nichz
na zaklad¢ intenzity interakci v dal$i fazi identifikuje hranice jednotlivych regioni. Naopak bottom-up procedura
nejprve identifikuje na zakladé intenzity interakci hranice jednotlivych regiont a teprve nasledné identifikuje jejich
jédra (viz napt. Karlsson, Olsson 2006).
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vymezeni byly vyuzity informace o poctech let mezi vSemi svétovymi letisti. Vysledkem
aplikace specialniho regionaliza¢niho algoritmu bylo vymezeni 11 globalnich leteckych
funk¢nich dopravnich regiond, Které jsou ve svétovém systému letecké dopravy relativné
autonomni. Nicmén¢ prostorové vzorce a struktura téchto regiont ukazuji, ze soucasny systém
letecké dopravy je velmi heterogenni a jeho popis a analyza pomoci kvantitativnich metod
(regionalizace, kategorizace, identifikace hierarchie) neni snadna (Verma et al. 2016).
Doplinkovym zjisténim je pak identifikace klicovych uzlovych letist’ (hubi), ktera plni funkci
globalnich center vychazejici z jejich vysadni pozice v systému letecké dopravy. Funk¢ni
dopravni regiony definované na zaklad¢ frekvence letecké dopravy lze porovnat s jinymi
makro-regionalizacemi svéta. Pouziti originalniho postupu v této oblasti pfinasi novy pohled
na prostorovou organizaci globalnich regiona a globalnich siti. VVztah mezi prostorovymi
interakcemi vyvolanymi leteckou dopravou a jejich prostorovou organizaci byl dosud pomérné
maélo frekventovanym tématem vyzkumu (Derudder et al. 2007; Grubesic et al. 2008).

Z hlediska druhého vyse uvedeného problémového okruhu, zaméteného na vyuziti funk¢énich
dopravnich regiont v zakladnim i aplikovaném vyzkumu, lze dojit k zavéru, Ze moznosti
vyuziti funkénich dopravnich regionti jsou pomérné §iroké. Funkéni dopravni regiony 1ze diky
jejich prokazané vysoké stabilité¢ (Klapka, Kraft, Halas 2020) vyuzit jako vhodny nastroj pro
analyzu, interpretaci a vizualizaci prostorové dynamiky dopravnich vztahti. S ohledem na ¢asto
zminované problémy hodnoceni této dynamiky (naptf. Marada et al. 2010) se proto funk¢ni
dopravni regiony jevi jako vhodna platforma interpretace hlavnich zmén v intenzitach
automobilové dopravy v Cesku. Vzhledem k jejich charakteru lze rovnéz zminit i skute¢nost,
ze funk¢ni dopravni regiony vymezené na bazi automobiloveé dopravy lze vyuzit i pii konstrukci
a revizi administrativniho ¢lenéni (viz napf. Kraft, Marada 2017 nebo Kraft, Nerad 2019).
Ptikladem praktického vyuziti konceptu funkénich dopravnich regiont se zabyva rovnéz studie
Kraft, Halas, Klapka, Blazek (2022). Vyuziva geolokacni data mobilniho operatora 0 pohybu
osob ve sledovaném Uzemi pro vymezeni vnitini struktury (zon) pfipravovaného integrovaného
dopravniho systému vefejné dopravy Vv Jihoeském kraji. K navrhu optimalniho vymezeni
vyuziva inovativni metodu zaloZenou na vyuziti lokaliza¢nich tidaji z mobilnich telefont, které
spolehlivé odrazeji pravidelné toky obyvatelstva. K vymezeni z6n nového integrovaného
dopravniho systému je pouzivan regionaliza¢ni algoritmus CURDS a tzv. Smartova miru
interakce. Na zaklad¢ udaji o poloze z mobilnich telefontli byly zjiStény znacné disproporce
mezi soucasnou organizaci systému vetejné dopravy a pravidelnymi toky obyvatelstva
(obdobné napf. Stastna et al. 2015). Nové navrzeny integrovany dopravni systém veiejné
dopravy odrazi soucasné prostorové vzorce organizace pravidelnych tokd obyvatelstva (De
Vos, Witlox, 2013). Vysledné ¢tyfi varianty navrzenych mikroregionti (zOn integrovaného
dopravniho systému) slouzi jako sofistikovany zaklad pro vymezeni a vnitini strukturovani
nového IDS v JihoCeském kraji. Pfi srovnani s aktualnim navrhem tarifnich zon IDS dochazi
studie k zavéru, ze specificky v sidelnim systému Jihoc¢eského kraje by tyto zony mély byt vetsi
nez v aktualnim navrhu. Studie proto navrhuje zfizeni celkem 58 zon, které vhodné kopiruji
strukturaci dopravnich tokti obyvatel v JihoCeském kraji.
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4, NOVE DATOVE ZDROJE VYUZITELNE PRI VYZKUMU DOPRAVNICH
INTERAKCI

