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Abstrakt

Predkladana diplomova prace se zabyva provazanosti socioekonomickych vazeb pres
hranice kraji Pardubického a Olomouckého. Pozornost je pritom zameérena predevsim na
vefejnou dopravu a dojiZdku do zaméstnani a Skol. Cilem prace je urcit, zda dochazi
k interakcim mezi uvedenymi kraji a pripadné definovat jejich intenzitu a specifické
souvislosti v uzemi. Na zdklad€ analyzy dostupnych dat byla vytvotena grafickd podoba
mezikrajské propojenosti z hlediska poctu spoji verejné dopravy a dojizd’kovych proudi
obyvatel. Nasledné byl proveden kvalitativni vyzkum pfimo v terénu, ktery probé&hl formou
strukturovanych rozhovorl s predstaviteli obci pobliZz krajské hranice, vybranych obci
s rozsifenou plsobnosti, zastupci krajské samospravy a Koordinatorem integrovaného
dopravniho systému Olomouckého kraje. Cilem vyzkumu bylo zjistit doplnujici informace,
které vedly k vytvoreni uceleného pohledu na studovanou problematiku.

Abstract

This diploma thesis deals with the interconnection of socio-economic links across the
boundaries of the regions Pardubice and Olomouc. Its focus lies primarily on public
transport and commuting to work and to school. The aim of the thesis is to determine
whether there are interactions between these regions and, eventually, to define their
intensity and their specific contexts in the territory. Based on an analysis of available data, a
graphic representation of interconnection was created in terms of number of public
transportlinks and commuting flows of the population. Subsequently, a qualitative research
was carried out directly in the field, in the form of structured interviews with
representatives of municipalities near the regional border, selected municipalities with
extended powers, representatives of the regional administration and the Coordinator of the
Integrated Transport System of the Olomouc Region. The aim of this research was the
discovery of complementary information leading to the formation of a comprehensive view
of the studied subject.
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1 UvVOoD

Zivot ¢lovéka je formovan hranicemi, které v odligné intenzité a raznych
meéftitkovych arovnich zasahuji do jeho kazdodennich aktivit. Pohybujeme se
v dynamickém svété, ktery se neustdle vyviji na zakladé interakci mezi lidmi a jejich
okolim. Nasledujici text je zaméfen pravé na socioekonomické vazby obyvatel a jejich
ovlivnéni hranici. Zajem o okoli hranice vzdy pfitahoval zvySenou pozornost a vedl
k zamysleni: ,,Co je v sousednim uzemi? Panuji tam stejné, nebo odlisné podminky?*
V pfipadé administrativnich hranic, kterym je vénovana tato prace, se logicky nabizi také
mnozstvi otazek. Vymezovani regiont je slozitym procesem, v némz je nutné brat ohled
na specifické charakteristiky daného uzemi. Snaha o jasnou definici prubéhu hranice se
odviji predevsim od jednotlivych metod regionalizace. Nejjednodussi zptasobem je
vymezeni regionu na zakladé jeho odlisSnych, specifickych vlastnosti, diky kterym se
odlisuje od svého okoli. Dalsim kritériem muze byt intenzita prevazujicich vazeb, které se
omezuji pouze na konkrétni tizemi. V neposledni fadé mohou byt regiony definovany
naptiklad na zakladé funkcnich vztahi nebo homogenitou hodnot pfedem zvolenych
ukazatell.

Béhem blizsiho pozorovani zkoumaného regionu se muzeme setkat s celou
fadou regionalnich procest, k jejichZz uchopeni je zapotiebi podrobnéjsi analyzy dat,
a Casto také prace v terénu, vedouci k bliz§imu poznani souvislosti. Regionalni geografie
je Casto spojena se studiem vztahu jadro-zdzemi. V kazdém regionu dochazi ke zménam
v pohybu informaci, zbozi a obyvatel. Tyto dynamické procesy pftispivaji k postupnému
formovani siln€jsiho jadra, kde je zpravidla koncentrovana vétsina aktivit v daném uzemi.
Kazdé centrum disponuje svym zazemim, utvafenym na zaklad€ dostupnosti a spadovosti.
S rostouci vzdalenosti od jadra postupné vzajemné interakce slabnou az do chvile, kdy
zacnou sméfovat jinam. A pravé zde dochéazi k formovani hranic mezi regiony v tom
smyslu, v jakém jsou uchopeny v predkladané praci.

Soudasné krajské usporadani je v podvédomi obyvatel Ceska ukotveno
riznymi zpusoby. Krajska hranice mize rozdélovat (na prvni pohled) homogenni Gzemi,
nebo oddélovat dva izemni celky, které se navzajem odliSuji at’ v roviné kulturni, etnické,
ekonomické, ¢i jakékoli jiné. Samotna existence a intenzita vzajemnych interakci napfic

hranici je rozdilna a zavisi na specifickych podminkach lokality, na kterou se zaméfujeme.
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1.1 Cil prace

Krajské hranice nepiedstavuji faktickou bariéru v pohybu, jak k tomu mize
nastat napiiklad v pfipad¢€ hranic statnich. Jejich vymezeni vSak i piesto mize mit dopad
na lidské aktivity. Administrativni hranice ¢asto mohou ptfimo ¢i nepifimo ovliviiovat
pohyb kapitalu, denni rytmy obyvatel jednotlivych regiond, snadnost pfepravy do riznych
mist apod. V ramci rozsahu predkladaného textu neni mozné obsdhnout v§echny mozné
formy a druhy pteshrani¢nich (mezikrajskych) interakci s dostate€nou podrobnosti, aby
bylo docileno adekvatni kvality vystupt. Budou tedy vybrany diléi procesy, které budou
detailné rozebrany na arovni jednotlivych obci modelového regionu. Cilem diplomové
prace je tedy urcit, zda dochazi k interakcim pres hranice kraju Pardubického
a Olomouckého a definovat jejich intenzitu.

K dosazeni uvedeného cile bude zapotiebi vyuzit nejenom dostupnych
kvantitativnich dat, ale i dopliiujicich informaci, ziskanych z vlastniho Setfeni. Diraz bude
kladen pfedevsim na analyzu propojenosti mezi studovanymi kraji z hlediska mobility
jejich obyvatel do zaméstnani a Skol. Dojizd’ka za praci muze byt ovlivnéna nabidkou
pracovnich mist, lokalizaci vyznamnych zaméstnavatelt, dopravni dostupnosti, urovni
nejvyssiho dosazeného vzdélani a mnozstvim jinych faktort. Pravé doprava bude jednou
z dulezitych oblasti vyzkumu. Na mobilitu obyvatel ma samoziejmé vliv pfitomnost
kvalitni infrastruktury, ktera umozfiuje zejména individualni automobilovou dopravu.
Neméné dulezita je vSak také role vefejné hromadné dopravy, ktera bude dal§im bodem
z4jmu predkladané prace. Stanovenému postupu odpovida jak ¢lenéni vlastni prace, tak

1 definovani zakladnich vyzkumnych otazek:

o Jakd jsou hlavni centra pracovni dojizdky?

o Jakd je intenzita verejné dopravy a dojizdky za praci mezi Pardubickym a
Olomouckym krajem?

o Jak se vyvijel pocet spojii verejné hromadné dopravy vedouci pres krajskou

hranici od 90. let do soucasnosti?
o Co patri mezi hlavni prekazky rozvoje regionu v blizkosti krajské hranice?

o Odpovida soucasné krajské ¢lenéni skutecné spadovosti v iizemi?

11



Uvahy nad zmifiovanou problematikou viak podnécuji k dal§im, velmi
zajimavym otazkam: ,Muze mit souCasny stav pracovnich nebo dopravnich prouda
spojitost s podobou vymezeni krajské hranice v minulosti, naptiklad v letech 1949-1960,
nebo 1960-2001 (viz kapitola 2.3)? Nebo je tato moznost nepravdépodobna, vzhledem
k dobé, ktera uplynula od poslednich administrativnich zmén, které se v izemi odehraly?
Muze sméfovat spadovost za praci do jinych regiond? V navaznosti na zakladni vyzkumné

otazky byly formulovany také nasledujici hypotézy:

o Jako hlavni centra dojizdky budou fungovat predeviim centra SO ORP;

o Lze predpokiddat, Ze v blizkosti krajské hranice nebude intenzita dojizdky za
practi a dopravnich vazeb nikterak vysoka;

o Pocet spojii verejné dopravy vedoucich pres krajskou hranici postupné klesd,

o Rozvoji perifernich oblasti brani nedostacujict dopravni infrastruktura;

o Soucasnda podoba krajskych hranic az na pripadné lokdlni odchylky odpovidd

spadovosti v iizemi.

1.2 Reserse literatury

Literatury zabyvajici se pfeshrani¢ni problematikou je velké mnozstvi.
VétSina autort se vSak zpravidla zamétuje na méfitkovou uroven statt, kde jsou hranice
zkoumany z pohledu toho, zda pfedstavuji bariéru, nebo jsou zprostredkovatelem
vzajemnych vztahti v uzemi. V Ceském prostfedi se vyzkumu hranic a problematice
pohrani¢i z geografického pohledu vénuji (vénovali) napt. Dokoupil ze Zapadoceské
univerzity v Plzni, Havli¢ek, Chromy a Jan¢ak z Univerzity Karlovy v Praze, Halas
z Univerzity Palackého v Olomouci, Siwek z Ostravské univerzity, a v neposledni fadé
geografové Rehak, Travniek a Jefabek z Masarykovy univerzity v Bmé (diive ptisobil na
Univerzité J. E. Purkyné v Usti nad Labem). Zvolenym zajmovym uzemim, nebo jeho
Casti se zabyvala Vyhnalkova (2013), ktera analyzovala procesy obsluzné spadovosti
v regionu Svitavy, kam spada i SO ORP Moravska Tiebova. Vztah mezi intenzitou
meziobecni spoluprace a zpisobem tematizovani hranic (obecnich, krajskych a zemskych)
v uzemi pohledem predstavitelG vybranych obci vychodni Casti Pardubického kraje
pozorovali Osman, Sery a Cernak (2016). Dle jejich zjisténi jsou ptivodn& némecka mésta
(Moravska Trebova, Lanskroun) oddélena od ostatnich a zadna vyrazngjsi spoluprace zde

nebyla deklarovana.

12



Pojmy jako hranice a region jsou oblasti zajmu také pro mnoho autorti ze
zahrani¢i. Mezi nejznaméjsi patii finsky geograf Paasi (2002), ktery popisuje zakladni
druhy konceptualizace regionu, problematiku chapani regionu jako ohrani¢eného prostoru
a dynamiku regionalnich procest. David Newman (2006) se naopak zaméfuje na hranice,
které povazuje za linii oddé€lujici jednotlivé lidské aktivity. Tato linie vSak zavisi na
lokalnim kontextu, kdy na jedné strané¢ muze dochazet k otevirani hranic a ztraté jejich
vyznamu, a na strané druhé k jejich postupnému uzavirani.

Uceleny a jasny pohled na problematiku hranic a pohranici poskytuji Jetabek,
Dokoupil, Havli¢ek a kol. (2004) v knize s nazvem Ceské pohranici: bariéra nebo prostor
zprostredkovani?. V jejim uvodu se setkame s teoretickym vymezenim zakladnich pojmu,
jako jsou hranice, region a provazanost preshrani¢nich vztaht, kterym se vénuje také
predkladana prace. Marada a Kvéton (2006) se zabyvali hodnocenim dopravnich vztaht
pres hranice kraja v letech 2001 a 2011. Na zakladé konfrontace dojizd’kovych proudi
s nabidkou spoju verejné dopravy se snazili odpovédét na otazku, zda jsou dopravni vazby
ovlivnény vznikem kraji. Zakladni Clenéni regionti a metody regionalizace popisuje
Hampl (2005), ktery se v publikaci Geograficka organizace spolecnosti v Ceské republice
vénuje také vyvoji sociogeografickych systému a sidelni diferenciaci. Se studiem hranic
v této diplomové praci uzce souvisi také jednotlivé piispévky ve sborniku autorky
Novotné z roku 2005 s nazvem Problémy perifernich oblasti. Z jednotlivych pfispévka je
zajimavy Clanek MiksSatkové (2005), ktera na ptikladu statnich hranic popisuje, do jaké
miry je dopravni obsluznost a nedostacujici propustnost hranice omezujicim faktorem pro
formovani preshrani¢nich kontaktd. Havlicek, Chromy, Jan¢ak a Marada (2005) se
zaméfili na vztah mezi jadrem a periferii a jednotlivymi metodami vymezeni perifernich
oblasti. Takovymi tizemimi se zabyvaji predevsim Havlicek a Chromy (2001) Musil a
Miiller (2008), ktefi zkoumaji pficiny a souvislosti vzniku vnitinich periferii. Na zakladé
jejich specifickych socialné-ekologickych znaki provedli podrobnou regionalizaci, ze
které mimo jiné vyplyva, ze vnitini periferie jsou Casto lokalizovany pobliz krajskych
hranic. Problematikou vnitfnich periferii se zabyval také Vané (2009), ktery dospél
k obdobnym zavérim. Z jeho Setfeni v okrese Piibram mimo jiné vyplyva, ze mezi
divody vzniku vnitinich periferii zpravidla patfi nepfizniva geograficka poloha, odlehlost
regionalnich center a historické administrativni zmény (Vang, 2009, s. 110).

Pro studium zmén vymezeni regiont a izemni spravy byla pro predkladanou
praci vyraznym pfinosem disertaéni prace Tomase Burdy (2014) s nazvem Vyznam zmén

spravnich hranic v procesu formovdni vnitrnich periferii na nizemi Ceska od poloviny
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19. stoleti. Nemalou pozornost pritom kladl na posouzeni vyznamu krajskych hranic
v procesu polarizace prostoru, pifiCemz urCoval, jakym zpusobem hranice ovliviiuje
regionalni rozvoj a zda hranice pusobi jako bariéra z hlediska dopravni obsluznosti.
Z dilcich vystupi vyplyva, ze nejvétsi zmény v socioekonomickych procesech lze
pozorovat v takovych regionech, kde v minulosti dochazelo k ¢astym zménam uzemni
spravy a v izemich vnitinich periferii pobliz krajskych (napf. Pardubicky kraj) a reliktnich
(region Moravskotiebovska) hranic (Burda, 2014, s. 291). Reliktnimi hranicemi se
zabyvali Sery a Simacek (2013) a Marek (2015). Ve svych analyzach se zamé&fovali na
regionalni identitu obyvatel a jejich percepci hranic administrativnich i dfive pouzivanych
zemskych. Zménami v administrativnim uspotradani se zabyval také Jelecek (2000)
a Martin Oufednicek, ktery byl vedoucim vyzkumného projektu s ndzvem Zpristupnéni
historickych prostorovych a statistickych dat v prostredi GI1S, jehoz cilem bylo mimo jiné
vytvotit podkladové vrstvy vyvoje administrativnich hranic na izemi Ceska (URL, 2013).

Na podobu pieshrani¢nich vazeb mé vyrazny vliv také doprava, ktera je
jednim z mnoha faktori regionalniho rozvoje. Dopravni dostupnost fesi z riznych uhla
pohledu napfiklad geografové Kraft z JihoCeské univerzity, Vondrackova, Marada
a Kvéton z Univerzity Karlovy v Praze a Seidenglanz z Masarykovy univerzity. Pro
potieby predkladané prace patii mezi dilezité zdroje informaci prace Marady, Kvétoné a
Vondragkové (2010) s nazvem Doprava a geografickd organizace spolecnosti v Ceskau.
Zde se autori formou mikroregionalnich analyz zabyvaji souvislostmi mezi vyznamem
sttedisek osidleni a dopravni dostupnosti, typologii stiedisek z hlediska vetrejné dopravy,
a predevsim metodikou pro dil¢i dopravné-geografické vyzkumy. Hned v tvodu jejich
studie si pokladaji zajimavou otazku, ktera do jisté miry souvisi s tematikou predkladané
prace: ,,Je vyuziti viastmiho automobilu soucasnym trendem Zivotniho stylu, nebo
individudlni doprava spise supluje nedostatecné pruznou verejnou dopravu? “ (Marada,
Kvéton, Vondrackova, 2010, s. 19). Podrobnéjsi pohled na dopravni obsluznost poskytuje
Seidenglanz (2007), ktery proved!l vyzkum v oblastech Znojemska, Moravskobudéjovicka
a Kyjovska na zakladé stanoveni polohové diferenciace obci. Jako jednu z moznych
prekazek v dopravni dostupnosti zde vidi nedostateCnou provazanost autobusovych a
vlakovych spojii. Z jiné perspektivy lze na dopravni vazby nahlizet i diky pftispevku
Seidenglanze (2010). Jako metodu hodnoceni vztahu poctu spoju vefejné dopravy a poctu
obsazenych pracovnich mist zde pouzil ukazatel denni ekonomicky potencial (DEP), ktery

bude vyuzit i v této praci.
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Rozmisténi obsazenych pracovnich mist pouzili jako dil¢i hodnotici ukazatel
také Hampl a Marada (2015), ktefi posuzovali regionalni diferenciaci a rist koncentrace
pracovnich piilezitosti v Cesku v letech 1991-2011. Pracovni piilezitosti vyraznym
zpusobem urcuji podobu dojizd’kovych proudd, které jsou urovany s vyuzitim dat ze
Scitani lidu, domii a byti (SLDB), které s desetiletou periodicitou realizuje Cesky
statisticky urad (dojizd’ka a vyjizd’ka do zaméstnani a skol). Témito daty se ve své praci
zabyvali naptiklad Hampl a Miiller (2011), ktefi je vyuzivali pfi analyze vyvoje rozmisténi
pracovnich mist a obyvatelstva. Zaroven vSak provedli porovnani metodiky a kvality
provedeni jednotlivych censi. Dojizdce za praci se veénoval také Tonev (2013).
Na ptikladu srovnani neékolika lokalnich trhli prace se zabyval zménami v prostorovych

vzorcich denni dojizd’ky za praci.

1.3 Metodika a zdroje dat

Predkladana diplomova prace kombinuje teoreticky i1 aplikovany pfistup
k vyzkumu. V uvodnich teoretickych kapitolach jsou s vyuzitim relevantni literatury
ukotveny zakladni principy a pojmy, které se vztahuji ke studované problematice
provazanosti, propojenosti a vyvoji hranic regionti. Nasledny vyzkum je proveden ve dvou
rovinach. Tou prvni (kvantitativni) je analyza stavajici (i minulé) situace v modelovém
uzemi formou vybranych charakteristik svyuzitim dostupnych dat. Mezi zvolené
ukazatele patii poCet spoju mezi obcemi (vetfejna doprava), dojizd’kové proudy (dojizd’ka
a vyjizdka do zaméstnani a Skol) a vytizeni dopravni infrastruktury. Jako dopliikovy
ukazatel bude pouzit denni ekonomicky potencial vybranych center v modelovém regionu
(viz nize). Druha, velice dulezita (kvalitativni) rovina vyzkumu, spociva ve vedeni
strukturovanych rozhovort se zastupci vefejné spravy. Cilem této aplikované Casti bude
potvrzeni/vyvraceni poznatki zjiSténych na zakladé kvantitativni analyzy. Vysokou
ptidanou hodnotu budou mit pfipadna zjisténi dopliikovych informaci, kterd povedou ke
konstrukci uceleného obrazu o studované problematice. Modelové uzemi je vymezeno na
zakladé spravnich obvodi ORP (bezprostiedné sousedicich s krajskou hranici), které na
tizemi Ceska funguji od 1. 1. 2003 (Burda, 2014). Jednotlivé analyzy se tykaji také rok
1991 a 2001, kdy tyto celky jesté neexistovaly. Toto vSak na relevantnost a vypovidajici
schopnost predkladané prace nema vliv. Pro korektnost jsou vSak v piilohach uvedeny
zmeény ve vymezeni obci (vznik, zanik, slouceni), které se v modelovém regionu odehraly
v obdobi od roku 1991 do soucasnosti, pficemz udaje byly ziskany na zéklad€ Databdze

demografickych tdajii za obce CR, poskytované Ceskym statistickym tfadem.
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Nejvétsimi zménami proslo zkoumané tizemi v letech 1992-2010, kdy na tizemi celého
Ceska dochazelo k op&tovnému vzniku obci, které prosly procesem slu¢ovani v obdobi
pred rokem 1989. V pfipadé zkoumaného uzemi tak nové vzniklo 14 obci, pfevazna
vét§ina z nich je situovana v SO ORP Moravska Tiebova, Sumperk a Zabieh. Podrobna

tabulka je uvedena v Piil. 2.
o Verejna doprava

Zakladnim predpokladem pro vznik jakychkoliv interakci je dopravni
dostupnost, kterou 1ze posuzovat na zaklade¢ individualni ¢i hromadné dopravy (Chvétal,
2013). Vyuziti individudlni dopravy (napf. z dat ze Scitani dopravy publikovaného
Redlitelstvim silnic a ddalnic) pro hodnoceni vazeb v prostoru v sobé zahrnuje nékolik
omezeni. Tim hlavnim je skuteCnost, ze nezname zacatek ani konec daného prepravniho
proudu (Marada, Kvéton,, Vondrackova, 2010). Pro potieby predkladané prace vSak
postacuje samotna informace o vytizenosti méfeného tuseku (pocet vozidel za 24 hodin).
Prvnim krokem v ramci kvantitativni analyzy tedy bude posouzeni provazanosti kraju
Pardubického a Olomouckého z hlediska vetfejné dopravy, a to na zakladé poctu
autobusovych a vlakovych spojeni v letech 1989, 1999 a 2017. Zvolené Casové intervaly
neodpovidaji jednotlivym rokim SLDB pouzitym v analyze pracovnich prouda.
Dutivodem je absence ucelené podoby autobusovych jizdnich fadt v tomto obdobi, a proto
byly zvoleny roky 1989 a 1999, které reprezentuji prechod ze socialistického na
kapitalisticky systém, potazmo piechod do nového tisicileti a zmény v ekonomice
i spolecnosti. Pro ziskani poctu spoju ze soucasnosti byly vyuzity elektronické jizdni fady
(dostupné na adrese: www.portal.idos.cz). S vyuzitim uvedenych dat jsou brany v potaz
vSechny spoje mezi obcemi v modelovém regionu, které vedou pies krajskou hranici.
U mensSich sidel s vét§im poctem zastavek autobusu Casto neni jasné patrné, kde se nachazi
centrum obce. V téchto pfipadech jsou uvazovany ,reprezentativni zastavky typu

,naves“, , Skola“ apod. Jako referencni den pro urCeni poctu spoju byla zvolena stfeda.

Duvod pro volbu tohoto dne lze najit také v metodice vyzkumu Marady, Kvétoné
a Vondrackové (2010, s. 34). ,, Vyjadrena je tak nabidka verejné dopravy ve viedni den,
ktery je mnedotceny ruznymi vyjimkami v jizdnim rvadu tykajicich se vétSinou pdtku a
vikendovych dni. “ PoCet spojii hromadné dopravy mezi zvolenymi centry je jednoduchy
a ucelny nastroj, kterym lze definovat dopravni propojenost. Jednim zmala jeho
nedostatkt je nejasnost urCeni skuteéné vytizenosti spoju vyjadiené poctem osob (Marada,

Kvéton, Vondrackova, 2010), ktera vSak neni pfedmétem predkladané prace.
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Na zakladé takto zjisténych informaci bude mozné identifikovat intenzitu propojenosti
pres hranice kraju Pardubického a Olomouckého z hlediska poctu spoju verejné
dopravy.

Jako doplitkova metoda pro hodnoceni hierarchie center v modelovém regionu
z hlediska jejich lokalniho vyznamu v soucasnosti, byl zvolen ukazatel denniho
ekonomického potencialu (DEP), ktery ve své praci pouzil Seidenglanz (2010). Tento
ukazatel se pouziva pfi posuzovani miry polycentricity sidelniho systému a jejiho benefitu
pro zvolena centra, ktera byla vymezena na zakladé metodiky v praci Sykory a Mulicka
(2009). Vysledna hodnota denniho ekonomického potencidlu (ve vypoctu oznacen jako

P;i) se ziska podle nasledujiciho vzorce:

J
o

y

kde M; je pocet obsazenych pracovnich mist: v centu i, Mj je pocet obsazenych
pracovnich mist ve vSech centrech, ktera maji dopravni vazbu na centrum i, Tj je
prostorova odlehlost center i a j, vyjadiena intenzitou jejich dopravnich vazeb (poctem
autobusovych a vlakovych spoji mezi dvojici center), ktera je nasobena indexem dle
prepoctu v Tab. 1 (Seidenglanz, 2010). Denni ekonomicky potencial je uvazovan jako
popis soucasné situace, ackoli jeho dil¢i ¢ast (poCet OPM) vychazi z dat z roku 2011
(aktualngj§i data vSak nejsou dostupnd). Za jednotlivé spoje verejné dopravy byly
uvazovany spoje s maximalnim poctem jednoho piestupu (na rozdil od analyzy vefejné

dopravy v kapitole 5.1).

Tab. 1 Frekvence verejné dopravy jako mira prostorové odlehlosti dvojic center a zpiisob
vypoctu denniho ekonomického potenciclu

Verejna doprava - pocet spoju | Index Vypocet DEP
50 a vice 0,5 M; * 0,5
40 - 49 0,4 M; * 0,4
30-39 0,3 M; * 0,3
20-29 0,2 M; * 0,2
10-19 0,1 M; * 0,1
5-9 0,05 M; * 0,05

Zdroj: Seidenglanz, 2010

1 PoCet obsazenych pracovnich mist (OPM) — soucet poctu zaméstnanych osob a salda dojizd’ky v ramci
dané obce (CSU, 2011).
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o Vytizeni silni¢ni sité

K hodnoceni vytizenosti dopravni sit¢ budou vyuzita data z Celostatniho
s¢itani dopravy 2010, ktera poskytuje Reditelstvi silnic a dalnic CR s periodicitou 5 let
(dostupné na http://scitani2010.rsd.cz). Vystupem jsou informace o intenzit€¢ dopravy
v konkrétnich usecich, méfené poctem vozidel riznych kategorii za 24 hodin. Scitani
v roce 2010 probéhlo na vSech dalnicich, silnicich 1. a II. tfidy a vybranych usecich
III. tiidy. Nebyla tak pokryta kompletni silniéni a dalniéni sit na uzemi Ceska. Oproti
s¢itani z roku 2005 doslo k nékolika zménam. S¢itani bylo noveé provedeno v rozliSeni na
13 kategorii vozidel, na dalnicich byla vyuzZita data z automatickych detektorti dopravy a
zmeénil se zpusob zapocitani nakladnich souprav do vysledki. Pivodné byly pocitany za
dvé vozidla, nové jsou rozliSovany na kategorie navésova souprava, nebo nakladni vozidlo
s piivésem (RSD, 2010). Vysledky s&itani dopravy z roku 2015 stale nejsou dostupné

v kompletni podobé&, proto nemohly byt nejnoveéjsi informace zahrnuty do vyzkumu.
. Analyza vyjizd’ky a dojizd’ky za praci a §kol v letech 1991, 2001 a 2011

Tretim krokem v ur€ovani pfeshrani¢ni provazanosti bude vyzkum vyjizd'ky
a dojizd’ky za praci a do kol. Data pro tyto G&ely poskytuje Cesky statisticky ufad (dale
jen CSU). Mezi pouzité zdroje patii predevsim Scitani lidu, domi a bytii 1991 (SLDB
1991), S¢itani lidu, domu a bytii 2001 (SLDB 2001) a Scitani lidu, domit a bytii 2011
(SLDB 2011), ale také data z Verejné databdze (VDB CSU). Postupné bude definovana a
nasledné porovnana intenzita pracovni vyjizd'ky z obci modelového regionu, na jejimz
zéakladé budou urcena lokalni centra dojizd’ky.

V ramci jednotlivych censt jsou evidovany vSechny proudy o velikosti
alespori 10 osob, v predkladané praci v§ak budou z divodu piehlednosti vyslednych map
uvazovany pouze proudy o velikosti 30 osob a vice. Vyzkum je zaméfen na modelové
uzemi, svyjimkou hlavnich proudd nebudou ostatni proudy vedouci mimo uzemi
zkoumaného regionu zohlednény. S ohledem na zjednoduSeni a lepSi interpretaci
vysledkt byla pracovni a Skolni vyjizd'ka (dojizd’ka) sectena do jednoho proudu. Cilem
této Casti prace je urCit, zda dochéazi k dojizdkovym proudim mezi Pardubickym a
Olomouckym krajem a ptipadné popsat jejich intenzitu a prostorové vzorce.

Mezi metodické problémy lze tadit pfedev§im kvalitu dostupnych dat ze
scitani lidu (zejména SLDB 2011), ktera negativnim zpisobem ovliviiuje moznost
srovnatelnosti s ostatnimi roky scitani. Divodem byly zasadni metodické zmény

v porovnani s SLDB 2001, o kterych mluvi naptiklad Petr Tonev (2013) ve své disertacni
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préci: ,, Definitivni vysledky SLDB 2011 jsou publikovdny nikoliv podle trvalého mista
bydliste, ale podle mista obvyklého pobytu. Pro dojizdku za praci a do skol by tento zpiisob
vyhodnocenti vysledkii scitani znamenal podstatné omezeni srovnatelnosti s predchozimi
censy“ (Tonev, 2013, s. 27).

Ostatni dva roky s¢itani (SLDB 1991 a SLDB 2001) jsou asto oznacovany
za velmi spolehlivé a ucelené zdroje informaci. I zde se vSak mizeme setkat s drobnymi
metodickymi problémy (napfiklad vymezeni poctu pracovnich mist a dojizd’ky za pract),
které vSak nebrani objektivnimu hodnoceni (Hampl, Miiller, 2011). V ramci s¢itani v roce
1991 byly udaje o dojizd’ce evidovany u osob ekonomicky aktivnich, a to véetné osob
hledajicich zamé&stnani (nezaméstnanych). Nové byla pracovni dojizd’ka v tomto roce
Setfena za vSechny obce (dfive pouze za stanovena centra dojizd’ky). S¢itani z roku 2001
je ¢asto uvadeéno v kontextu kvality dat jako nejkomplexnéjsi, nebot’ uvadi také periodicitu
dojizd’ky a dojizdéjici v ramci obce (Tonev, 2013). Zminéné nedostatky (rozdilna kvalita
a moznost srovnani) jednotlivych censi jsou nezpochybnitelné, avSak pro potieby
predkladané prace akceptovatelné, nebot’ srovnatelny zdroj informaci z hlediska rozsahu

a komplexnosti dat neni dostupny.

14 Vymezeni modelového uzemi

Zajmové uzemi bylo zvoleno jako pfihrani¢ni pas na styku kraji Pardubického
a Olomouckého. Zkoumany region je definovan jako soubor vSech spravnich obvodi
ORP, které bezprostredné piimykaji ke krajskeé hranici. Celkem se jednd o osm SO ORP,
mezi které patii: Kraliky, Lanskroun a Moravska Tiebova (lezici v Pardubickém kraji) a
Sumperk, Zabieh, Mohelnice, Litovel a Konice, které shodn& patii ke kraji Olomouckému
(CSU, 2016a).

Vymezeni modelového Uzemi vychazi z cile prace, kterym je popis
provazanosti vybranych socioekonomickych vazeb pres krajské hranice, a jejich
ptipadnych souvislosti s historickym vyvojem administrativniho uspofadani. Pfitom praveé
mnozstvi zmén v pribéhu hranic v minulosti mize mit vliv na podobu a intenzitu
preshraninich vazeb a meziobecni spoluprace v soudasnosti (Osman, Sery a Cernak,
2016). Aktualnimu vymezeni krajskych hranic predchazel dlouhy a slozity vyvoj
(viz kapitola 2.3), béhem kterého dochazelo na uzemi Ceska k Sastym zmé&nam v jejich
prubéhu. Na tizemi zkoumaného regionu se hranice kraji jen od roku 1950 zménily tfikrat

(URL, 2013).
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Obr. 1 Vymezeni modelového vuzemi podél krajské hranice
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2 TEORETICKY RAMEC

Predkladand prace je zaméfena na analyzu provazanosti vybranych
socioekonomickych vazeb pres hranice kraji Pardubického a Olomouckého. Této
problematiky se tyka hned nékolik dil¢ich pojma, kterym je zapotiebi vénovat patficnou
pozornost. Je nutné zacit u hranic, kterymi jsou nasledné vymezeny dil¢i regiony. ZvySeny
z4djem bude upfen zejména k administrativnim hranicim, jejich vyvoji v Case a

preshrani¢nim vazbam mezi regiony, které jsou t€émito hranicemi ovlivnény.

2.1 Hranice a region

° Hranice

Je velice obtizné definovat jednotnou teorii hranice. AvSak béhem poslednich
desetileti dochazi k vyraznému rustu pozornosti o moderni pojeti studia hranic.
Geografové Casto charakterizovali hranice jako jasné definované a viditelné linie, které
oddéluji politické, socialni a ekonomické prostory. Postupem Casu, zejména od poloviny
19. stoleti vSak dochazi k prechodu od tradi¢ni spole¢nosti ve spole¢nost moderni. To
prispé€lo k posileni vyznamu kulturnich a spolecenskych hranic, coz mélo pozitivni vliv
na vyvoj prostorovych struktur (Chromy, 2000).

Teprve béhem poslednich let se ukazuje, ze se Casto jednd o dynamicky
pohrani¢ni proces (nikoli hranici jako takovou), ktery ovliviiuje naSe kazdodenni zivoty
v riznych méfitkovych uarovnich spoleCenské aktivity (Newman 2006, s. 144).
V nejobecné&jsi roviné lze geografickou hranici definovat jako linii, kterd oddéluje
regiony, nebo jiné specifické tizemi ¢i jednotky (Chromy, 2010). Pojmy jako hranice,
pohranici a piihrani¢ni region jsou velmi frekventované nejen v geografickeé literature, ale
i v literatufe historické, sociologické, politologické a dalsi (Dokoupil 2004, s. 29).