Vyzkum dopravnich interakci se dlouha desetileti omezoval na relativné velmi Uzké spektrum
datovych zdroji. Ty sice na jednu stranu umoznovaly vytvaret urcité prostorové analyzy,
nicméné fada aspektu tykajicich se prostorové organizace dopravnich interakci mohla byt
studovana pouze casteCn¢, nebo nemohla byt studovana vibec. Piikladem mohou byt
nepravidelné/vikendové dopravni toky, dopravni toky uvniti jednotlivych sidel, Casové aspekty
dopravnich tokti a mnoho dalSich aspektiu souvisejicich s celkovou mobilitou obyvatel.
Absence vhodnych, reprezentativnich a geograficky citlivych indikatori dopravnich interakci
byla ¢asto zmifiovana jako hlavni bariéra pro jejich dalsi studium (napt. Hursky 1978; Rehak
1988 apod.). Jako piiklad Ize uvést napiiklad nizkou frekvenci zjistovani udaji vhodnych pii
studiu dopravnich interakci (napf. u nas viz vySe zminéné udaje ze SLDB zjistované jednou za
10 let nebo udaje z CSD zjistované s pétiletou periodou). Takové udaje neposkytuji dostatecné
informace o zménach dopravy v intercenzalnim obdobi. Problematicky je rovnéz agregovany
charakter dat, z nichz lze jen velmi tézko postihnout napiiklad individualni trajektorie pohybu
osob nebo aspekty dopravniho chovani a motivy volby dopravniho prostfedku. Pravé tyto
aspekty lze povazovat za kli€ové pii testovani relevance novych dat pfi vyzkumu dopravnich
interakci.

Dobruszkes (2012) k této problematice uvadi, Ze pro geografické studium dopravnich interakci
je nutnost ziskani preciznich geografickych a dopravnich dat mimotadné dilezita. Navic jsme
za posledni dvé dekady podle stejného autora byli svédky paradoxniho pfechodu od absolutniho
nedostatku dostupnych dopravnich dat k soucasnosti, kdy naopak existuje nepieberné mnozstvi
dat o dopravé a prostorové mobilité obyvatel, které geografové ¢asto nezvladaji konvenénimi
metodami ani zpracovat. V obdobném duchu se vyjadiuje i Kitchin (2013), ktery povazuje
zejména nastup tzv. big data’ v dopravé za jednu z nejvétsich vyzev v celé socialni geografii.
Big data v dopravé jsou v tomto ohledu vyznamnym impulzem pro prohlubovani souc¢asného
stavu poznani nejen pii studiu prostorové organizace dopravnich interakci. Zminéné nové
datové zdroje pro studium prostorovych interakci lze pro potieby habilitaéni prace
zjednodusené rozdé€lit na geolokacni data GPS pfistroju, lokalizacni data mobilnich operatort
a data z inteligentnich dopravnich systému. Praveé témto tfem druhtim dat lze podle autora prace
ptisoudit mimotadny potencial pti dal§im studiu klicovych aspekti dopravnich interakci. Tento
potencial vyplyva zejména ze skuteCnosti, Ze tyto nové datové zdroje poskytuji dilezité
informace o individuélnich forméach mobility a dopravniho chovéani obyvatel, casoprostorovych

7 Big data jsou podle Kitchina (2013) definovany jako datové zdroje s obrovskym objemem, vznikaji v redlném
nebo t€meét redlném cCase, riznorodého (strukturovaného i nestrukturovaného) charakteru, maji vycerpavajici
rozsah, vysoké rozliSeni, maji relaéni charakter a jsou rozsifitelnd a $kalovatelna. V geografii dopravy pak
predstavuji big data obrovskou vyzvu pro vyzkumniky, nebot’ podle studie Tranosové a Mackové (2019, s. 232)
LWpredstavuji také prileZitosti k testovani hypotéz s novymi daty, které maji potencial prinést nové poznatky
0 klasickych vyzkumnych otazkach napric riiznymi obory. Specificky to plati i pro dopravni vyzkum, kde dostupnost
novych zdrojii velkych dat o mobilité, nabidce a vyuziti dopravy predstavuje prilezitosti k analyze dopravni
infrastruktury a dopravniho chovani novymi zpiisoby*.
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aspektech dopravy, a maji rovnéz potencial pro vytvaieni dlouhodobych ¢asovych fad. Jistou
vyhodou je zaroven moznost jejich studia v redlném case. Integraci téchto dat do vyzkumu
dopravnich interakci tak dochazi k podstatnému rozsifeni souc¢asného stavu poznani vyzkumu
dopravnich interakci (Miller, Goodchild 2015). Nékteré typy téchto datovych zdrojt jsou navic
dnes publikovany formou tzv. open data, coz umoziuje jejich lepsi dostupnost.