V ramci geografického vyzkumu se muzeme setkat s celou fadou podobou
hranic a jejich vymezeni. Jednim z mnoha typt jsou takové hranice, které realn€ existuji
a lze je pozorovat v prostoru. Mezi takové lze ftadit napiiklad hranice statni,
fyzickogeografické, nebo administrativni. Podobnym zpisobem nahlizi na definici
hranice Heigl (1978), ktery uvazuje hranici jako linii, ktera oddéluje Uzemi
s administrativni, hospodafskou, ¢i politickou jednotou. Dal§im typem jsou hranice
kulturni, symbolické a etnické, které nejsou viditelné, ale maji vliv na prostorové
usporadani a vazby. Napftiklad reliktni zemska hranice byva Casto zaménovana za hranice

administrativni (Sery, Simééek, 2013). Mezi moznosti, jak klasifikovat hranice, patfi
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moznost jejich rozliseni na fixni, ¢i mySlenou hrani¢ni linii. Hrani¢ni linii mohou byt
ohraniCeny sociogeografické, nebo spadové regiony. V tomto pfipadé se jedna o hranici,
ktera je vymezena na zaklad€é geografické regionalizace. Pfikladem fixni linie jsou
jednotlivé statni utvary, ¢i dil¢i administrativni jednotky. Takové jednotky jsou
definovany hranici na zakladé pravniho aktu, Cili se jednd o hranice politické (Burda,
2014). Chapani vyznamu hranice se tak v priabéhu Casu vSeobecné proménuje. Hranice
byla po dlouhou dobu vnimana jako bariéra, jejimz ucelem je branit v pohybu. Toto pojeti
se vSak postupem Casu méni z bariéry na misto, kde muaze dochazet ke spolupraci vedouci
ke tvorbé preshrani¢nich vazeb (Gatlung, 1994). Se stejnou myslenkou prichazi ve svém
ptispévku také Pavel Chromy, ktery fika, ze ,vedle funkce hranice jako hrani¢ni linie
nelze opomenout téz funkci , filtru a funkci hranice jako kontaktni zény. Z hlediska
ptihrani¢nich tizemi ma nejvétsi vyznam posledné jmenovana funkce — kontaktni zony
(Chromy 2000, s. 69). Piihrani¢ni tizemi je Casto ovlivilovano charakterem a vlastnostmi
hranic. Maier (1990) tak definoval hranice dle jejich propustnosti na uzaviené, ¢astecné
oteviene a oteviene.

V §irSim pojeti vyznam hranic a jejich vliv na rozvoj regionti deklaruje také
Evropska unie. Prostiednictvim Asociace evropskych hrani¢nich regioni (AEBR) je
podporovano vzajemné propojovani obou stran politickych a administrativnich hranic,

vedoucimu k ekonomické stabilité a posilovani socialnich vazeb (AEBR, 2016).
. Region

Pod pojmem region muzeme chéapat uzemi, které se od svého okoli odlisuje
urcitymi spoleCenskymi znaky na zékladé stanovenych kritérii, mezi ktera patii napt.
stuperi homogenity (socidlni, kulturni, ¢i fyzicko-geograficka kritéria) a hledisko
funkénosti (Hampl, 2000). Dle zakladni kategorizace 1ze rozliSovat regiony homogenni a
nodalni. Homogenni region je vymezen na zakladé podobnych vlastnosti (napf. region
s podobnymi hospodaiskymi podminkami). Nodalni (funk¢ni) region je zalozen na
vzajemné interakci mezi centrem a zazemim, kdy se pométuje predevsim intenzita téchto
vazeb. Typickym piikladem je napt. region dojizd’ky do prace a skol (Andél, 1996).

Pro stanoveni hierarchie regionu je nejdfive nutné definovat vychozi zasady
sociogeografické regionalizace. Tou prvni je vymezeni elementarnich funkCnich regiont
(mikroregionti 1. stupné). ,,Kritériem jejich vymezeni je previadajici smér pracovni

vyjizdky z jednotlivych obci (nestiredisek) do vybranych stredisek“ (Hampl, 2005, s. 79).
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Z druhé zéasady plyne, ze na wvySSich hierarchickych urovnich jsou
nejvyznamnéj§i vztahy mezi samotnymi stfedisky. Tteti zasadou je pozadavek uzemni
celistvosti a Ctvrtou pak pozadavek dostatecné velikosti jadra a samotného regionu
(Hampl, 2005).

Mikroregiony 1. stupné jsou primarné¢ vymezovany jako regiony pracovni
dojizd’ky (ptipadné podle obsluzného spadu), pficemz pozadovand minimalni velikost
celého regionu je 15 000 obyvatel, coz priblizné odpovida nodalni velikosti pracovnich
obvodi. Mikroregiony 2. stupné jsou vymezovany na zakladé kritéria populacni
velikosti. Dllezitou roli pfitom hraji samotné vztahy mezi stfedisky — jednoznacné byla
vybrana takova strediska, ktera si podfizovala jiny mikroregion 1. stupné (Hampl, 2005).
Pod pojmem mezoregiony jsou oznacovany uzemné rozsahlé jednotky, které jsou vazany
na slozité§i vztahy obyvatelstva, firem a instituci v daném uzemi. Integritu fady
mezoregionu Casto zajist'uje systém vzajemne propojenych stiedisek (Hampl, Gardavsky,
Kiihnl, 1987). Ctvrtou a v kontextu Ceska zaroveii nejvys§i hierarchickou urovni jsou
makroregiony (Hampl, 2005).

Samotny proces regionalizace by meél probihat na zakladé vyzkumnych
procest, tedy sbéru dat. Takto vymezené regiony lze oznacit jako ,disciplinarné
centrované® (Passi, 2002). Jako ptiklad tohoto druhu konceptualizace 1ze uvést vymezeni
spravnich regionid SO ORP. Predkladana prace se zaméfuje na uzemi, které se nachazi
pobliz hranice. Jak jiz bylo zminéno vySe, jednotlivé druhy hranic 1ze délit na uzaviené,
CasteCné oteviené a oteviené. Na toto rozdéleni navazal Strassoldo — Graffenberg v roce
1974 (In: Jetabek, Dokoupil, Havli¢ek a kol., 2004, str. 50), kdyz definoval jednotlivé
systémy fungovani pfihrani¢niho regionu:

o ptihrani¢ni region jako otevieny systém (1.), kde ma hranice vyssi
propustnost a je jednostranné¢ orientovana,

o ptihrani¢ni region jako uzavreny systém (2.), ktery je siln€ centralizovany a
ohraniceny, s nepropustnou hranici a silnym postavenim jadra;

o ptihrani¢ni region jako systém mostu (3.), kde misty dochazi ke vzajemnym
interakcim, pficemz zustava zachovana regionalni identita obou Gizemi;

o piihrani¢ni region jako systém kontaktniho tizemi (4.), kde hranice ztraci

vyznam bariéry a dochazi tak ke spolupraci se sousednim regionem.
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Obr. 2 Systém fungovdni prihranicniho regionu podle Strassoldo-Graffenberg 1974
Zdroj: Jerabek, Havlicek, Dokoupil a kol., 2004 (upraveno)

Efekt propustnosti hranice ma tedy pro formovani piihrani¢niho regionu
vyrazny vyznam. Otevienost €i uzavienost hranice urcuje miru filtra¢niho, nebo naopak
koncentra¢niho efektu v pohrani¢i. Jejich vliv se poté projevuje v procesech
odehravajicich se v daném tizemi. Mezi pozitiva mizeme zafadit napiiklad posilovani
obsluzné a dopravni infrastruktury, coz zvySuje potencial piihrani¢niho regionu.
Negativnimi dusledky naopak muze byt pfili§ vysoka tranzitni funkce, kdy dochazi
k poskozovani socioekonomickych a environmentalnich hodnot vuUzemi vlivem
koncentra¢niho hrani¢niho efektu. Na mife zminénych hranic¢nich efekt se podili také
symetri¢nost/asymetric¢nost hranice. Za symetrickou povazujeme takovou hranici, ktera
oddéluje dva regiony s podobnymi, napt. ekonomickymi charakteristikami. Je-li
ekonomicka vyspelost regionti rozdilna, poté se jedna o hranici asymetrickou (Dokoupil,
2004). S novymi piistupy k analyze ptihrani¢nich regiont pfisel v roce 1994 Martinez
(In: Jerabek, Dokoupil, Havlicek a kol., 2004, str. 54), ktery na zakladé jeho modelt

rozlisuje v prihranici tyto typy hranicnich efekt(:
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o efekt odcizeni (1.), kdy hranice plni funkci bariéry; v tomto pfipadé nedochazi
mezi dvéma sousednimi regiony k zadnym interakcim;

o efekt koexistence (2.), hranice se vzhledem k silicim vazbam postupné
,,otevira“ a mezi regiony tak muze dochazet k omezenym kontaktiim;

o efekt kooperace (3.), pro posileni spoluprace je dulezita dopliikovost
ekonomickych a socialnich charakteristik na uzemich sousednich regioni,
postupné dochazi k pravidelnym vazbam;

o efekt integrace (4.), hranice pozbyva jakéhokoli vyznamu z hlediska intenzity

provazanosti vazeb mezi regiony.
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4—

region B

>
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Obr. 3 Hranicni efekty podle Martinezova modelu 1994
Zdroj: Jerabek, Havlicek, Dokoupil a kol., 2004 (upraveno)

2.2 Vyvoj administrativniho usporadani na izemi Ceska

Soucasnou geografickou podobu konkrétniho tzemi (statu, regionu i
lokality) nelze upln€ pochopit a vysvétlit bez znalosti jeho vyvoje v minulosti (Jelecek
1996). Na poli geografického vyzkumu dochdzi béhem poslednich desetileti
k postupnému presunu od feSeni obecnych otazek geografické organizace spolecnosti
smérem k hodnoceni specifickych socioprostorovych mechanismi. K tomuto tcelu se
stale Castéji vyuziva metod historické geografie (Burda, Janousek, Chromy, 2014). Také

soucasné krajské usporadani vzniklo na zakladé dlouhého historického vyvoje.
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° Pred rokem 1848

Vyvoj administrativnich hranic na uzemi Ceska do podoby, v jaké ji zname
dnes, byl velmi dynamicky a dlouhodoby. Za prvni systém Uzemni spravy je povazovana
hradska soustava z 13. stoleti. V dalSich stoletich se tento systém transformoval do
podoby existence kraju, coby stfedniho spravniho ¢lanku pod zemémi Koruny ceské
(od pocatku 16. stoleti). V roce 1761 doslo v ramci terezianskych reforem ke slouceni
uzemni spravy pod spojenou rakouskou a Ceskou dvorskou kancelaf. Pred rokem
1848 bylo mozné napotitat 16 kraja (plus Praha jako samostatny kraj) v Cechach, 6 kraji
na Morave¢ a dva kraje ve Slezsku (Burda, 2014).

o Zmény mezi lety 1848-1918

Vysledkem pifechodu z absolutistického k demokratickému systému byla
spravni reforma rakouského cisarstvi z obdobi 1849-1850. Doslo ke snizeni poctu kraji
(v Ceskych zemich redukce na 11 kraji) a pii jejichZ vymezovani se poprvé uplatnilo také
etnické hledisko. Mezi dal§i zmény patiilo predevsim zavedeni obci, coby zakladni a
nejnizsi jednotky uzemni samospravy. Jejich vymezeni mélo zaklad ve scitacich okrscich
Josefského katastru z 80. let 18. stoleti. Jako nejnizsi jednotky statni spravy nove vznikly
také okresy (Jelecek, 2000).

Dne 12. kvétna 1855 byly zavedeny nové okresni a krajské urady. Stavajici
kraje byly rozd&leny na mensi uzemi, vzniklo tedy 21 novych kraja - v Cechach 13 (plus
Praha jako samostatny kraj), na Moravé 6 a Slezsko, coby samostatny kraj (JeleCek, 2000).
Dal$i vyznamna zmeéna se udala po roce 1860, kdy doslo ke zrusSeni krajského usporadani.
V roce 1868 byly obnoveny politické a soudni okresy a samosprava na trovni jednotlivych
obci. Mezi lety 1868-1949 tak krajské ¢lenéni zmizelo z povédomi spolecnosti a zustalo

pouze predmétem reformnich snah a politického vyjednavani (Burda 2014).

o Uzemni sprava po roce 1918

Se vznikem samostatného Ceskoslovenska v roce 1918 byl prejat i stavajici
spravni systém v hierarchii obec — okres (330 soudnich a 145 politickych okresil) — zemé
(Cechy, Morava, Slezsko). V roce 1920 byl piijat tzv. Zupni zakon, ktery mél celé
Ceskoslovensko rozdélit na 23 zupnich tizemi. Toto ¢lenéni viak vlivem mnoha problémd
(socioekonomickych a etnickych) fungovalo pfechodné jen na Slovensku, v Cesku zupy
nevznikly vibec (JeleCek, 2000). Proto byl v roce 1927 piijat zakon ¢. 125/1927, diky

kterému vzniklo nové zemské usporadani v podobé ctyf zemi — zemé Ceska, zemé
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Moravskoslezska, Slovenska krajina a zemé Podkarpatska (Burda, 2014). Okupace
Némeckem na zakladé Mnichovské dohody z roku 1938 a vznikem Protektoratu Cechy a

Morava (k 15. 3. 1939) doslo k dil¢im zménam, kdy byly ustanoveny tzv. , dohlizeci

okresy“ a v Sudetech vzniklo nékolik novych spravnich zup, které byly kontrolovany
z Némecka (Burda, 2010).

Po osvobozeni Ceskoslovenska doslo z hlediska Gizemni spravy k navratu
k predvalecnému usporadani. Postupné se pripravovaly nové koncepce izemni spravy, na
kterych mél vyznamny podil také prazsky geograf Jaromir Kor¢ak (prostiednictvim své
studie z roku 1934). Od 1. unora 1949 veslo v platnost krajské Clenéni na zakladé
piirozenych mezoregionalnich jednotek. Na tizemi Ceska tak bylo tak zfizeno celkem
13 krajt (v celém Ceskoslovensku 19) a zaroveii zrugeno zemské déleni. Toto z mnoha
pohleda kvalitné rozdélené usporadani vSak platilo jen 11 let, a to v obdobi mezi roky
1949-1960, kdy doslo k centralizaci po vzoru ostatnich socialistickych zemi
(napf. zruSeni zemi v NDR a zména poctu vojvodstvi v Polsku) a vzniku osmi, co do
rozlohy vyrazné vétsich krajd (na tizemi dnesni CR). Celkové redukce se projevila také
na okresni trovni, kdy byl pocet okrest snizen z ptivodnich 179 na 76. Nové vzniklé kraje
nebraly ohled na predchozi usporadani, nerespektovaly etnické a socioekonomické

vazby a vedly k destrukci prirozenych regionalnich vazeb (Jelecek, 2010).
. Vyvoj po roce 1990

Po revoluci v listopadu roku 1989 se naplno zacaly projevovat snahy o
demokratizaci nejen politické spravy zemé, ale také spravy z uzemniho hlediska. Prioritou
bylo nahrazeni nevyhovujicich ,,velkych kraja* (Burda, 2014). Se vznikem samostatné
Ceské republiky (1. 1. 1993) nastalo pomé&mé dlouhé obdobi vyjednavani o nové podobé
uzemneé-spravniho ¢lenéni. V uvahu piipadal navrat k zemskému uspotradani, modifikace
¢lenéni z roku 1990 se vznikem regionu Stfedni Morava, nebo zfizeni 14 kraji: Praha,
Stiedogesky, Budg&ovicky (soucasny Jihodesky), Plzeiisky, Karlovarsky, Ustecky,
Liberecky, Kralovéhradecky, Pardubicky, Jihlavsky (dnes Kraj Vysocina), Brnénsky
(soucasny Jihomoravsky kraj), Zlinsky, Olomoucky a Ostravsky (dnes Moravskoslezsky).
Vysledkem jednani bylo pfijeti zakona ¢. 347/1997 sb. o vzniku vySSich tzemné
samospravnich celkt. Na jeho zakladé bylo zfizeno 13 novych kraji a samostatné Hlavni
mesto Praha, které k 1. 1. 2001 zacaly v tizemi realné fungovat. Jako problematické se
ukézalo zejména vymezeni Kraje Vysoc€ina, kde bylo mozné pozorovat vyrazné odstiedivé

tendence v jeho okrajovych ¢astech (Burda, 2010).
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»PFirozené tendence k presunum tuzemi mezi kraji existovaly i jinde,
predevsim v blizkosti historické zemské hranice na rozhrani kraji Pardubického a
Olomouckého, kde se jednalo o Svitavsko, Moravskotirebovsko a Jevic¢sko* (Burda,
2014, s. 96). Nove vzniklé kraje byly definovany na zakladé respektovani zachovani
hranic okrest v obdobi pied rokem 1960. To se postupem Casu ukazalo jako zasadni
nedostatek. Kromé& zminénych problémovych uzemi se ozyvaly 1 dalsi regiony, které napt.
na zakladé dojizdky do zaméstnani a Skol spadovaly kjinym krajskym centrim.
K 1. 1. 2005 tak bylo mozné pozorovat prvni zmeény v hranicich krajii, kdy se ménila
prislusnost napt. u 28 obci Kraje Vysocina, Jihomoravského a Moravskoslezského kraje
(Burda, 2010). Dulezitym krokem bylo také pifeneseni vykonu statni spravy z urovné
okresi na mens$i uzemni jednotky. Pro tento ucCel bylo 1. ledna 2003 vytvoreno

205 spravnich obvodu obci s rozsifenou pusobnosti, tzv. SO ORP (Burda, 2014).