Pro geograficky vyzkum prostorove organizace a vyvojové dynamiky dopravnich interakci jsou
obvykle vyuzivana zejména agregovana data o intenzitdch dopravy. Jejich vyznam spociva
Vv poskytovani klicovych informaci o intenzit¢ dopravnich proudt mezi jednotlivymi lokalitami
a struktufe dopravnich proudt. Z metodického hlediska lze tento typ datovych zdroju rozdélit
na segmentovd data o dopravnich intenzitdch liniového charakteru a data o dopravnich
intenzitach na bazi origin-destination matic. Zatimco prvni typ dat poskytuje informace
zejména o vyuziti konkrétnich tsek dopravni infrastruktury a neni z nich znam pocatek
a konec jednotlivych cest, druhy typ dat zpravidla poskytuje informace o pocatku a cili
jednotlivych cest, ovSem bez zohlednéni pribéhu konkrétni trasy. Toto klasické dilema
v dopravnich datech (viz napt. Miller, Shaw 2015) je v poslednich letech piekonavano zejména
v souvislosti s rozsifenim GPS pfistroji a geolokac¢nich dat mobilnich operatord (viz dale).

Ptikladem segmentovych dat o dopravnich intenzitach jsou jiz del§i dobu rozsifené dopravni
censy shromazd’'ujici tidaje o intenzité dopravy na konkrétnim typu dopravni infrastruktury.
Napiiklad v Cesku jsou dostupna v ramci Celostatniho séitani dopravy provadéného od roku
1959, od roku 1980 pak v pétiletych periodach v letech koncicich 0 a 5. Data ze s¢itani dopravy
jsou soucasti celoevropského séitani silni¢ni dopravy (tzv. E-Road Traffic Census), a slouzi
nejen pro zjisténi intenzity dopravnich proudi, ale zaroveni pro progndzovani dopravy, pro
dopravni planovani apod. Jako takové poskytuji informace o struktufe dopravnich proudi
a intenzitach dopravy na jednotlivych Gsecich silnic. Vzhledem k relativné velkému tizemnimu
detailu jsou proto vhodné i pro geografické vyzkumy. Ackoliv lze tento datovy zdroj oznadit za
tradi¢ni, byl v geografickém vyzkumu vyuzivan relativné velmi malo (Holm et al. 1976; Lam
et al. 2006; u nas napiiklad Harsky 1974; Viturka 1978). Vétsi popularité dat o intenzitach
dopravy se dostalo v souvislosti s rozvojem GIS, které umoznily podrobnéjsi a sofistikované;jsi
analyzy dat (napfiklad Sarasua et al. 1999; Thill 2000; Kraft, Marada 2017), a v souvislosti
se zavadénym automatického sc¢itani dopravy, které zacaly poskytovat dostatecné asove citlivé
informace v dlouhych ¢asovych fadach (Chen et al. 2007).

Hojné uzivanym typem dat uzivanym pro vyzkum dopravnich interakci jsSou rovnéz data 0
intenzit¢ vefejné dopravy. Zejména ve stdtech s vysokym podilem vetejné dopravy na
pfepravnim trhu jsou informace o intenzité vefejné dopravy stale hojné vyuzivanym datovym
zdrojem (Cats et al. 2015; Harada et al. 2021). V ¢eském a slovenském prostredi byl tento typ
dat ¢asto vyuzivan pii studiu konektivity sidelniho systému (Rehdk 1992; Michniak 2008;
Seidenglanz 2010; Marada et al. 2010; Hornak, PSenka 2013) nebo hodnoceni dopravni
obsluznosti regionu (Seidenglanz 2007; Tesla et al. 2015). Jejich nevyhodou je zejména
skuteCnost, Ze intenzita vefejné dopravy nemusi spolehlivé odrazet toky obyvatel v prostoru, a
to zejména s ohledem na specifika jednotlivych dopravnich média (napt. historické aspekty
formovani zelezni¢ni sit€) nebo S ohledem na urcita zkresleni tykajici se institucionalnich
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faktort organizace vetejné dopravy (napft. legislativni zajisténi minimalni dopravni obsluznosti
nebo organizaci dopravni obsluznosti v hranicich administrativnich jednotek).