23 Geograficka poloha — periferie obecna a vnitini

Regiony, které se nachazeji v blizkosti hranice, jsou charakteristické velkou
meérou ruznorodosti. Ta je ovlivnéna jak stupném jejich heterogenity a rozvoje, ale také
odliSnym potencidlem (poloha, hospodafistvi, lidsky kapital, historicky vyvoj apod.).
Forma a intenzita pfeshrani¢ni spoluprace je ovliviiovana charakterem jednotlivych
pfihranicnich regiont (Jetabek, 2004, s. 172). Podoba a intenzita pieshrani¢nich aktivit je
ovlivnéna také ptivodem a pricinou vzniku hranice. V tomto ohledu je dobré neopomenout
nasledny vyvoj hranice, a zda pficiny jejiho vzniku pretrvavaji v myslich lidi jakozto
nositeli preshrani¢ni spoluprace (Miksatkova, 2005). Meziobecni a meziregionalni
spoluprace muze byt ovliviiovana nejen souCasnymi, ale také historickymi hranicemi.
V nasich podminkach je to zplisobeno mimo jiné tim, Ze spravni hranice jsou v porovnani
s témi statnimi nepomérné mladsi, a navic v jejich pfipad€ dochézi k ¢astéj§im zmeénam.
Regiony a uzemni celky se postupem Casu vyvijely ve vazbé na aktivitu jejich obyvatel,
ktera byla motivovana na zaklad€ riznych zajmt. Timto zptsobem vzniklé hranice 1ze
oznacit jako historicko-geografické a nékteré znich vymezuji pfirozené ¢i spadové
regiony i v sou¢asnosti (Osman, Sery, Cernak, 2016). Spadové regiony jsou uréovany
dojizd’kou do zamé&stnani, nebo napt. za sluzbami. Samotna stiediska spadovosti mohou
byt urena na zakladé statistickych, nebo dynamickych charakteristik, které je ¢asto nutné

urcit metodami kvalitativniho vyzkumu (Vyhnalkové, 2013).
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Lidské zivoty se ¢im dal vice stavaji komplexni, ovliviiované cCetnymi
socialnimi a ekonomickymi vazbami. Z toho divodu je dulezité zménit nase chapani
hranic z pohledu pevnych linii, vytvatejicich jasnou bariéru pohybu, na pohranici, které
stimuluje obyvatele na obou stranach hranice ke vzajemné spolupraci (Newman, 2006, s.
150). Jednim z dilezitych faktort, které ovliviiuji usporadani prostorovych interakci a
vazeb ve spoleCnosti, je doprava (Seidenglanz, 2010). Souvislost dopravy a faktoru
vzdalenosti je podstatou tzv. distance—decay modelu, na zakladé kterého 1ze zjednodusené
fici, ze s klesajici vzdalenosti mezi sidly (regiony) roste intenzita dopravnich vztaha
(Haggett, 2001). Pojem prostorova interakce v souvislosti s dopravou pouzival mezi
prvnimi americky geograf E. L. Ullman, ktery definoval tfi podminky pro vznik
prostorovych interakci mezi lokalitami ¢i regiony: regionalni dopliikovost, moznost
intervence a piepravitelnost (Ullman, 1973). Prostorové interakce jsou ukazatelem toho,
ze mezi regiony dochazi ke vzajemnym vztahim, které mohou byt generovany na zakladé
pohybu osob (Johnston et al., 2000). ,, Udaje, které nejspolehlivéji eviduji interakci
strredisek, jsou jednak prithézna evidence obyvatel (migrace), ale také Scitant lidu, domii
a bytu, které sleduje pohyb obyvatel za praci a Skolami, ovSem s relativné dlouhou
periodicitou deseti let. “ (Marada, Kvéton, Vondrackova, 2010, s. 17).

Z hlediska konkrétnich tematickych oblasti, které jsou vhodné pro kooperaci
mezi obcemi, je idealnim prikladem vefejna doprava, ktera uz svoji podstatou piekracuje
hranice izemni samospravy i celych regiona (Maeltsemees et al., 2013). Vefejna doprava
je pouze jedna z mnoha dil¢ich moznosti, jak docilit pfekonavani bariér hranic a pfispivat
tak k regionalnimu rozvoji. ,, Ten Ize chapat jako proces zmén, k nimz dochdzi postupné a
které prinaSeji nariistani efektivnosti a ucelnosti, pokud jde o vyuzivani zdroju a
uskutecriovani moznosti podminiujicich pohyb z pivodniho stavu do stavu Zdadouciho “
(Wokoun, Mates, Kadetabkova, 2011, s. 213). Vyznam hranice je tak stale aktualni a
dilezitou roli bude hrat i v budoucnu. Spolecnost by se méla zaméfit na to, do jaké miry
hranice pfispiva k regionalnimu rozvoji, nebo rozvoji naopak zabranuje (Chromy, 2000).

. Periferie

ZvySenou miru pozornosti je potieba vénovat také okrajovym castem regiond,
zejména téch spravnich. VétSina takovych uzemi je typicka pfitomnosti zaostavajicich a
problémovych oblasti €ili periferii (Burda 2014, s. 29). Piihrani¢ni regiony velmi ¢asto

patii mezi periferni oblasti. Nelze vSak se vSeobecnou platnosti fici, ze kazdé uzemi v

blizkosti hranice je zaroven periferii (Havli¢ek, Chromy, Janc¢ak, Marada, 2005). Pokud
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jsou hranice spravnich regionti lokalizovany uvnitf statniho tizemi, pak se jedna o periferie
vnitini (Burda 2014, s. 29). Jedna se o takové izemi, které se hospodarsky nerozviji, ztraci
obyvatelstvo, demograficky starne, ma nizsi socialné-ekonomickou turoven a horsi
technickou 1 sociélni infrastrukturu nez ostatni regiony, maji stary bytovy fond a objevuji
se v nich specifické socialni problémy spojené s exkluzi. Jejich vymezeni spociva na
zakladé 17 riznych indikatord, napf. vysoky podil nezaméstnanych osob, nizky pocet
zaméstnavateld, vysoky podil obyvatel nad 60 let a mnoho dalSich (Musil, Miiller, 2008).

Pribéh administrativnich hranic se pomémeé cCasto meéni, coz vede
k obtizn€j§imu hledani nastroji k prekonavani negativnich hrani¢nich efektd (Musil,
Miiller, 2008). Meziobecni spolupréce je tim vyrazné&jsi tam, kde v minulosti dochézelo
k men§imu poétu zmén administrativnich & jinych hranic (Osman, Sery, Cernak, 2016).
Pokud je vSak prostredi stabilni, pak je mozné negativni hraniéni efekty pfekonat pomérné
snadno, ¢imz je podpofena moznost pfeshrani¢ni spoluprace. Naopak promeénlivé
prostiedi (Gzemi s Castymi zménami pribéhu hranice) pfispiva k neexistenci, nebo
nemoznosti pouziti nastroju k prekonavani hranic¢nich efekt a dochazi tak ke snaze
napojovat se na centra aktualnich regiont. Tato integrace na centrum pak vede k umocnéni
efektu hranic a posileni marginality uzemi (Musil, Miller, 2008). B&hem studia
perifernosti se v minulosti kladl diraz spiSe na ekonomické aspekty. Postupem Casu se
vSak stale vétsi vaha pii vyzkumu piisuzuje socialnim a kulturnim souvislostem, pro které
vSak neexistuje dostateCna datova zakladna. Ztoho divodu jsou nutna terénni
sociologicka Setfeni, jejichz realizace je narocnd a vystupy pouzitelné pouze na
mikroregionalni urovni (Havli¢ek, Chromy, 2001).

Se zivotem v perifernich oblastech je casto sklonovanym pojmem také
dopravni obsluznost. Mezi proménné, ovliviiujici stav dopravy v blizkosti hranic patii
faktory ekonomické (efektivita, poptavka), institucionalni (pfistup kraji a obci
k financovani regionalni dopravni obsluznosti), dopravni (stav infrastruktury),
geografické (poloha, velikost sidel) a individualni (vysledna volba samotnych uZzivatell).
Nejvétsim problémem perifernich oblasti je vznik tzv. ,bludného kruhu“, do kterého
vefejna doprava upada. Mala populacni velikost obsluhovanych sidel ¢asto vede ke
snizeni poptavky a k ekonomické ztraté spoji. Pro poskytovatele dopravy tak vyvstava
nutnost dotaci (zvySovani nakladd). Snaha o zvySeni rentability neziidka vede také
k ruSeni malo vyuzivanych spoju, s ¢imz je ale spojeno také snizeni atraktivnosti nabidky
dopravni obsluznosti pro koncové uzivatele. Tim se kruh uzavira a vraci se zpét ke snizeni

poptavky po nabizenych dopravnich sluzbach (Marada, Kvéton, 2006).
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3 GEOGRAFICKA CHARAKTERISTIKA MODELOVEHO
UZEMI SE ZAMERENIM NA DOPRAVU

o Fyzicko-geograficka charakteristika

Mezi aspekty, které mohou pusobit na perifernost tizemi a jsou vysledkem
dlouhodobého vyvoje wvnitinich a vng&jSich vztahl, patfi vlivy fyzickogeografické
(nadmotska vyska, Clenitost terénu), geometrické (poloha, vzdalenost od center), socialné-
demografické (struktura obyvatelstva), ekonomické (nezaméstnanost, uroven dopravni
infrastruktury) a politické — napt. administrativni usporadani (Havlicek, Chromy, Jancak,
Marada, 2005, s. 6).

Z geomorfologického hlediska nalezi modelové tzemi do provincie Ceska
vysocina a jeho prevazna Cast patii do Krkonossko-jesenické subprovincie, ktera se dale
déli mimo jiné na Orlickou a Jesenickou oblast. Z Orlické oblasti na uzemi zkoumaného
regionu zasahuji geomorfologické celky Orlické hory, Podorlicka pahorkatina a zejména
Kladska kotlina (mésta Kraliky a Stity). Z Jesenické oblasti sem zasahuji predevsim celky
Zabtezska vrchovina (na rozhrani Pardubického, Olomouckého a Jihomoravského kraje),
Mohelnicka brazda, HanuSovickd vrchovina (vychodni ¢ast modelového regionu),
Kralicky Snéznik, Rychlebské hory a c¢ast Hrubého Jeseniku. Jihovychodni cCast
zkoumaného tzemi (SO ORP Moravska Trebova a SO ORP Lanskroun) spada do
geomorfologického celku Svitavska pahorkatina. Nejjizn€jsi cip modelového regionu

(¢ast SO ORP Konice) nalezi k celku Hornomoravsky tval. (Demek et. al, 1987).
. Socio-ekonomicka charakteristika

Celkova rozloha modelového regionu ¢ini 2 589 km? Na tomto uzemi se
nachazi 179 obci, ve kterych k 1. lednu 2016 zilo kolem 215 tis. obyvatel. Nejvét§im
méstem byl kuvedenému datu Sumperk spotem 26478 obyvatel, nasledovany
Zabtehem s pottem obyvatel 13 792 (CSU, 2016a). Z hlediska nezamé&stnanosti jsou na
tom nejlépe SO ORP Lanskroun (3,0 %), Litovel (3,6 %) a Konice (3,7 %). Naopak
nejhorsi situace na trhu prace je v SO ORP Moravska Tiebova, kde podil nezaméstnanych
osob2 dosahuje hodnoty 8,4 %

coz je téméf dvojnasobek pramérné urovne

2

nezaméstnanosti v modelovém tizemi (MPSV, 2016a).

2 Podil nezaméstnanych osob (PNO) vyjadiuje podil dosazitelnych uchaze¢i o zaméstnani ve véku 15-64
let ze vSech obyvatel ve stejném véku (MPSV, 2016b).
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Obr. 4 Vyvoj poctu obyvatel ve spravnich obvodech ORP v modelovém regionu
Zdroj: CSU, 2016a

Moravskotfebovsko (potazmo cely okres Svitavy) patii dlouhodobé
k nejproblémovéjsim regionim Pardubického kraje, a to z pohledu nezaméstnanosti,
vzdélanostni struktury, urovné kvalifikace pracovni sily aj. Divodem je specificky
historicky vyvoj v dané lokalité. Silnou pozici zde vzdy mél textilni primysl, zastoupeny
velkymi zaméstnavateli jako Hedva, Kras apod. Po roce 1989 vsak v ramci prumyslové
transformace a rustu zahrani¢ni konkurence doslo k vyraznému upadku tohoto odvétvi,
coz mélo vyrazné€ negativni vliv na mistni trh prace. K postupnému obratu a zlepSeni
situace doslo az novém tisicileti diky pfichodu zahrani¢nich investort a celkové zméné

orientace na zpracovatelsky (automobilovy) primysl (Dokoupil, 2015).

Tab. 2 Socioekonomicka charakteristika modelového tizemi

pocet | pocet obyvatel hustota zalidnéni | PNO (%)
SO ORP obci | k1.1.2016 rozloha (ha) | (obyv./km?) k 31.12. 2016
Kraliky 5 8719 15 864 55 4,1
Landkroun 22 23206 27515 84 3,0
Moravska Trebova 33 26 346 41725 63 8,4
Sumperk 36 69 940 85 743 82 6,8
Zabreh 28 33452 26724 125 53
Mohelnice 14 18 393 18 838 98 50
Litovel 20 23771 24 750 96 3,6
Konice 21 10 824 17 810 61 3,7
celkem 179 214 651 258 969 83 4,9

Zdroj: CSU 2016a, Integrovany portal MPSV, 2016a

* Podil nezaméstnanych osob (PNO) vyjadiuje podil dosaZitelnych uchazecii o zaméstnani ve véku 15-64
let ze vSech obyvatel ve stejném véku. Tento ukazatel v roce 2012 nahradil diifve zverejliovanou miru
registrované nezaméstmanosti, ktera pomérovala vSechny dosaZitelné uchazece o zaméstnani pouze k
ekonomicky aktivnim osobam (Integrovany portal MPSV, 2016b).
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Nekteré ¢asti modelového regionu (zejména SO ORP Moravska Trebova,
Konice a Sumperk) vykazuji znaky vnitini periferie, jak je vymezili Musil a Miiller
(2008). Jejich lokalizace se pfiliS neméni, vétSina z nich se jak v 80. letech, tak v roce
2005 nachazela zpravidla podél krajskych hranic, coz je pfipad i zkoumaného uzemi

v ramci predkladané prace.

Periferni

uzemi

periferni
f—]

uzemi 19684
2005 (Sirsi
vymezeni)
periferni a dalsi
stagnujici uzemi
pouze 1984

- periferni uzemi
Sirsl vymezent)
pouze 2005

(Y] e— Hranice kraju
Hranice
subregionalnich
jednotek

Zdroj: Musil, Miiller, 2008 (Upraveno, cervenou linii vyznaceno modelové tizemi.)

. Dopravni analyza

Silni¢ni sit’ v modelovém regionu je tvofena prevazné komunikacemi niz§iho
fadu, tedy silnicemi II. a III. tiidy. Mezi nejdilezitéjsi a nejvice vytizené komunikace,
které protinaji krajskou hranici mezi Pardubickym a Olomouckym krajem, patii
predevsim silnice 1. tfidy €. 35, vedouci ze Svitav pfes Moravskou Tiebovou a dale do
Mohelnice. Druhou vyznamnou komunikact je silnice L tfidy €. 43, ktera zajistuje spojeni
mezi Brnem na jihu a Polskem na severu (postupné pres Letovice, Svitavy, Lanskroun,
Stity a Kraliky). Dal§i komunikaci v ramci daného fadu je silnice I tiidy &. 11, ktera je
spojkou mezi Hradcem Kralové a Ostravou. V modelovém uzemi vede pres Cervenou
Vodu, kolem mésta Stity a dale pfes Sumperk do Opavy, ktera uz se nachazi
v Moravskoslezském kraji. Posledni komunikaci I. tfidy je silnice €. 44, ktera vede
z Mohelnice a pted Sumperkem se napojuje na silnici I tiidy &. 11. Jedinym spojenim
s dalni¢nimi parametry je usek dalnice D35 mezi Mohelnici a Olomouci o celkové délce
cca 30 kilometri. Za Olomouci se dalnice dale staci smérem na vychod a u Lipniku nad
Beévou se napojuje na dalnici D1 (RSD, 2017a). Vyjma zmin&ného tseku dalnice D35 je
tak studované uzemi napojené na okolni regiony pouze prostiednictvim casto

pret€Zzovanych komunikaci nizsiho fadu. V kontextu Pardubického kraje patii silnice
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I tfidy €. 35 vedouci postupné pres Vysoké Myto, Litomysl, Svitavy a Moravskou
Tiebovou mezi nejvyuzivangj§i komunikace v Cesku. ,, Lidé nejen z Pardubického kraje

proto netrpélivé sleduji pripravu spdsného useku ddalnice D35 “ (Pardubicky denik, 2016).
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34



Teoretickou nadé€ji na =zlepSeni dopravni situace v Pardubickém a
Olomouckém kraji a vSeobecny rozvoj zkoumaného regionu piinasi Politika tizemniho
rozvoje CR3, jejiz posledni aktualizace se datuje k roku 2015. Jeji soudasti je vymezeni
rozvojovych oblasti a rozvojovych os (viz Ptiloha 1) v takovych lokalitach, ve kterych
z divodu soustredéni aktivit mezinarodniho a republikového vyznamu existuji zvysené
pozadavky na zmény v uzemi (MMR, 2015). Ve vazbé na modelovy region nas zajima
predevsim rozvojova osa s oznacenim OSS8: Rozvojovd osa Hradec Kralové/Pardubice-
Moravska Trebova-Mohelnice-Olomouc-Prerov. Divodem jejiho vymezeni je Gzemi
ovlivnéné usekem dalnice D35 v useku mezi Mohelnici a Olomouci a jeji pfipravovanou
casti v useku Sedlice-Moravska Trebova-Mohelnice. Déle je tzemi ovlivnéno mimo jiné
zelezniéni trati &. 270 Ceska Trebova-Pierov (IIL. tranzitni Zelezniéni koridor) a zarovei
zde dochazi k spoluplisobeni center Vysoké Myto, Litomysl, Usti nad Orlici, Ceska
Tiebova, Svitavy, Moravska Trebova, Zabfeh a Mohelnice. Druhou vyznamnou
rozvojovou osou, kterd se tykd studovaného uzemi je OS9: Rozvojova osa Brno-
Svitavy/Moravska Tiebova. Duvodem jejiho vymezeni jsou obce v uzemi ovlivnéném
silnici 1/43, piipravovanou délnici D43, Zelezniéni trati &. 260 mezi Brem a Ceskou
Trebovou (1. tranzitni zelezni¢ni koridor) a zaroven zde dochazi ke spoluptisobeni center
Blansko, Boskovice, Svitavy a Moravska Trebova (MMR, 2015). V jednom ze zasadnich
strategickych dokumenti CR se tak vazba na modelovy region objevuje hned nékolikrat.
Nejvétsi potencial k budoucimu rozvoji viak ma SO ORP Moravska Trebova, dnes
paradoxné jeden z nejslabsich regionu v ramci Pardubického kraje, na jehoZ tizemi
dochazi ke kitizeni rozvojovych os OS8 a OS9 - zahrnujici SO ORP Mohelnice a Litovel
(MMR, 2015).