4. 1. DATA Z GPS PRISTROJU

Velkym impulzem pro studium dopravnich interakci a obecnéji 1 prostorové mobility bylo
postupné zavadéni technologii globalnich druzicovych polohovych systému (GPS). V dopravé
nasly tyto technologie Siroké vyuziti zejména ve vojenské a pozdé&ji civilni navigaci, sledovani
polohy dopravnich prostiedkti, vyhledavani potencidlnich prekazek v provozu ¢i jako soucast
inteligentnich dopravnich systému. V souvislosti s postupnym uvolnénim technologie GPS pro
civilni uéely (od roku 2000) a jejim postupnym zpiesiiovanim® tak doslo k podstatnému naréstu
mnozstvi informaci o pohybech osob a ndkladl v prostoru. K vyzkumnikiim se tak dostavaji
cenné informace, které jsou vyuzivany v riznych védnich disciplinach. Na jedné strané jsou
tyto zaznamy schopny pokryt individualni trajektorie pohybu jednotlivych uZivatelt, na druhou
stranu i agregované dopravni interakce v Sir§im tzemi ¢i za jednotlivé dopravni systémy. Mezi
jejich dalsi piednosti patii vysoka piesnost zaznamenanych dat nebo uzemni rozsah
poskytovanych informaci (lokalni az globalni uroven).

V dopravnégeografickém vyzkumu se data z GPS piistroji zacala rychle prosazovat nejen pii
samotném studiu prostorovych pohybt obyvatel (napf. Mazloumi et al. 2010; Tang et al. 2015),
ale i pfi studiu detekce jednotlivych dopravnich modia v dopravnich fetézcich (Zheng et al.
2010; Feng, Timmermans 2013; Roy et al. 2022) a mnoha dal$ich oblastech. Specificky pak Ize
dolozit, ze zejména v souvislosti s GPS technologiemi doslo k posunu smérem k analyzdm
individualnich trajektorii pohybu jednotlivych osob nebo specifickych skupin obyvatel (napf.
Shoval et al. 2010 nebo Simon et al. 2020). VVzhledem k relativné velké dostupnosti tohoto typu
dat se vyzkum Vv posledni dobé zaméfil i na analyzy dopravnich interakci vychazejicich
Z pohybu jednotlivych dopravnich prostredki (napt. Halas, Kraft, Klapka 2020).

Porovnanim klasickych a modernich metod vyzkumu prostorové mobility pro potieby
geografického vyzkumu se zabyva ¢lanek Kraft, Kvéton, Blazek, Pojsl, Rypl (2020). Studie
porovnava na modelovém piikladu pohybu univerzitnich studenttl ve mésté Ceské Budgjovice
piesnost a vypovidaci schopnost tii technik vyzkumu — cestovnich denikii, GPS loggera
a aplikaci mobilnich telefoni vyuZzivajici technologii A-GPS. Pozornost je zaméfena na analyzu
prostorovych vzorcli mobility pomoci zdkladnich ukazateld mobility (vzdalenost, pocet
dennich cest, ¢as straveny mobilitou), cestovniho chovani (vyuzivani dopravnich modu)
a zjistovani Casoprostorovych svazka ve mésté. Prostiednictvim vSech tfi sledovanych technik
vyzkumu byly identifikovany c¢tyfi hlavni ¢asoprostorové svazky V prostoru mésta. Pfi
porovnani jednotlivych technik vyzkumu dochazi studie k zavéru, ze geograficky nejpiesné;si
informace poskytuji zejména aplikace mobilnich telefont (vyuzivajici technologii A-GPS). Ty
mohou byt cennym nastrojem nejen pii samotném studiu dopravnich interakci v urbannim

8 Od roku 2018 dochézi k postupnému zavadéni ¢ipd, které vyuzivaji polohovy signal L5 umoZiiujici uréeni polohy
GPS vysilage s presnosti na 30 cm.
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prostiedi, nicméné poskytuji dilezité informace o prostorové mobilité obyvatel urcitého izemi
(preferovany dopravni mod, preferované trasy nebo Casoprostorové aspekty mobility). Na
druhou stranu Ize v souladu s autory Svedou a Barlikem (2018) potvrdit, Ze i pfes sva vyrazna
omezeni, tradicni cestovni deniky rovnéz poskytuji pro studium prostorové mobility
nenahraditelné informace dané napiiklad detailnim rozliSenim socialnich a ekonomickych
charakteristik jednotlivych respondentti apod.

4. 2. GEOLOKACNI DATA MOBILNIiCH OPERATORU

V souvislosti s rychlym rozvojem telekomunikacnich technologii v prabé&hu poslednich zhruba
dvou desetileti doslo k podstatnému narastu vyznamu geoloka¢nich dat mobilnich operatort.
Tento typ dat je hojné vyuzivan v geografickych i jinych vyzkumech. Zakladni premisou jejich
velkého vyznamu je rozSifeni vlastnictvi a bézného uzivani mobilnich telefont v Siroké
populaci.® Agregaci zaznamil trajektorii pohybu jednotlivych SIM karet mobilnich telefont
(resp. samotnych uZzivateldl) vznika unikatni databaze prostorové mobility obyvatel urcitého
Uzemi.

Mezi hlavni vyhody téchto dat patii jejich velky uzemni detail, ptesnost zachyceni vychozich
a cilovych bodi jednotlivych cest véetné jejich prub&hu, schopnost popsat celkovou mobilitu
obyvatel v Gzemi nebo schopnost obsahnout velka uzemi ¢i velké skupiny populace (Novak
2010). Cetné studie rovnéz dokazuji vysokou vypovidaci hodnotu téchto dat, napt. ve srovnani
s klasickymi metodami zjist'ovani dojizd’ky obyvatel za praci (napt. Frias-Martinez et al. 2012;
Yang et al. 2018 apod.). Geoloka¢ni data mobilnich operatori se rovnéz stala hojné
vyuzivanymi pii stanovovani tzv. pfitomné populace, tedy skutecného poctu osob vyskytujicich
se v Uzemi v danou denni dobu (Phithakkitnukoon et al. 2012; Sveda, Barlik 2018; Kubicek et
al. 2019; Nemeskal et al. 2020). Jistou vyhodou je rovnéz charakter poskytnutych dat, nebot’
geolokacni data od mobilnich operatorti jsou schopna poskytovat informace o segmentové
intenzit¢ mobility obyvatel v ur¢itém Useku (napiiklad na konkrétnim useku zeleznice), ale
zaroven poskytovat informace v podobé origin-destination matic (Ahas et al. 2010).
S vyuzivanim geolokacénich dat mobilnich operatorti jsou vSak spjata i urcitd omezeni. Mezi
hlavni omezeni patii zpravidla velmi vysoké pofizovaci naklady (tj. nakup od komer¢nich
spole¢nosti), pravni aspekty (ochrana osobnich dat) ¢i pfesnost lokalizace v odlehlych Gzemich
s niz8i hustotou BTS. I ptes tato omezeni lze v§ak poznamenat, Ze vyhody téchto dat zasadné
pievazuji nad jejich nedostatky.

Publikace Halas, Blazek, Klapka, Kraft (2020) piinasi nové pfistupy k vizualizaci dopravnich
tokti na bazi origin-destination matic z geoloka¢nich dat mobilniho operatora. Ve studii jsou
prehledné kartograficky vyjadfeny vSechny tfi zakladni parametry pravidelnych

°V principu se jedna o signalizagni data, ktera vysila SIM karta mobilniho telefonu. Prostiednictvim signaliza¢nich
dat se SIM karta pfipojuje do systému pozemnich pienosovych antén, tzv. sit’ BTS (basic transmitter stations).
Jednotlivé BTS jsou schopny pokryt prostorové omezené tizemi a obslouzit omezeny pocet uzivateld. Signaliza¢ni

data mobilnich telefont jsou proto schopna pokryt prostorovou mobilitu podstatné ¢asti populace zijicich v daném
Gzemi.
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i nepravidelnych dopravnich tokti mezi dvojicemi geografickych objektt: délka toku, jejich
intenzita a pomérné rozlozeni obou sméri mezi dvojicemi vychozich a cilovych bodua
(polarizace toki). Jako vstupni informace jsou pouzita geoloka¢ni data o pravidelnych
pohybech obyvatelstva na zakladé lokalizace mobilnich telefont, ktera byla ziskana z celého
tizemi Ceské republiky. Kromé vizualizace toktl mezi vychozim a cilovym bodem jednotlivych
cest se Clanek zabyva problematikou transformace téchto dat prostiednictvim aplikace dvou
ruznych interak¢nich mér. Transformované toky jsou rovnéz kartograficky vizualizovany a jako
podkladové mapy jsou pouzity funkcni regiony zalozené na ptislusnych interakénich mirach.
Krom¢ toho jsou v ¢lanku vizualné znazornény i vikendové toky, které maji do jist€ miry
inverzni charakter. Studie potvrzuje mikroregionalni charakter pravidelnych dopravnich tokt
obyvatel (viz napi. Sykora, Muli¢ek 2009) a naopak vyrazné vy$s$i primérnou vzdalenost
pravidelnych vikendovych dopravnich tokti danou cestovanim v rdmci volného casu.