Na zmin&nou koncepci navazuji budouci plany Reditelstvi silnic a dalnic CR.
Jednim z hlavnich (a z hlediska soucasné nevyhovujici situace nejvice ocekavanych)
projektt, je dostavba dalnice D35. Dle puvodnich plant z roku 1963 ma vést z Hradce
Kralové, pres Moravskou Trebovou, Mohelnici, Olomouc az do Lipniku nad Becvou, kde
se ma napojit na dneSni dalnici D1. Vyslednd podoba bude spolecné s dalnici D11
predstavovat alternativni ,,severni cestu®, spojujici Cechy s Moravou a Slezskem, coz by

vyrazng odlehéilo dopravé na D1 (Ceské dalnice, 2016).

3 Politika uzemniho rozvoje (PUR) je nastrojem tizemniho planovani, ktery urcuje zakladni podminky pro
naplfiovani ukolli izemniho planovani a tim poskytuje ramec pro rozvoj hodnot tizemi. Zaroven slouzi ke
koordinaci dalSich nastroju vefejné spravy (MMR, 2015).
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Pro modelovy region je klicovou ¢asti predev§im usek Staré Mésto-Mohelnice
o délce 21 km, jehoz soucasti je 1 1,1 km dlouhy tunel. Navrhovana trasa je zanesena
v Zasadach Gizemniho rozvojes (ZUR) Pardubického i Olomouckého kraje. Predpokladané
zahéjeni stavby je stanoveno na rok 2023 s ukonéenim v roce 2025 (Ceské dalnice, 2016).

Druhou vyznamnou stavbou, kterd se pfipravuje na uzemi zkoumaného
regionu je dalnice D43. Zamyslena trasa by méla vést z Brna smérem na sever k Moravské
Tiebové. U obce Staré Mésto (cca 3 km od Moravské Tiebové) tak vznikne dalnicni
kfizovatka, ¢imz dojde k napojeni na dalnici D35. Planovana délka useku je 78 km a
predpokladana primérna intenzita dopravy ¢ini 15 000 aut za 24 hodins. Vystavba dil¢iho
tiseku mezi Svitavkou a Moravskou Tiebovou viak ma zapodit az po roce 2020 (Ceské

dalnice, 2016).
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Obr. 7 Soucasnd a planovand podoba dalnicni sité — vyrez z mapy dalnicni sité CR k 1. 1. 2017
Zdroj: RSD, 2017b (Upraveno, cervenou linii vyznaceno modelové tizemi)

4 Zasady uzemniho rozvoje (ZUR) — tizemn¢ planovaci dokumentace pro tizemi, ktera stanovuje zakladni
pozadavky na ucelné a hospodarné vyuziti tzemi, vymezeni ploch a koridorit nadmistniho vyznamu a
kritéria pro rozhodovani o moznych variantach v jejich vyuziti. Zasady uzemniho rozvoje se aktualizuji
kazdé 4 roky (Olomoucky kraj, 2015).

s Srovnatelna intenzita dopravy byla se dle s¢itani dopravy z roku 2010 napi. v useku dalnice D35
Mohelnice-Olomouc (S¢itani dopravy, 2010).
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S vyuzitim statistické rodenky Ministerstva dopravy CR zroku 2015 lze

problematiku dopravy studovat vice do detailu. Na urovni kraja jsou zde sledovany

vykony osobni 1 nakladni dopravy. Mezi lety 2010-2015 doSlo u Pardubického

i Olomouckého kraje shodn€ k nartstu vyuzivani hromadné prepravy (piijezdy a vyjezdy)

osob po zeleznici. V obou pfipadech je pfevladajicim smérem dojizd’ky i vyjizd’ky Hlavni

meésto Praha s celkovym poctem prepravenych osob piesahujicim 3 miliony za rok.

Vyuzivani osobni zelezni¢ni dopravy k dopravé pouze na tizemi kraje naopak klesa.

Vyrazny pokles byl zaznamenan rovnéz ve verejné dopraveé v ramci izemi Pardubického

kraje, kde doSlo mezi lety 2010-2015 k ubytku poctu cestujicich téméf o 4 miliony

prepravenych osob (Ministerstvo dopravy, 2015).

Tab. 3 Mezikrajské srovnani vykonit osobni dopravy v letech 2010 a 2015

2010 ‘ 2015 ‘ prevladajici smér

Pardubicky kraj (tis. osob)

vyjezdy po Zeleznici 2539 3079 | HI. m. Praha (983)
pfijezdy po Zeleznici 2 550 3 087 | HI. m. Praha (988)
verejna doprava v ramci kraje - Zeleznice 4983 4631 -

verejna doprava v ramci kraje - silnice 15 759 11773 -

Olomoucky kraj (tis. osob)

vyjezdy po Zeleznici 2 596 3335 | HI. m. Praha (977)
pfijezdy po Zeleznici 2560 3288 | HI. m. Praha (961)
verejna doprava v ramci kraje - Zeleznice 8715 8619 |-

verejna doprava v rdmci kraje - silnice 25570 25721 |-

Zdroj: Ministerstvo dopravy, 2015
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4 VYVOJ ADMINISTRATIVNIHO CLENENI A HRANIC
V MODELOVEM UZEMI (1949-2017)

V této kapitole se zaméfime pouze na zvolené modelové tizemi, které bylo
vymezeno jako spravni obvody ORP, které bezprostiedné pfimykaji k hranici mezi kraji
Pardubickym a Olomouckym. Na zakladé mapovych podkladi z projektu vedeného
Martinem Oufednickem, které byly publikovany Urbanni a regionalni laboratoti (zkracené
URL) v roce 2013, je mozné urcit, ze mezi rokem 1949 a soucasnosti do§lo ke dvéma
zasadnim zménam ve vymezeni krajskych hranic, v ramci kterych bylo modelové uzemi
soucasti riznych administrativnich struktur (URL, 2013).

Za vychozi rok pro komparaci zmén v modelovém regionu lze povazovat rok
1948, kdy byl Narodnim shroméazdénim schvalen zakon ¢. 280/1948 Sb. o krajském
ziizeni (Burda, 2014). Na tizemi dne$niho Ceska tak bylo zfizeno 13 kraji a toto vymezeni
je povazovano za poméeme kvalitni, nebot’ se k nému (s mensimi tpravami) po roce 2000
opét vratilo (Burda, 2010). V obdobi 1949-1960 tedy do modelového tizemi zasahovaly
hranice Ctyf kraji. Na jeho jihozapadni cip zasahoval Brnénsky kraj (SO ORP Moravska
Tiebova a ¢ast uzemi SO ORP Konice), na severozapadni stran¢ kraj Pardubicky (Cast
uzemi dne$niho SO ORP Lanskroun), Hradecky kraj (¢ast uzemi dnesniho SO ORP
Kraliky) a stfed tzemi s celou jeho vychodni ¢asti byl tvofen krajem Olomouckym, ktery
zasahoval na Cast izemi dnesnich spravnich obvodi ORP Kraliky, Lanskroun, Konice, a
celé uzemi SO ORP Litovel, Mohelnice, éumperk a Zabieh (URL, 2013).

Druhou vyraznou zménu v krajském usporadani piinesla Ustava z roku 1960,
kdy na zakladé nové tzemnéspravni reformy dosSlo k redukci poctu kraji i okrest
(z ptvodnich 179 na 76). Nové tak vzniklo 8 kraja, které byly co do rozlohy nejvétsimi
krajskymi uzemnimi celky v novodobé historii (Burda, 2010). Ke zménam logicky doslo
i vmodelovém regionu. Celd jeho zapadni cast pfipadla k nové vzniklému
Vychodoceskému kraji (SO ORP Kraliky, LanSkroun a Moravska Trebova), vychodni ¢ast
nalezela ke kraji Severomoravskému (SO ORP Litovel, Mohelnice, Sumperk a Zabieh).
Nepatrnym zptsobem do studovaného uzemi zasahoval také kraj Jihomoravsky, k némuz
nalezelo uzemi dnesniho SO ORP Konice (URL, 2013).

Soucasna podoba krajskych hranic mé koteny v roce 1997, kdy bylo zfizeno
14 tzv. vy§sich uzemné samospravnich celkd (VUSC). Pod timto oznadenim se rozumi
14 kraju (vCetn€ hlavniho mésta Prahy), které zacaly realné fungovat k 1. lednu roku 2001,

tedy az po Ctyfech letech od jejich legislativniho ukotveni (Burda, 2014).
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Z hlediska modelového regionu tak doslo ke druhé vyznamné zméné v podobé
krajskych hranic. Na jeho zdpadni stranu zasahuje Pardubicky kraj (izemi SO ORP
Kraliky, Lanskroun a Moravska Tiebova) a na vychodni stranu kraj Olomoucky (0zemi

SO ORP Konice, Litovel, Mohelnice, Sumperk a Zabieh).
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Obr. 8 Zmeény v administrativnim usporddani modelového vizemi od roku 1949

Pfi obecném hodnoceni lze fici, ze v modelovém uzemi je z hlediska mnozstvi
administrativnich zmén nejstabilnéjsi jeho vychodni ¢ast, lezici v dneSnim Olomouckém
kraji (konkrétng SO ORP Sumperk, Mohelnice a Zabieh), kterych se historické zmény ve
vymezeni krajskych hranic netykaly. Na druhé strané byl zminény vyvoj velmi dynamicky
v piipade€ uzemi SO ORP Moravska Trebova, Litovel a Konice. Z hlediska délky trvani
jednotlivych podob krajského usporadani mélo na modelovy region nejvétsi vliv ¢lenéni
zlet 1960-2001, na coz velice vystizné navazuje uvaha LeoSe JeleCka z roku 2000:
»Za dlouhou dobu cileného formovdni regionalni identity se urcité provdazanosti
a spddovosti pevné zformovaly. Natolik, Ze se jen stéZi technokraticky a byrokraticky
systém vzda dédictvi reformy 1960 a otevie prostor pro uplatnéni principu obcanské

spolecnosti a regiondlni samospravy “ (Jelecek, 2000, s. 4).
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5 VYBRANE SG PROCESY A JEJICH OVLIVNENI
HRANICI

5.1 Verejna doprava

° V roce 1989

Vroce 1989 meéli obyvatelé modelového regionu k dispozici celkem
34 cestovnich prilezitosti (linek vefejné dopravy) k tomu, aby mohli uskuteciiovat pohyb
smérem prfes krajskou hranici mezi Pardubickym a Olomouckym krajem (tehdy
Vychodocesky a Severomoravsky kraj). Podstata pfeshrani¢ni propojenosti autobusové
dopravy spocivala ve vétsiné piipadi ve skutecnosti, Ze koncovy bod jednotlivych linek
se nachazel na uzemi sousedniho kraje. Mezi takové body patfily napiiklad obce
Cervena Voda, Stity, Cotkytle, Vranova Lhota a Kladky (Jizdni fady, 1989).

Z porovnani propojenosti mezi vymezenymi centry v roce 1989 vychazelo
nejlépe Jevicko, odkud bylo mozné vyuzit pfimého spojeni jak k cesté do Zabiehu
(8 spojt), ale také do Sumperka (8 spojii) a do Mohelnice (8 spoji). K nejsilngjsimu
propojeni z hlediska regionalnich center dochazelo mezi obcemi Moravska Tiebova a
Mohelnice (18 spojti), dale pak Kraliky a HanusSovice (9 spoju) a Moravska Tiebova a
Litovel (8 spojii). Otazkou zlstava, proc nebyl realizovan vétsi pocet dopravnich spoji
mezi centry Lanskroun a Sumperk, vezmeme-li v Givahu, e zde existovalo piimé napojeni
po silnici L. tfidy (Jizdni fady, 1989).

Nejvice piimych spoji v pracovnich dnech (tam i zpét) bylo mezi takovymi
dvojicemi obci, které byly obsluhovany zelezni¢ni dopravou. V severni Casti izemi byl
nejvytézovanéj§im dopravnim spojenim vedoucim pies krajskou hranici tusek
Cervena Voda-Stity (31 spojd, z toho 19 vlakovych), ktery se nachazi na Zelezni&ni trati
&. 25 (Dolni Lipky-Stity). Druhym z vysoce frekventovanych spojeni byl usek na trase
Zichlinek-Krasikov-Tatenice-Hostejn-Zabieh, ktery je soudasti Zeleznitni trati
¢. 270 (Praha-Bohumin). V souctu s autobusovymi spoji byl nejvytizen€jsim usekem
Tatenice-Hostejn, kde za den projelo 32 spoju (z toho 20 vlakovych). Jako tfeti nejvice
frekventované uzemi z hlediska mezikrajskych vazeb vystupovala jizni ¢ast zkoumaného
uzemi, konkrétné spojeni mezi Chornicemi a Konicemi. Také zde se nachazela zelezni¢ni
trat’ (. 271 na trase z Trebovic v Cechach do Prost&jova). Ve zminéném tseku denné

projelo celkem 25 spojli, z toho 17 vlakovych (Jizdni rady, 1989).

40



mvlaky
Dautobusy dalkové

Oautobusy Pardubicky kraj
o mautobusy Olomoucky kraj

Obr. 9 Clenéni linek verejné dopravy vedoucich pres krajskou hranici v roce 1989
Zdroj: Jizdni #ady 1989

>

° V roce 1999

Vroce 1999 doslo ke snizeni intenzity vazeb vefejné dopravy v nejvice
frekventovanych usecich (napt. Cervena Voda-Stity), kdy zadna z preshraniénich vazeb
nedosahovala intenzity 30 spoji za den. Z porovnani propojenosti mezi vymezenymi
centry vyslo opét nejlépe Jevicko, odkud bylo mozné vyuzit pfimého spojeni jak k cesté
do Zabiehu (6 spoji), do Sumperka (6 spojt) a do Mohelnice (6 spojt).

K nejsiln€jSimu propojeni z hlediska regionalnich center dochéazelo mezi
obcemi Moravska Trebova a Mohelnice (15 spoji), dale pak Kraliky a HanuSovice
(8 spoji). Vroce 1999 se na celkovém poctu spoju vedoucich pies hranice kraju
Pardubického a Olomouckého podilelo celkem 27 cestovnich pfilezitosti (linek
autobusové a vlakové dopravy). Z uvedenych udaju je tak patrné, ze celkové doslo
v porovnani s rokem 1989 k ubytku poctu cestovnich prilezitosti mezi jednotlivymi
centry i ostatnimi obcemi (Jizdni fady, 1999).

Prostorové vzorce rozlozeni jednotlivych spojeni vetfejné dopravy pies
krajskou hranici zustaly podobné s rokem 1989 pouze z hlediska zelezni¢ni dopravy (jeji
popis viz vyse). Prvnim vyraznym rozdilem v autobusové dopravé bylo omezeni provozu
linek vedoucich ze Zabiehu do Kralikd, resp. ze Zabiehu do Cervené Vody. Vysledkem
byla ztrata preshrani¢nich vazeb obci Olomouckého kraje (Zabteh, Rovensko, Bludov,
Bohutin, Olgany apod.) do Cervené Vody a Kralik® lezicich v Pardubickém kraji. Mezi
roky 1989 a 1999 naopak vzrostl pocet dalkovych autobusovych linek (napf. linka
&. 930224 vedouci ze Sumperka do Brna, linka &. 720295 vedouci z Brna do Jeseniku aj.),
coz mé&lo za nasledek nartst poctu pieshrani¢nich vazeb mezi obcemi Jevicko, Chornice

Meéstecko Trnavka, Vranova Lhota, Zvole, Postielmov, Bludov atd. (Jizdni fady, 1999).
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Uvedeny fakt vSak nic neméni na skutecnosti, Ze oproti roku 1989 doslo
v obecném pohledu k oslabeni intenzity preshranicnich vazeb z hlediska verejné

dopravy (Jizdni rady, 1999).

W vlaky

D autobusy dalkové

O autobusy Pardubicky kraj
mautobusy Olomoucky kraj

Obr. 10 Clenéni linek verejné dopravy vedoucich pres krajskou hranici v roce 1999

Zdroj: Jizdni #ady 1999
o V roce 2017

Vroce 2017 maji obyvatelé modelového regionu k dispozici celkem
18 cestovnich prilezitosti (linek vefejné dopravy) k tomu, aby mohli uskuteciiovat pohyb
smérem pies krajskou hranici mezi Pardubickym a Olomouckym krajem. V porovnani
propojenosti mezi vymezenymi centry oproti roku 1999 ztratilo sviij vyznam Jevicko,
odkud v soucasnosti vede pifimy spoj pouze do Konice (6 spoji). K nejsilngjsimu
propojeni z hlediska regionalnich center dochdzi mezi obcemi Kraliky a HanuSovice
(18 spojir), dale pak mezi obcemi Moravska Trebova a Mohelnice (14 spoji). Celkové
vSak lze oproti predchozim rokim sledovat pokracujici pokles cestovnich
prilezitosti. Ve srovnani s rokem 1989 doslo ke snizeni poctu linek verejné dopravy,
zajiSt'ujicich prepravu osob pres krajskou hranici (IDOS, 2017).