4. 3. DATA Z INTELIGENTNICH DOPRAVNICH SYSTEMU

Dosud velmi malo vyuzivanym, avSak mimofadné perspektivnim, zdrojem informaci
0 dopravnich interakcich jsou informace shromazd’ované v rdmci inteligentnich dopravnich
systémi. Inteligentni dopravni systémy patii k modernim informa¢nim a komunika¢nim
technologiim ur¢enym k monitorovani, analyze a fizeni dopravy. Tyto technologie jsou dnes
plné€ rozsifené na vSech hierarchickych trovnich. VyuZivaji se jak v letecké nebo namoini
dopravé, tak pti osobni dopravé ve méstech ¢i nakladni dopravé uvniti logistickych arealt. Diky
k Zivotnimu prostfedi.’® Jsou vyuzivany hojné v méstském prostredi, kde dochazi ke kumulaci
mnoha faktoru a situaci (vysoka intenzita dopravy, vysoka hustota zalidnéni, kongesce apod.)
vyzadujicich operativni fizeni dopravnich procest (Singh, Gupta 2015). V realném case tak
poskytuji fadu informaci o dopravnich intenzitach, vytizenosti jednotlivych kiizovatek,
obsazenosti pruhil a mnoha dalSich charakteristikdch dopravniho provozu (Qureshi, Abdullah
2013; Liu 2018). Prave poskytovani tak velkého objemu dat v realném ¢ase, navic zpravidla ve
velkém Gzemnim detailu, je velkou vyzvou pro geografické studium méstské mobility
(Calabrese et al. 2010; Sobral et al. 2019).

V tomto kontextu se jevi pouziti dat z inteligentnich dopravnich systémi v geografickém
vyzkumu jako mimotadné perspektivni. Mezi hlavni vyhody jejich vyuzivani lze zatadit
schopnost dat obsahnout relativné velka a vniting strukturovana tizemi, a schopnost vytvaret
dlouh¢é Casové fady umoznujici vyvojova hodnoceni obecnych dopravnich fenoménii vcetné
zameifeni na specifické dopravni situace (obdobné napi. Borowska-Stefanska et al. 2020).

10 Inteligentni dopravni systémy zahrnuji celou $kalu aktori (proménné dopravni znacky, svételnd navéstidla,
apod.) a senzoru (elektromagnetické, infracervené, optické a mikrovinné detektory a videodetekcni systémy).
Funguji zpravidla ve vzdjemné provazanych fetézcich. Prostiednictvim bezdratovych technologii odesilaji
nashirana data v redlném ¢ase do sbérnych center (napt. Narodni dopravni informaéni centrum), kde jsou data
vyhodnocovéna a odesilana zpét ke koncovym uzivatelim. Typickym piikladem praktického vyuziti t€chto dat
jsou informace o kongescich, zpozd'ovani spoju vetejné dopravy, hlaseni mist dopravnich nehod, automatické
fizeni kiizovatek apod.
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Oproti vyse uvedenym druhiim dat jsou tato data navic relativné velmi dobie dostupna, nebot’
jsou pofizovana pro nekomercni ucely. Mezi negativy lze uvést zejména skutecnost, ze ackoliv
jsou dnes napiiklad v ¢eskych méstech Siroce zavadény, tak jimi nejsou zpravidla pokryty
vSechny casti mést. Jistou nevyhodou jsou zatim i omezené moznosti exportu a integrace dat
s jinymi socioekonomickymi charakteristikami Gzemi.

Studie Kraft, Blazek, Marada (2022) je minimaln¢ v ¢eském prostiedi prvni geografickou
studii vyuzivajici data z inteligentnich dopravnich systému. Jejim cilem studie je analyza
dennich mobilitnich rytmi v méstském prostiedi prostfednictvim dat z inteligentnich
dopravnich systémil. Ke studiu dennich rytmt mobility byla vyuzita data z indukénich smycek
a strategickych dopravnich detektorti, jakozto klicovych soucasti inteligentnich dopravnich
systémi na tzemi mésta Ceské Budgjovice. Clanek je zaméten na hodnoceni celkovych
dennich rytmu mobility a dennich rytmu jednotlivych lokalit ve mésté s cilem odhalit hlavni
shody a rozdily. Vyzkum dosahl dvou klicovych vysledkti. Bylo zjisténo, ze denni rytmy
mobility se li§i zejména v jednotlivych typech vozidel (osobni automobily, stfedni vozidla
a dlouha vozidla). To je zptisobeno diferenciaci piepravnich potieb a vyuZzivani jednotlivych
dopravnich méda v prubéhu dne a tydne. Pii hodnoceni prostorovych rozdilti v charakteru
dennich rytmu jednotlivych lokalit byly prokazatelné odhaleny relativné vyznamné rozdily
Vv prub¢hu dennich rytm® mobility v centru mésta, obytnych zénéach a nakupnich zénach, coz
svédci o diferencované poptavce po dopravé V jednotlivych ¢astech mésta. V soucasné dob¢ se
pripravuje navazna studie, kterd bude tato zjisténi ovétovat na piikladu jinych mést.
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5. ZAVER

Dopravni interakce maji mimoiadny vyznam pii studiu prostorové organizace spolecnosti.
Prostiednictvim jejich studia jsme schopni pochopit podstatné aspekty prostorové organizace
societalnich systému, vcetné jejich vyvoje. Navic dopravni interakce vhodné odrazeji aspekty
prostorové organizace na vSech hierarchickych trovnich, tedy od urovné lokalni az po tiroven
globalni. Naznacené tendence studia prostiednictvim funkénich dopravnich regionii jsou proto
jednim z vyznamnych nastroji pro jejich pochopeni. Mimotadny vyznam maji i v préci
diskutované nové datové zdroje, které nyni vyzkumnikim umoznuji do vétsi miry
a komplexné&ji analyzovat a syntetizovat prostorovou organizaci a vyvojovou dynamiku
dopravnich interakci.

Funk¢ni dopravni regiony jsou nejen zékladnimi stavebnimi kameny prostorové organizace,
konektivity a hierarchického uspofadani parcidlnich dopravnich systémi, ale zaroven
komplexné rozvinutého systému sociogeografického. Je to dano unikatni povahou dopravnich
interakci, které odrazeji podstatné rysy prostorové organizace spoleénosti. Prokazuji to
vysledky publikovanych studii habilitanta. Na mikroregionalni Grovni dopravni interakce,
vyjadfené intenzitou automobilové dopravy, odrdZeji zejména pravidelné kazdodenni
dojizd’kové vztahy, pticemz plati, Ze nejvétsi korelaci vykazuji funkéni dopravni regiony
s regiony dojizd’ky za sluzbami. Vzhledem k rostouci mobilité spolecnosti 1ze proto ocekavat,
7ze vyznam téchto mikroregiondlnich dopravnich vztahi bude nabyvat na svém vyznamu
(Kraft, Halas, Vanc¢ura 2014; Kraft, Marada 2017). To nicméné plati i o globalni Grovni,
kde 1ze studium globélniho systému uzli a siti studovat prostfednictvim funkénich dopravnich
regionll vymezenych na zéklad¢ letecké dopravy. Pfinosy publikovanych praci autora jsou
V této roviné troji. Prvnim je pfinos poznévaci, nebot’ v tad¢ studii byl doloZzen unikatni
charakter dopravnich toki pro vymezovani regionii. Zejména v piipadé osobni dopravy
vykazuji dopravni interakce, i ptes deklarovany mimofadny narust dopravnich intenzit, stale
zietelny nodalni mikroregionalni charakter. Z hlediska vyvojové dynamiky dopravnich
interakci je pak dolozena prohlubujici se polarizace jadro-periferie na mikroregionalni Grovni
za relativné velmi vysoké stability hranic jednotlivych dopravnich regiont (Klapka, Kraft,
Halas 2020). Druhym piinosem je pak piinos metodologicky, nebot’ v této roviné navazuji
autorovy publikace na metodologicke aspekty vymezovani funkénich dopravnich regiond
(napt. teorie pred€lu viz Harsky 1978b), které dale rozviji a dopliuji metodami pievzatymi
z regionalni taxonomie (v¢etné tzv. grafovych metod). Zejmena zavedeni a testovani metody
identifikace lokalnich minim se ukézalo jako mimotaddn€ vhodné pro vymezeni funkénich
dopravnich regionii na zdklad¢ dat z Celostatniho sCitdni dopravy (Hornak, Kraft 2015).
Rovnéz ovéteni uzavienosti funkénich dopravnich regionti prokazalo jejich relevanci podle
obecnych zasad vymezovani funkcnich regiont (Klapka 2019). Tretim zasadnim pifinosem je
pak pfinos aplikacni. V fadé studii se prokazalo, ze funkéni dopravni regiony mohou byt
vyuzivany v praxi. Plati to zejména pii hodnoceni vyvojové dynamiky dopravnich tokt, kdy
mohou vymezené funkéni dopravni regiony slouzit jako platforma pro interpretaci hlavnich
zmén v dopravnich intenzitich. Rovnéz mohou byt zakladem pro vymezovani zon
integrovanych dopravnich systému, nebot’ jako takové primarné odrazeji poptavku po doprave
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v regionech (Kraft, Halas, Klapka, Blazek 2022). V neposledni fadé je tfeba zminit, Ze
funk¢ni dopravni regiony maji potencial pro regionalni a dopravni politiky a planovani na
narodni trovni 1 irovni mést a regiontl.