V piipadé€ autobusovych linek doslo oproti roku 1999 k vyraznému poklesu
poctu dalkovych cestovnich prilezitosti. Z tohoto divodu prestaly byt obsluhovany ve
vztahu k preshrani¢nim spojim obce, jako jsou napft. Postfelmov, Bludov, Zvole apod. Do
poskytovani verejné dopravy se v porovnani s predchozimi sledovanymi roky stale
vice zapojuji také soukromi autobusovi dopravci, napt. na trase linky ¢. 700026 mezi

obcemi Kraliky a Stity aj. (IDOS, 2017).
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Obr. 11 Clenéni linek verejné dopravy vedoucich pres krajskou hranici v roce 2017

Zdroj: IDOS, 2017

Nejvytizengjsim usekem je v roce 2017 spojeni mezi obcemi Cervend Voda a
Stity, kde v pracovnich dnech projede v obou smérech celkem 36 spoji vefejné dopravy.
Ke zménam doslo také v Zelezni¢ni dopravé. Oproti predchozim rokim zacala nové
fungovat Zelezni&ni trat’ ¢. 17 na trase Ceska Trebova-Dzbel-Velké Opatovice. Diky tomu
muze dochazet k preshrani¢nim vazbam mezi obcemi Anenska Studanka, Trpik, Kuncina,
Moravska Trebova, Méste¢ko Trnavka, Chornice, Subifov a Dzbel. Z divodu zrueni
provozu vefejné dopravy na trati ¢. 271 na trase Prostéjov-Chornice ztratily obce jako

Konice, Jesenec a Strazisko moznost vyuzivani verejné zelezni¢ni dopravy (IDOS, 2017).

Velmi zajimavou souvislost je mozné pozorovat ve srovnani souc¢asné podoby
preshranic¢nich vazeb z hlediska poctu spoju verejné dopravy (Obr. 12) s vymezenim
tarifnich zon dopravnich systéma Pardubického a Olomouckého kraje. Tarifni zony
Z vétsi casti respektuji krajské hranice, v nékterych mistech v§ak zasahuji i na izemi
sousedniho kraje. A pravé v téchto oblastech je situovana vétSina preshrani¢nich
vazeb (OREDO, KIDSOK, 2017).

Tab. 4 Tarifni zony zasahujici na uzemi sousedniho kraje

Pardubicky kraj Olomoucky kraj
Cislo zény |sousedni tzemi | cislo zony |sousedni Uzemi
997 Mala Morava 92 Kraliky
998 HanuSovice 91 Cervend Voda
999 Stity 15 Cotkytle
894 Studenad Loucka |96 Moravska Trebova
896 Mohelnice 95 Gruna
897 Kladky 86 Vranova Lhota
797 Dzbel

Zdroj: OREDO, KIDSOK, 2017
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Obr. 12 Autobusové a viakové spoje vedouci pres krajskou hramici v roce 1989
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Obr. 13 Autobusové a viakové spoje vedouci pres krajskou hranici v roce 1999
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Obr. 14 Autobusové a viakové spoje vedouci pies krajskou hranici v roce 2017
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5.2 Dojizd’ka do zaméstnani a Skol

° V roce 1991

Dojizd’kové proudy vykazovaly v roce 1991 na uzemi kraji Pardubického a
Olomouckého odlisné prostorové vzorce z hlediska jejich rozmisténi a intenzity (ackoliv
je toto hodnoceni z¢asti ovlivnéno volbou modelového uzemi — vice v kapitole 1.3).
Z celkového poctu vyjizdé€jicich osob v jednotlivych obcich bylo v priméru 70-80 %
tvotreno pracovni vyjizd'kou. V ptipadé center SO ORP Kraliky, Lanskroun a Moravska
Tiebova (Pardubicky kraj) nedochazi k nijak vyrazné vzajemné propojenosti pohybu
obyvatel za praci a do Skol. Ve vychodni ¢asti modelového regionu (Uzemi nalezici
k Olomouckému kraji) je situace opacna. Jednotliva centra jsou zde vzajemné propojena
silnymi dojizd’kovymi proudy (celkem, tj. soucet obou sméri 1 213 osob mezi meésty
Litovel a Olomouc, 1 136 mezi Sumperkem a Zabiehem a 1 022 mezi Sumperkem a
Bludovem). Nejvyznamnéj§im spadovym centrem byl Sumperk (i vzhledem k jeho
populacni velikosti a poCtu obsazenych pracovnich mist), do kterého dojizdélo celkem
ptes 12 000 obyvatel z okolnich obci (z toho ptes 8 000 za praci). V poctu dojizde€jicich
poté nasledovala mésta Zabteh (pfes 4 500 dojizdéjicich), Lanskroun (pfes 3 600
dojizdg€jicich) a Mohelnice (necelych 3 500 dojizdg€jicich). U vétSiny center bylo také
mozné pozorovat jistou spadovost smeérem na Brno, kterd vSak byla z pfevazné vétSiny
tvotrena dojizd’kou do §kol (zejména vysokych). PFedmétem predkladané prace je vSak
vyzkum preshrani¢ni propojenosti mezi uvedenymi kraji. Jedinou vazbou pres
hranice kraju byly slabé (méné nez S0 dojizdéjicich) proudy dojizd’ky mezi
Pisafovem a Cervenou Vodou (44), mezi mésty Moravska Tiebova a Olomouc
(Olomouc navic neni soucasti modelového tizemi) a mezi obcemi Cotkytle a §tity
s velikosti proudu 35 osob (SLDB, 1991).

V pomérmém zastoupeni vyjizdélo za praci nejvice osob z obci Damnikov
(84 %), Jaromé&fice (83 %), Horni Stépanov (82 %) a Velké Losiny (81 %). Nizky podil
pracovni vyjizd'ky byl naopak v obcich Kamenna (37 %), Jindfichov (47 %), Mlad&jov
(50 %) a Kraliky (57 %). Dle pomé&rmého vyjadieni ucelu dojizd’ky lze odhadnout, zda

dana obec plnila spiSe pracovni, nebo vzdélavaci funkci (SLDB, 1991).
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V kontextu modelového regionu v pfipadé malych a stfedné velkych obci
zpravidla prevazovala pracovni funkce, kdy do obce z celkového poctu dojizde€jicich
smétfovalo zpravidla vice nez 90 % osob za praci. OdlisSna situace byla ve velkych
meéstech, ktera diky kvalité a rozsahu poskytovanych sluzeb logicky tvotila spadova centra
pro dojizd&jici za praci 1 vzdélanim. Mezi takova centra patiilo naptiklad mésto Moravska
Tiebova, kam za praci sméfovalo jen 55 % z celkového poctu dojizd€jicich osob,
vyraznou ¢ast dojizd’ky tedy tvotila mladez pripravujici se na povolani, resp. navstévujici

zdejsi vzdelavaci zafizeni (SLDB, 1991).
° V roce 2001

Prostorové vzorce rozmisténi dojizd’kovych proudd v modelovém regionu
zustaly podobné jako v roce 1991, kdy bylo mozné pozorovat vyrazn€j§i propojenost
center v piipadé¢ Olomouckého kraje. Na uzemi Pardubického kraje vSak doslo
k vyraznému narastu velikosti vazeb napf. mezi dvojicemi mést LanSkroun-Kraliky
a Lanskroun-Moravska Tiebova (z dojizd’kového proudu o velikosti 72 osob v roce 1991
na 310 osob vroce 2001). Lze tak pozorovat zvySeni lokalniho vyznamu mésta
Lanskroun, které bylo spadovym centrem pro vétSi poCet obci vjeho okoli. Tato
skuteCnost méla jist€ souvislost také s naristem poctu obsazenych pracovnich mist, ktery
se zde oproti roku 1991 zvysil 0 43 % (SLDB, 2001).

Mezi mozné priciny lze zaradit pramyslovou transformaci po roce 1989.
S rozvojem podnikani pfichdzely do regionu nové firmy, coz vedlo ke zvySovani poctu
pracovnich ptilezitosti ve mésté a jeho okoli (viz kapitola 6). Nejvyznamnéj§im spadovym
centrem byl nadale Sumperk, do kterého dojizdélo celkem pies 10 600 obyvatel z okoli
(z toho pres 7 300 za praci). V poctu dojizdéjicich poté nasledovala mésta LanSkroun
(ptes 6 900 dojizdejicich), Zabteh (ptes 4 800 dojizd&jicich), a Mohelnice (necelych 3 400
dojizdg€jicich). U vétSiny center se také zvysila spadovost smérem na Prahu a Brno
(dojizdka do vysokych $kol). K dal§i dil¢i zméné ve srovnani srokem 1991 doslo
v piipadé mésta Jevicko, kde vzrostl pocet obsazenych pracovnich mist o vice jak 30 %,
coz vedlo k posileni jeho regionalniho vyznamu a zaniku vzéjemnych dojizd’kovych

vazeb mezi obcemi v jeho okoli (SLDB, 2001).
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Rostouci primyslova diverzifikace a rast intenzity vyuzivani individualni
dopravy obyvatel rovnéz piispély ke skutecnosti, ze v porovnani s rokem 1991 vyrazné
vrostl pocet dojizd’kovych proudu pres hranice kraju Pardubického a Olomouckého

(SLDB, 2001).

Tab. 5 Preshranicni vazby mezi Pardubickym a Olomouckym krajem v roce 2001

Dvojice obci Velikost proudu (osob)
Lanskroun-Zabreh 300
Lankroun - Sumperk 169
Cervena Voda-Stity 85
Cervend Voda-Pisafov 67
Lankroun-Stity 65
Lanskroun-Postielmov 58
Mala Morava-Kraliky 38
Lostice-Vranova Lhota 33

Zdroj: SLDB, 2001
° V roce 2011

Srovnatelnost dat ze sCitani lidu mezi roky 2001 a 2011 je z davodu
metodickych zmén velmi problematicka, na coz upozorfiuji autofi jako napt. Tonev
(2013). Nicméng¢ i presto je nutné, pokusit se alespori o vystizeni zakladnich zmén a ryst
v dojizd’ce do zaméstnani a Skol mezi roky 2001 a 2011. K tomu vyraznym zpiisobem
napomohly také informace ziskané z provedenych rozhovora, kde predstavitelé mést a
obci charakterizovali pfevladajici sméry pracovni dojizd’ky v jejich regionu. V prvni fadé
je dulezité zminit okolnosti na trhu prace. Rok 2011 byl obdobim, ve kterém bylo mozné
v uzemi stale pozorovat urCité dozvuky a nasledky hospodaiské krize z let 2007/2008.
Napriklad v Pardubickém kraji se mira nezaméstnanosti zvysila z 5,4 % (v roce 2007) na
8,4 % vroce 2011 (MPSV, 2016a). Uvedena situace tak méla vliv na pokles poctu
obsazenych pracovnich mist v centrech modelového regionu. Nejmarkantné&jsi rozdil bylo
mozné pozorovat ve mestech Lanskroun, Moravska Trebova, Jevicko a HanuSovice
(napt. pocet OPM v Lanskrouné klesl z 10 009 v roce 2001 na 6 360 vroce 2011).
Statistiky z roku 2011 také ukazuji, ze nejdulezitéj§im spadovym centrem byl v regionu

v

Sumperk s poc¢tem 7 685 dojizdé€jicich osob, z toho 5 416 za praci (SLDB 2011).
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Z dalSich vyznamnych center lze jmenovat LanSkroun s poctem 3 232
dojizdgjicich (z toho 2 519 za praci), Zabieh s poctem 2 989 dojizdéjicich (z toho 1 885
za praci), a Mohelnice s poc¢tem 2 883 dojizdéjicich (z toho 2 266 za praci). Z uvedenych
meést jsou pracovnimi centry zejména Lanskroun a Mohelnice, kde z celkového objemu
dojizd’ky tvoti 78 % dojizd’ka za praci (SLDB, 2011).

Z hlediska preshrani¢nich vazeb v modelovém regionu doslo oproti roku
2001 k poklesu intenzity i celkového poctu dojizd’kovych proudu. Nejsilnéjsi interakci
byla dojizd’ka mezi mésty Lanskroun a Zabieh (165 osob), dale pak Cervena Voda-Stity
(67), Lanskroun-Sumperk (60), Moravska Tiebova-Mohelnice (37), Kraliky-Stity (33)
a Cervena Voda-Pisafov (31). Z informaci ziskanych b&hem rozhovord s piedstaviteli
obci vsak plyne, ze pocet dojizd’kovych proudi je ve skuteCnosti vyssi, protoze uvadeji
také pracovni vazby Kraliky-HanuSovice, Lanskroun-Stity, Kladky-Jevicko, Vranova
Lhota-Lostice a dalsi (podrobné v Tab. 7). Uvedenou hypotézu potvrzuji data
poskytnuta Ceskym statistickym iiFadem, ze kterych vyplyv4, Ze v priméru vice nez
30 % obyvatel neuvedlo misto svého pracovisté, coz je zasadni problém pri
interpretaci dat ze Scitani lidu z roku 2011. Tim muze byt zpisobena niz§i intenzita

nebo uplna absence nékterych dojizd’kovych vazeb v mapovych vystupech.
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Obr. 15 Dojizdka do zaméstmani a §kol v roce 1991
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Obr. 16 Dojizdka do zaméstani a Skol v roce 2001
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Obr. 17 Dojizdka do zaméstani a Skol v roce 2011
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53 Vytizenost dopravni sité v roce 2010

Pfi pohledu na miru intenzity dopravy je patrné, ze mezi nejvice vytizené
patrily logicky useky dalnic a silnic 1. tfidy. V modelovém uzemi se v hierarchii dopravni
infrastruktury i celkové vytizenosti fadi nejvyse usek dalnice D35 vedouci z Mohelnice
do Olomouce, kudy projede v priméru pres 15 000 vozidel za den (z toho 11 000 osobnich
a 4000 nakladnich). Nejvétsi mérou je provozem na silnicich ovliviiovano mésto
Mohelnice. Ze zapadni strany modelového regionu sem vede silnice L. tfidy €. 35, ktera je
s poCtem necelych 10 000 vozidel za den zaroven nejvytézovanéj$im usekem komunikaci
vedoucich pres hranici mezi Pardubickym a Olomouckym krajem. Ze severni strany vede
do mésta silnice L. tfidy €. 44, kudy za den projede pres 10 000 vozidel (z toho ptes 8 000
osobnich). Tato silnice vede také kolem mésta Zabieh, kudy denné projede 8 500 vozidel,
a u obce Bludov se napojuje na silnici . tfidy ¢. 11, kterd nasledné prochazi méstem
Sumperk. Iv Sumperku Ize pozorovat vysokou troveii dopravni zatéze. Po zminéné silnici

&. 11 projede denné pies 10 400 vozidel, z toho 8 700 osobnich (RSD, 2010).

Tab. 6 VytiZzenost dopravnich komunikaci vedoucich pres krajskou hranici v roce 2010

vytizenost komunikace (vozidel/24 hod.)
osobni tézka motorova

komunikace Usek vozidla vozidla motocykly |celkem

I. tfidy €. 35 M. Trebova-Mohelnice 6276 3392 32 9700
l. tFidy €. 11 Cervend Voda-Pisafov 2632 569 54| 3255
II. tfidy ¢. 366 Chornice-Konice 1225 394 34 1653
II. tfidy ¢. 312 Kraliky-Hanusovice 1069 213 19 1301
|. tFidy &. 43 Langkroun-Stity 1029 193 14| 1236
1. tfidy €. 36620 |Jaromérice-Konice 877 171 9 1057
II. tfidy ¢. 315 Tatenice-Zabreh 770 132 28 930
II. tfidy ¢. 644 M. Trnavka-Mohelnice 474 79 22 575
1. tfidy €. 37322 | Vranova Lhota-Lostice 328 75 15 418
1. tFidy ¢&. 368 Tatenice-Stity 153 47 4 204

Zdroj: RSD, 2010

Z uvedené tabulky vyplyva pomérné zajimavé zjiSténi, které stoji za
povsimnuti. Ne vzdy v modelovém uzemi plati vztah, ze s rostouci trovni fadu oznaceni
a kvality komunikace roste také jeji vytizenost. Z uvedenych lze uvést naptiklad silnici
IL tridy €. 366 mezi mésty Chornice a Konice, kudy denné projede o 200 vozidel vice nez
po silnici L tiidy vedouci ze Stitd do Lanskrouna. Jestd zajimavéjsi je situace na tseku
silnice II. tfidy mezi mésty Mohelnice a Litovel, po které za den projede vice nez 3 500
vozidel a kterou néktefi fidi¢i uptrednostiiuji jako alternativu pred usekem dalnice D35,

diky ¢emuz se vyhnou placeni dalniénich poplatki (RSD, 2010).
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Obr. 18 Vytizenost dopravni sité v roce 2010
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54 Denni ekonomicky potencial center v roce 2017

Jako souhrnny doplnek k vySe zminénym analyzam dojizd’ky do zaméstnani
a Skol a dopravni propojenosti slouzi ukazatel denniho ekonomického potencialu (DEP),
jak jej pouzil napt. Seidenglanz (2010). Jeho vyslednd hodnota je odvozena z poctu
obsazenych pracovnich mist (OPM) a prepoctené dopravni dostupnosti zvoleného centra
do ostatnich center v regionu. V tomto ohledu byly uvazovany spojeni s maximalné
jednim prestupem.

Nejvyssich hodnot DEP ze zkoumanych mést dosahuje mésto Zabieh, a to
hned z nékolika divodi. V modelovém regionu zaujima centralni pozici a do vSech
ostatnich regionalnich center odtud vede spoj vetejné dopravy (nejvice do Sumperka, kam
v souctu obou smért jezdi 140 spoji denné). Na vybornou dopravni dostupnost ma vliv
nejen zminéna geograficka poloha, ale také pritomnost dopravni infrastruktury pro
oba zikladni druhy dopravy —silni¢ni i Zelezni¢ni. Zabreh je s okolnimi mésty rovnéz
provazan silnymi dojizd’kovymi proudy (SLDB, 2011, IDOS, 2017).

Pravé dostupnost do ostatnich center s vyuzitim vefejné dopravy zpusobuje,
7e ackoli populaéni velikost Sumperka (nejvétsi mésto modelového regionu) je téméf
dvojnasobna (Zabieh 14 000 obyvatel, Sumperk 26 700 obyvatel), z hlediska DEP je
Sumperk az na druhém mist& (hodnota DEP pro Sumperk je 22 900, zatimco pro Zabieh
23 700). Kuvedené dvojici je nutné zahrnout i mésto Mohelnice, které spolecné se
Sumperkem a Zabiehem tvoii pomyslny trojuhelnik center s nejvys§i hodnotou DEP
(Mohelnice 18 300) a poctem spoju do ostatnich center zkoumaného regionu. Druhou
skupinu tvofi meésta Lanskroun, Moravska Trebova, HanuSovice a Litovel, ktera
z hlediska polohy spolecné tvoii vnéjsi oblouk okolo zminiovaného ,,trojuhelniku meést
v okoli Zabtehu. Hodnota DEP pro tuto ¢tvetici mést se pohybuje okolo hranice 10 000.
Ptiblizné polovi¢niho regionalniho vyznamu nabyva mésto Jevicko (DEP 5 200), kde
dochazi k pomérné frekventované vazbe s Moravskou Trebovou (70 spoji za den v obou

smérech dohromady) z hlediska autobusové dopravy (SLDB, 2011, IDOS, 2017).
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Z preshrani¢nich vazeb je nejvyraznéjsi dopravni propojenost mezi
mésty Moravska Tiebova a Zabreh (47 spoju za den) a to zejména diky existujicimu
7elezni¢nimu napojeni (pies Ceskou Tiebovou). Dal§imi vyrazn&j$imi preshraniénimi
vazbami jsou dvojice mést Kraliky-Zabteh (36 spoji), Lanskroun-Zabieh (41 spoji)
a Lanskroun-Mohelnice (29 spoji). Dulezitost vlivu vefejné dopravy na konstrukci
ukazatele DEP lze jasné demonstrovat na dvojici mést LanSkroun a Zabteh, ktera jsou si
z hlediska poctu obsazenych pracovnich mist podobna (OPM Lanskroun 6360, OPM
Zabteh 6 036), nicmén¢ vzhledem k poctu spojeni veiejné dopravy do ostatnich center je
vysledna hodnota DEP mésta Zabieh vice nez dvojnasobné vyssi, nez v pripadée

Lanskrouna - DEP Lanskroun 10 024, DEP Zabreh 23 732 (SLDB, 2011, IDOS, 2017).
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6 PRIPADOVA STUDIE

V prabéhu mésice dubna 2017 byly provedeny strukturované rozhovory
s predstaviteli obci obou kraji, krajskych uradii a organizaci zajistujicich vefejnou
dopravu. Cilem vyzkumu bylo ziskat doplnujici informace a 1épe pochopit souvislosti
studované problematiky primo v izemi. Bylo osloveno celkem Sest obci podél krajské
hranice mezi Pardubickym a Olomouckym krajem (Kraliky, Hanugovice, Cotkytle, Stity,
Vranova Lhota a Kladky), Ctyfi centra spravnich obvodd, resp. obci s rozsifenou
pusobnosti (Lanskroun, Zabieh, Moravska Tifebova a Mohelnice), krajské ufady kraju
Pardubického 1 Olomouckého, organizace zajistujici dopravni obsluznost v Olomouckém
kraji (Koordinator integrovaného dopravniho systému Olomouckého kraje, dale jen
KIDSOK) a dva zastupci autobusovych dopravci (ICOM Transport a.s. a ARRIVA
Morava a.s.).

Kritériem pro volbu obci bylo, aby tvotily dvojice v t€sném sousedstvi (kazda
vzdy na opacné strané krajské hranice). Bylo také dbano na to, aby byla zastoupena jak
severni, stfedni, tak i jizni Cast zkoumaného regionu. V uvedenych obcich byl vzdy
osloven pfimo starosta, v jednom piipad¢ byl rozhovor veden s vedoucim Odboru rozvoje
meésta. Na krajskych uradech se podafilo kontaktovat vedouci pracovniky Odboru dopravy
a silni¢niho hospodarstvi (dale jen ODSH). Z fad organizaci zajistujicich vefejnou
dopravu byl proveden rozhovor s vedenim spolecnosti KIDSOK, p. o. Nikdo
z dvojice oslovenych dopravci se schiizkou nesouhlasil. Celkem se tak podafilo
realizovat 13 rozhovort, jejichz délka se zpravidla pohybovala mezi 30-90 minutami.
Znéni otazek bylo koncipovano tak, aby jejich zaméreni korespondovalo s cilovou
skupinou dotazovanych subjektd. Veskeré informace v této kapitole (pokud neni uvedeno
jinak) byly ziskany na zakladé strukturovanych rozhovort s predstaviteli oslovenych

obci/arada.
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o Spolec¢né otazky pro obce a centra SO ORP

Jak lidé vnimaji krajskou hranici?

Jak byste charakterizoval/a iizemi v blizkosti krajské hranice?

Dochazi podle vas ke vzajemnym vazbam/propojenosti pres krajskou hranici?
Jak hodnotite stav dopravni infrastruktury ve vasem regionu?

Je obec dostatecné dostupna z hlediska poctu spoju verejné dopravy?

QN L AW NN~

Povazujete soucasnou podobu krajské hranice za idealni?

. Otazky pro obce v blizkosti krajské hranice

7 Je poloha obce pobliz krajské hranice vyhodou, ¢i nevyhodou?
8 Je v obci dostatek pracovnich prileZitosti?

9 Kam dojizdéji obyvatelé za praci?

10 Co by obci nejvice pomohlo k dalsimu rozvoji?

. Otazky pro centra SO ORP

11 Jakd je situace na trhu prdce ve vasem regionu?
12 Kdo patii mezi nejvétsi zaméstnavatele a jaky je vyvoj priimyslu po roce 1989?
13 Vnimadte okolni mésta jako konkurenci, nebo dochdzi ke spoluprdci?