Nové datové zdroje predstavuji vyznamny impulz pro dalsi a detailnéjsi studium dopravnich
interakci a prostorové mobility osob i nakladi. Zejména v poslednich dvou desetiletich doslo
k podstatnému nartistu mnozstvi informaci a dat o doprave, které zprostiedkované odrazeji
informace o prostorové mobilité obyvatel. Jejich hlavni vyhodou je zpravidla jejich velky
uzemni detail a schopnost pokryt relativné velké spektrum informaci souvisejicich s vlastni
individualni mobilitou. V geografickém vyzkumu se vSak tyto datové zdroje prosazuji relativné
pomalu. Jako mimotadné perspektivni, nejen pro vyzkum dopravnich interakci, se jevi
individualizované geolokaéni udaje od mobilnich operatora a data z inteligentnich dopravnich
systémd. Jejich hlavni vyhody spocivaji v presnosti, relativni dostupnosti, schopnosti
poskytovat cenné informace o mobilité ve velkém tizemnim detailu a potencialu pro vytvareni
dlouhodobych casovych fad (Kraft, Kvéton, Blazek, Pojsl, Rypl 2020). Pravé v téchto
datovych zdrojich lze spatfovat potencial pro budouci vyzkum nejen problematiky dopravnich
interakci. Zatimco vyzkum v oblasti vyuZiti geoloka¢nich dat mobilnich operatort jiz pomérné
vyrazné pokrocil (viz Ahas et al. 2010; Phithakkitnukoon et al. 2012, Yang et al. 2018), vyuziti
dat z inteligentnich dopravnich systémi pro uéely vyzkumu dopravnich interakci a prostorové
mobility obyvatel je ve stale spiSe svych pocatcich. V tomto kontextu lze predlozenou studii
Kraft, Blazek, Marada (2022) povaZovat za jednu z pionyrskych studii k této problematice,
ktera mimo jiné prokazala vysokou relevanci téchto dat pro geografické vyzkumy. Z hlediska
poznavaciho 1ze dolozit, Ze data z inteligentnich dopravnich systémul poskytuji signifikantni
udaje pro studium mobilitnich rytma (viz napiiklad prokazané rozdily v rytmicit¢ dopravy
Vv jednotlivych funk¢nich zonach mést). | pres zjevna pozitiva téchto novych dat by vSak nemélo
zaniknout, Ze tradi¢ni zdroje dat v podob¢é populac¢nich nebo dopravnich censti maji stale svou
nezastupitelnou ulohu. Pravé moZnosti integrace tradi¢nich a novych dat jsou podle nazoru
habilitanta jednou z nejvétsich vyzev v oblasti zpracovani a analyzy dopravnich dat. | v tomto
pfipadé lze kromé poznavaci roviny zafazenych publikaci zminit pifinosy metodologické
i aplikacni. V metodologické roviné lze zminit zejména ovéfeni vysokého potencialu
lokalizacnich dat mobilnich telefonii pro vymezovéani funkénich regionli na zakladé
automatizovanych regionaliza¢nich algoritmti (Halas, BlaZzek, Klapka, Kraft 2020). Dalsim
metodickym piinosem je pak noveé pouZzitd moznost vizualizace proporcionalniho zastoupeni
prostorovych tokii osob v podobé inovativniho zobrazeni protismérné orientovanych tok.
Studie Kraft, Kvéton, BlazZek, Pojsl, Rypl (2020) dale ptinesla zjisténi o optimalnim nastaveni
GPS loggeri pii sbéru dat v méstském prostiedi. Spoleénym znakem aplikac¢niho potencialu
novych datovych zdroju pro vyzkum dopravnich interakci spo¢iva v jejich vyuziti pii detailnim
studiu dopravniho/prostorového chovani osob, vcetné jeho Casoprostorovych souvislosti
(naptiklad vyuzivani jednotlivych dopravnich moéda v riznych Castech dne), coZ je vyuZitelné
napiiklad pti1 vytvareni koncepce dopravni obsluhy tizemi (vCetné koncipovani jizdnich fad
meéstské/vetejné dopravy).
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Oba sledované fenomény v podobé funk¢énich dopravnich regioni a novych typa dat pro
vyzkum dopravnich interakci budou tvotit pravdépodobnou osu budouciho vyzkumného zajmu
autora. V ptipad¢ vyzkumu funkcénich dopravnich regioni se bude zajem ubirat smérem
k dlouhodobym trendim v analyze globalni letecké dopravy a jejim zménam prostiednictvim
zmén v Prostorové organizaci a hierarchii globalnich funkénich dopravnich regiond. V tomto
kontextu se nabizi vyzkum vlivu mimotadnych situaci na zmény ve vztahové organizaci letecké
dopravy (napi. zmény prostorové organizace letecké dopravy v post-covidové etapé). Vyzvou
pro autora bude zaroven podrobnéjsi studium geolokacnich dat a snaha o vymezeni funkcnich
dopravnich regionti na lokalni irovni. V pfipad¢€ vyuzivani novych datovych zdrojl se tématem
budouciho badatelského zajmu pravdépodobné stanou data z inteligentnich dopravnich
systémil, jez se pro vyzkum prostorové organizace a rytmicity dopravnich interakci v urbadnnim
prostfedi jevi jako mimotfadné zajimavé.
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