14 Jaky vliv na region bude mit planovand vystavba usekii dalnic D35 a D43?

o Otazky pro krajské irady a organizatora verejné dopravy

15 Povazujete soucasnou podobu krajské hranice za idedlni?

16 Jak hodnotite situaci v oblasti verejné dopravy?

17 Plati tvrzeni, Ze kazdy kraj zajistuje dopravu vyhradné na svém tizemi?

18 Podle ceho jsou urcovany trasy jednotlivych linek autobusové dopravy?

19 Jak byste popsal/a dialog mezi krajem a dopravci v oblasti poskytovani verejné
dopravy?

20 Jakd je konkurence mezi dopravci ve vasem kraji?

21 Jaky viliv na poskytovani a kvalitu verejné dopravy md podnikovd doprava?

22 Projevuje se néjak vy3si individualni mobilita obyvatel na vytiZenosti spojii?

23 Jaké jsou vyhlidky do budoucna vzhledem k pldnovanym dopravnim stavbam?

~~~~~~
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6.1 Spolecné otazky pro obce a centra SO ORP

o Vnimani krajské hranice

Prvni otazka sméfovala k tomu, zda (a nasledné jakym zptisobem) lidé vnimaji
krajskou hranici. Zde se potvrdil logicky pfedpoklad, ze s rostouci vzdalenosti od hranice
klesa 1 povédomi lidi o jeji existenci. Nejvice se to ukazalo v pfipadé center spravnich
obvodi ORP, ktera jsou od krajské hranice nejdale. Z Ctverice oslovenych center lidé
hranici vnimaji pouze v Zabiehu a Mohelnici, avSak ze zajimavého uhlu pohledu:
., Za kopcem se nachdzi Moravska Trebovd, to uz je Cesko.” (M&U Mohelnice). Zde se
ukazuje charakteristicka historicko-administrativné podminéna rozpolcenost Moravskeé
Tiebové, ktera sice spada do Pardubického kraje — administrativng tedy patii k ,,Cecham®,
ale dle reliktni zemské hranice nalezi stale k Moravé (Marek, 2015). Podobnym zptisobem
na hranici naziraji obyvatelé v Zabtehu: ,, Starousedlici a lokdlni patrioti hranici urcité
vaimaji. Hlavné v historickych souvislostech. Dodnes je mrzi, Ze Tatenice a Moravskd
Trebova uz nepatii k Moravé. Soucasnd hranice je tak jen posunutou hranici zemskou,
lidé ji stdle chapou spise jako hramici mezi Cechami a Moravou, nez jako hranici mezi
Pardubickym a Olomouckym krajem* (M&U Zabieh). Ostatni obce se nachazeji blize ke
krajské hranici a jejich obyvatelé ji proto riznym zpusobem vnimaji Cast€ji (4 z 0).
V obcich Cotkytle a Kraliky obyvatelé chapou hranici ve spojitosti se spadovosti. Starsi
obcané byli zvykli jezdit za praci a 1ékari spiSe do Olomouckého kraje, zatimco mladsi
generace spaduje spiSe do kraje Pardubického. Netradi¢nim zptisobem vnimaji krajskou
hranici obyvatelé obce Vranova Lhota, kterym automaticky vyvstane asociace se spravou
a udrzbou silnic, kdy se silnice za znackou (oznamujici konec Pardubického a zacatek
Olomouckého kraje) vyznacuji lepS§im technickym stavem. V historickém kontextu
vnimaji hranici také obyvatelé Stitd: ,, Lidé o hranici védi. Jsme na pomezi Cech a Moravy.
Hranice je tvorena katastrdalnim tizemim obce. Kdyz zabéhnes 100 metrii za obec, tak uz

jsi v Cechach a opacné *“ (M&U Stity).
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. Charakteristika pohrani¢niho izemi

V druhé otazce mély ,,obce” za ukol obecné charakterizovat uzemi pobliz
krajské hranice. Téméf polovina respondenti nedokazala takova uzemi jakkoli
charakterizovat/vystihnout. VSichni se zamétovali vyhradné na specificky lokalni kontext,
nezli na chapani pohranici v obecné roviné. Napiiklad v Lanskrouné charakterizuji uzemi
v blizkosti krajské hranice jako vyznamné pfirodni a terénni prvky (hiebeny, kopce,
kotliny) a souvislost s obtiznosti jejich pfekonavani automobilem v zimnich meésicich.
V nékterych obcich Olomouckého kraje (HanuSovice, Zabieh a Stity) vnimaji okoli
krajskych hranic jako periferii, ¢ili uzemi, které je z pohledu zajmu a financovani ze strany
Olomouckého kraje okrajové, marginalni. Tento pohled dopliiuji predstavitelé obce
Zabteh, kde izemi pobliz krajské hranice vnimaji jako periferii a charakterizuji jej ve dvou
rovinach. ,, Zaprvé, obce u hranic se citi byt na pokraji zdjmu, prilis daleko od centra.
Podle nich Olomoucky kraj konci u Litovile, na né uz se tolik nemysli. Zadruhé, je tam
Spatnd dostupnost, hlavné z hlediska technického stavu komunikaci* (M&U Zéabieh).
V obci Stity ptidavaji pohraniénimu pasu dal$i vyznam, kdy si ho spojuji s izemim Sudet,
které bylo diive obyvano némeckym obyvatelstvem. Povalecné vysidleni zpusobilo
zpretrhani spolecenskych vazeb, jejichz obnova potrva velmi dlouho. Tim doslo
k ,,vymieni“ spoleCenského a kulturniho zivota v oblasti, kde prestaly fungovat rizné
folklorni spolky a uskupeni, které se doposud nepodatilo obnovit. Sudety se tykaji také
meésta Moravska Trebova, kde v§ak kulturni zivot , nevymfel“ a kazdorocné zde dochazi

ke spoleCnym cesko-némeckym akcim.
° Preshrani¢ni vazby

K vlastnimu tématu prace se piimo dostava otdzka €. 3, kterd zjistuje, zda
dochazi k jakymkoli vazbam prtes krajskou hranici. V Lanskroun¢ dochéazi k meziobecni
spolupraci smérem k Olomouckému kraji prostfednictvim dobrovolnych svazkt obci
(DSO) Lanskrounsko a Severolanskrounsko, avSak pouze v omezené mife a s minimalnim
preshrani¢nim piresahem. V souvislosti s pfeshrani¢nimi vztahy se zde znovu objevuje
problematika Sudet: ,, AvSak mame zde také historické iizemi, které se nazyvalo Hrebecsko.
Na historické bazi tedy funguje spoluprdce s Moravskou Trebovou, Mohelnici a se
Zabrehem, kdy nds spojuji vysidleni Némci. Dochdzi tak ke vzdjemnému potkdvdni

obyvatel a pamétnikii ve mésté Goppingen, které je nasim patronem. (M&U Langkroun).
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Propojenost obci v historickych souvislostech (Sudety, odsun Némcii) s mésty
Lanskroun a Moravska Trebova nasledné potvrdili také predstavitelé v Zabtehu.
Kazdodenné zde dochézi také k mezikrajskym vazbam v pfipade pracovni mobility, kdy
lidé ze Zabtehu dojizdé€ji do zaméstnani do Lanskrouna (AVX Czech Republic, s.r.0.).
V Moravské Tiebové lze z hlediska vazeb pies hranici kraja sledovat pouze spadovost
obyvatel za sluzbami do mésta Olomouc. Zajimavou historicky podminénou souvislost
1ze vSak pozorovat na jihu zkoumaného regionu, kde preshrani¢ni vazby neptevazuji ani
smérem k Pardubickému, ani k Olomouckému, nybrz k Jihomoravskému kraji: ,, Pokud se
Opatovice, tam je vidét to tihnuti k Brnu, uz jen diky podobnému jazyku. Tam je cild
preshranicni vyména. Moznd zde stdle pretrvava souvislost s Brnénskym krajem, ktery
kdysi zasahoval az k Moravské Trebové. “ (MU Moravska Tiebova).

U obci pobliz krajské hranice prevazuji zejména dveé formy pieshrani¢nich
vazeb. V piipadé obci Kraliky, Stity a Hanusovice je to dojizd’ka do zaméstnani a $kol,
coz do jisté miry odpovida také vystuptim analyzy dojizd’kovych proudii na zakladé SLDB
(viz kapitola 5.2). Ptedstavitelé obci Kladky, Cotkytle a Vranova Lhota vidi jako
nejintenzivnéjs$i formu preshrani¢ni spoluprace naopak dopravu, coz opét koresponduje
s vysledky studie dopravnich spoji (napt. kapitola 5.1). Netradi¢ni souvislost hranice
s Olomouckym krajem vnimaji v obci Cotkytle, konkrétné z hlediska ptisobnosti cirkvi.
Obec se nachazi v Pardubickém kraji, presto vSak spada do Olomoucké diecéze (spolecné
s obci Kraliky aj.) Uzemni paisobnost Rimskokatolické cirkve tak nerespektuje spravni

Clenéni kraju a zastava v podobé¢ jako t€sné po roce 1945.
. Dopravni infrastruktura

Vnimani dostupnosti a kvality sit€ dopravni infrastruktury je rizné a zavisi na
konkrétni poloze dané obce v izemi. VétSina mensich sidel pobliz hranice je se souc¢asnym
stavem spokojena, nebo nepovazuje za dulezité jej feSit. Vyjimku tvoii napiiklad obec
Kladky, kde Spatnou kvalitu silnic pfisuzuji jejich periferni poloze a nezajmu
Olomouckého kraje situaci feSit. V piipadé center spravnich obvodi (ORP) panuje
spokojenost v Zabiehu a Lanskrouné, kde vyrazné zlepSeni stavu komunikaci v porovnani
s minulosti vedlo ke zkraceni cestovni doby v individudlni dopravé. O poznéni horsi
situace panuje dle zastupci mistnich samosprav v pfipadé mést Moravska Tiebova

a Mohelnice, coz je patrné také z mapy vytizeni silnicni sité (viz kapitola 5.3).
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V Mohelnici vnimaji pozitivné pouze jizni dopravni spojeni, zastoupené
usekem dalnice D35 smérem na Olomouc. Severni spojeni je problematické a chybi zde
obchvat méstské Casti Libiva, kterou prochazi vytizena komunikace L. tfidy ¢. 44, kudy
denné projede pies 10 000 vozidel. Dopravni situace je vSak komplikovana predevs§im ve
Vychodnich Cechach, kde jsou silnice I tiidy (a nejen ty) pietézovany a patii
k nejproblémovéjsim v Cesku (S&itani dopravy, 2010). Obce v tomto regionu jiz dlouho
volaji po zméné, konkrétné po dobudovani planovanych dalni¢nich usekd (Pardubicky
denik, 2016). V obdobném kontextu na situaci upozoriuji i predstavitelé meésta Moravska
Tiebova: ,, Dokud sem nebude dotazena dlouhodobé planovand dalnice D35, ktera dle
planit jiz 10 let méla stat, tak se Spatnd dopravni situace v regionu nezlepsi...silnice
1. tridy smér Brno je dlouhodobé pretizend, to je katastrofa...objem osobni i ndkladni
automobilové dopravy roste a kapacity komunikaci se nezvysuji, nejsou stavéné na
takovouto zdtéz ... bez alternativniho propojeni mezi Cechami a Moravou (D35) se dopravé

neulevi. “ (M&U Moravska Ttebova).
o Verejna doprava

Zajimavé poznatky byly zjistény ohledné problematiky dopravni propojenosti
mezi kraji ve vazbé na vefejnou dopravu (otazka ¢. 5). VSechny dotazované obce
(s vyjimkou obce Cotkytle) v souvislosti s po¢tem spoju zminily tzv. ,,optimalizaci
dopravy Pardubického kraje* z roku 2011. O co se jedna? Na zacatku Cervna 2011
schvalila Rada Pardubického kraje optimalizaci vefejné dopravy, jejimz cilem bylo
zefektivnéni linek autobusové a vlakové dopravy, coz mélo kraji dle pland usetfit vydaje
za dopravu vfadu desitek miliond korun. Samotnym vykonem optimalizace a
organizovanim celého systému vefejné dopravy v regionu byla poveéfena spole¢nost
OREDO s. r. o. Podstata celé akce spocivala zjednodusSené¢ v omezeni nékterych
vlakovych linek, jejich nahrazeni autobusovymi linkami, a celkové zméné¢ trasy linek v
nékterych dil€ich castech systému verfejné dopravy (Pardubicky kraj, 2011).

Dle reakci predstavitel oslovenych obci byly dasledky téchto zmén zpravidla
negativni. Mezi nej€astéji sklofiované problémy patfilo zejména vyrazné omezeni vlakové
dopravy a velmi S§patna komunikace kraje s jednotlivymi obcemi 1 Pardubickym
a Olomouckym krajem mezi sebou.

Dusledkem nedostatetné komunikace tak dochazelo k pomérné zvlastnim
situacim, napriklad v regionu Stitecka: ., Nejhorsi véc, se kterou jsme se setkali, byl tzv.

paragraf pred zastavkou. V realu to znamenalo to, Ze linka Kraliky-Lanskroun, kterd
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voblasti Stitii vedla zcdsti tizemim Olomouckého kraje, v jednotlivych obcich
nezastavovala viibec, nebo mohl nastoupit jen takovy cestujici, ktery si koupil jizdenku az
do nékteré obce lezici v kraji Pardubickém. “ (M&U Stity).

Autobusové linky, které mély rusSeni vlakovych spoju kompenzovat,
nekorespondovaly s dennimi rytmy obyvatel regionu (zejména dojizd’ka do zaméstnani a
do skol). Casto se také stavalo, ze autobusové spoje v nékterych oblastech jezdily
v nedostate¢né mife, jinde zase dochazelo k jejich ,,prehusténi®, kdy velka Cast autobust
v konkrétnich usecich jezdila nevyuzivana, vozy byly zpravidla prazdné. Mnozstvi nazoru
se také shoduje na tom, ze optimalizace dopravy byla Spatné promySlend, zejména
z divodu neznalosti lokalnich podminek (napt. kopcovitost terénu, kdy asové rozvrzeni
linek autobusové dopravy neodpovidalo redlnym moznostem jizdy, zejména v zimnim
obdobi), dennich rytmt obyvatel apod. Nevhodna situace se postupem casu zlepSuje
v dasledku mnozstvi ptipominek a naslednych uprav. Alesponi z pohledu pocétu spoju
vefejné dopravy tak mezi obcemi panuje castecna spokojenost.

V nékterych oblastech jsou vSak negativni dasledky optimalizace patrné
dodnes. V n&kolika obcich (napf. v Lanskroung, Stitech a Kralikach) rovnéz zmifuji
alternativu dopravy na principu kombinace osobniho automobilu a vlaku. Tuto formu
dopravy si néktefi obyvatelé navykli vyuzivat v navaznosti na dopady zmén béhem
optimalizace dopravy, kdy autobusové linky nezaji§tovaly spojeni v dostupném cCase.
V tomto ohledu predstavuje strategickou ulohu dopravni terminal v Ceské Tiebové. Dle
jejich nazoru lidé v regionu vyuzivaji piedev§im jeho podzemniho parkovisté, kde lze
ponechat automobil a pfi dal§ich cestach pokracovat vlakem. Souvislost optimalizace
dopravy a ubytku poctu spoju Zelezni¢ni dopravy piipominali také predstavitelé mésta
Zabteh: ,, Na ruseni Zeleznicnich linek se nedivame jen z ekonomického hlediska. Zeleznice
Jje pro lidi jakysi symbol, symbol dostupnosti. Zeleznice tvori ucelenou sit, a postupnym
omezovanim dilcich casti sité dochdzi k omezovani jejiho vyznamu* (M&U Zabieh).
Najdou se i veskrze pozitivni disledky zminéné optimalizace dopravy. V obci Kraliky je
pfinosem napf. zavedeni pravidelné linky Kraliky-Lanskroun: ,,...7im se oteviely
moznosti pro zZaky z Krdliku ke studiu na gymndziu v LanSkrouné ... Ke zhorSeni vSak doslo
v pripadé preshranicnich vazeb smérem na HanuSovice a ddl na Moravu. Ditvodem je
omezeni viakovych linek a s tim spojend nutnost prestupu v Zabiehu ¢i Usti nad Orlici,
coz je casové ndrocné.” (MU Kraliky). Mezi dvojici mést Moravska Tiebova a
Mohelnice projizdi dle jizdnich fadt v obou smérech dohromady celkem 15 spoji za den

(s max. 1 prestupem). Predstavitelé obou meést se shoduji, ze intenzita této preshrani¢ni
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vazby je nedostatecna a propojeni mezi Pardubickym a Olomouckym krajem obecné
problematické. Dle vyjadfeni Pardubického kraje se tato situace v budoucnu zlepsi a dojde
k posileni nékterych spojti, napiiklad pravée linky mezi Moravskou Trebovou a Mohelnici

(ODSH Pardubického kraje).
. Soucasna podoba hranice

Otazka €. 6 byla polozena v tom smyslu, zda je soucasna podoba prabéhu
krajské hranice idealni a respektuje tak pfirozené vztahy a spadovost v izemi. Vice nez
polovina ,,dotazanych obci* zastdva nazor, ze by se podoba hranice ménit neméla. Je vice
nez zajimaveé, ze dvé ze tii obci, které by zménu uvitaly, se nachazeji v SO ORP Moravska
Tiebova. Tedy v uzemi, kterym prochdzi zemska hranice, jak jiz bylo zminéno vysSe.
V prvnim piipadé se jedna o Moravskou Ttebovou, kde by jeji predstavitelé uvitali navrat
krajského Clenéni z roku 1960, tedy tzv. ,velké kraje”. Divodem této myslenky vSak
nejsou problematické vztahy v uzemi, ¢i spadové proudy, ale idajna neefektivita vykonu
uzemni spravy. ,, Inspiraci pro toto tvrzeni je doporucovany nomenklaturni systém EU, dle
kterého je minimdlni pocet obyvatel, pod kterym mad smysl organizovat region ci kraj
1 milion obyvatel. Z toho ditvodu by bylo administrativné efektivnéjsi a financné méné
ndrocné ziizent kraji o velikosti NUTS2, tedy napr. velikost byvalého Vychodoceského
krajes“ (M&U Moravska Tiebové4). Druhym a z hlediska argumentace nejzajimavéjsim
prikladem nevhodného vedeni krajské hranice je obec Vranova Lhota, ktera nalezi
k Pardubickému Kkraji, ale dle spadovosti za praci a sluzbami ma blize do kraje
Olomouckého. , Predchozi starosta se o pripojeni k Olomouckému kraji velmi snaZil.
Bohuzel to neopadlo. Pritom 98 % obcanii by bylo jednoznacné pro zménu. Ditvodem je
i hrdost obcanii, jakozto Moravanii. Sice jsme zarazeni jako Vychodni Cechy, ale vidycky
to patrilo k Malé Hané. Hlavnim ditvodem je vSak spdadovost — lékari, zaméstnani, snazsi
dostupnost Olomouce v porovnani s Pardubicemi (OU Vranova Lhota). Tietim
prikladem je obec Kraliky. Nejedna se vSak o samotné mesto, nybrz o ¢ast obce Horni
Hedec, ktera lezi na pravém biehu feky Moravy vychodné od Kraliki, v bezprostiedni
blizkosti krajské hranice. I zde je podle predstaviteld obce hlavnim diavodem spadovost,

kdy pro obyvatele ¢asti Horni Hedec je nepraktické , ptes kopec™ dojizdét za irady v ramci

6 Uzemi Vychodo&eského kraje bylo z pohledu sou¢asného uspofadani tvofeno Casti Libereckého kraje,
Pardubickym a Kralovéhradeckym krajem a ¢asti Kraje Vyso€ina. Uzemi NUTS2 Severovychod je tvofeno
celym izemim kraju Libereckého, Kralovéhradeckého a Pardubického (CSU, 2016b).
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Pardubického kraje, kdyz to maji spadové snazs$i do HanuSovic, tedy do kraje

Olomouckého.

6.2 Obce v blizkosti krajské hranice

o Vyhody/nevyhody polohy

Pro Sest obci v blizkosti krajské hranice byly ptipraveny dalsi 4 otazky, jejichz
ucelem je zjisténi podrobnéjsich informaci o pohybu obyvatel a potencialu k rozvoji obci.
Otazka ¢. 7 tak byla zaméfena na vnimani vlastni polohy. Z celkového poctu 6 obci
vnimaji svoji geografickou polohu pozitivng pouze Stity. Jako hlavni benefit vidi
ptilezitost ke kooperaci jak s Pardubickym, tak s Olomouckym krajem. Dal§im diivodem
je dobra zkugenost se spolupraci s obcemi na obou stranach hranice (Lanskroun, Cervena
Voda, Kraliky, Zabieh a Sumperk). Dle predstavitel Stitdi je navic spoluprace s okolnimi
obcemi z hlediska komunalni politiky jedine¢nou pftilezitosti ke sdileni informaci
a znalosti, vedoucim k dal§imu rozvoji v regionu.

Neutralni postoj zaujimaji k blizkosti krajské hranice obce Kladky
a HanuSovice. Zbyla trojice obci (Cotkytle, Kraliky a Vranova Lhota) pfipominaji obtize,
spojené s periferni polohou. Mezi hlavni problémy patfi shodné ve vSech ptipadech Spatna
dostupnost zdravotnictvi, zaméstnani a sluzeb, které jsou zpravidla situovany ve

vzdalengjsich centrech.
o Pracovni prilezitosti a dojizd’ka za praci

V zavéru vyzkumu byly obcim polozeny dvé otazky (€. 8 a €. 9) vztahujici se
k situaci na trhu prace a ptipadné nutnosti dojizdét za praci mimo tizemi obce. Tato otazka
byla cilené zvolena z diivodu snahy o ovéfeni spravnosti vymezenych dojizd’kovych
proudu s vyuzitim dat ze SLDB. Vétsina obci se potyka s nedostatkem pracovnich mist, a
proto musi jejich obyvatelé za praci dojizdét do okoli. V obcich Kladky a Cotkytle zije
mén¢ nez 400 obyvatel a chybi zde vyraznéjsi zaméstnavatel. Dle predstavitelt obce v§ak
neni problém sehnat zameéstnani v okoli, napt. v Konici, Litovli, Stitech a Lanskroun&.

Nedostatek pracovnich mist je také v obci Vranova Lhota, kde je jedinym
velkym zameéstnavatelem Armaturka Vranova Lhota a.s., kterd ma v regionu dlouhou
tradici v kovozpracujicim odvétvi primyslu. Postupné vSak stejn€ jako ostatni tradicni
firmy ztraci na vyznamu a tak jsou obyvatelé zcasti i v disledku nizkych mezd nuceni za

praci dojizdét, napt. do Mohelnice a Lostic. S vysokou nezaméstnanosti se potykaji také
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v HanuSovicich, kde dlouhodobé¢ funguje pivovar Holba Hanusovice, ktery v sou¢asnosti
zameéstnava okolo 100 pracovnikd.

Lokalizace firem s velkym poctem zameéstnancti ovliviuje také situaci na trhu
prace v dané lokalité. V tomto ohledu se Ize s nepiiznivéj3i situaci setkat v obci Stity, kde
se podil nezaméstnanych osob drzi velmi nizko. Sidli zde ryze Ceska spolecnost KLEIN
Automotive s.r.o., a jak vyplyva z vysledka Setfeni, zaméstnani zde nachazeji nejen
obyvatelé obce Stity, ale také lidé z irokého okoli. ,, V soucasnosti zde pracuje pres
800 zaméstnancu. Celkové je v obci k dispozici 1 400 pracovnich mist, pritom potreba by
Druhou obci s dostatkem pracovnich piilezitosti jsou Kraliky. Nejvétsi mistni firma-OMB
composites EU a.s. zde zaméstnava okolo 260 pracovnikli. Obyvatelé vSak neziidka voli
alternativu dojizd’ky napt. Lanskrouna, k ¢emuz je motivuje pfedevsSim lepsi platové
ohodnoceni. Problémem je v regionu také nezaméstnanost vysokoskolsky vzdelanych
obyvatel, ktefi zde nemohou najit adekvatni zameéstnani, resp. uplatnéni. V porovnani
sdaty ze SLDB 2011 dochazi ke shodé€ jen v nekterych ptipadech (napt. Kraliky,
HanuS$ovice, Cotkytle), v pfipadée ostatnich obci nejsou jejich dojizd’kové proudy v mapé
zobrazeny vubec. Divodem vSak mize byt nizky pocet pracovnikll dojizdé&jicich za praci
(vzhledem k nizkému poctu obyvatel obci) a také kvalita dat SLDB z roku 2011.

Tab. 7 Zaméstnavatelé a smér pracovni dojizdky

Smér pracovniho
Obec Nejvétsi zaméstnavatel proudu Spolec¢nost
- ) Stit KLEIN automotive s.r.o.
Kraliky OMB composites EU a.s. y. -
Kvasiny SKODA auto a.s.
Kralik MB i EU a.s.
HanusSovice | Pivovar HOLBA a.s. - Y 0 Vc?mp05|tes Uas
Sumperk nezjisténo
. Lanskroun AVX Czech Republic s.r.o.
Stity KLEIN automotive s.r.o. - - P
Mohelnice Siemens s.r.o.
Vranova , Mohelnice HELLA Autotechnik Nova s.r.o.
Armaturka Vranova Lhota -
Lhota Lostice A. W. spol. s.r.o.
Konice Modéva odévni druzstvo
Kladky - Jevitko REHAU Automotive s.r.o.
Litovel Alibona a.s.
Lanskroun AVX Czech Republic s.r.o.
Cotkytle - Stity KLEIN automotive s.r.o.
Strazna VISCUMA PLASTIC a.s.

Zdroj: Pripadova studie
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. Rozvoj obci

Vétsina oslovenych obci se shoduje na nékolika aspektech, které by
napomohly k jejich dalSimu rozvoji. Mezi nejcastéji sklofiované patii nevyhodna/periferni
poloha a celkova nedostupnost konkrétnich lokalit, coz se d4 jen t€zko zmé&nit. Vyraznym
impulzem by rovnéz byla oprava komunikaci (v pfipadé obce Kladky dostavba useku
dalnice D43) a zlepSeni dopravni propojenosti z hlediska spoju vefejné dopravy. Obce,
které se potykaji s nedostatkem pracovnich pfilezitosti a vysokou nezaméstnanosti
(HanuSovice, Vranova Lhota), vnimaji potenciadl pro rozvoj svého uzemi v podobé
ptrichodu dalsiho investora, ktery by pomohl zlepsit situaci na trhu prace a zvysit motivaci
potencialnich zaméstnanci. V souCasnosti je problémem zejména malych obci
demografické starnuti a postupny ubytek obyvatel, spojeny predevsim s odlivem mladych
vzdélanych lidi. Tento trend trapi pfedevsim obec Cotkytle, pro kterou je jednou z mala
Sanci na stabilizaci a nastartovani rozvoje obce pravé motivace mladych rodin k tomu, aby
v obci zustaly.

Podobnou vizi ma také obec Vranova Lhota, ktera pridava také dalsi mozné
impulzy, které by rozvoji obce napomohly: ,, Vyraznou pomoci pro obec by bylo jesté vétsi
zvyhodnéni prerozdélovani v rdmci rozpoctového urceni dani, coz by prineslo vice penéz
do obecniho rozpoctu, v soucasnosti jsou zvvhodnéna spise vétsi mésta...Obcim by taky
pomohlo zmirnéni legislativni a administrativni ndrocnosti ze strany stdtu. Také by ndm
pomohla vétsi podpora vystavby pro mladé rodiny, coz nelze kvili nedostatku vhodnych
ploch* (OU Vranova Lhota). Piili§né zasahovani statu do vykonu samospravy vnimaji

jako limitujici faktor rozvoje také v obci Stity.

6.3 Vybrané obce s rozsirenou pusobnosti

Mésta Lanskroun, Moravska Tiebova, Zabifeh a Mohelnice jsou po své
bezprostfedni okoli spadovymi centry sluzeb a zejména zaméstnani. Néasledujici sada
otazek byla koncipovana za uCelem pochopeni lokalnich charakteristik trhu prace,
vystizeni prevladajicich pracovnich proudi a zjisténi, v jaké mife dochazi k meziobecni

spolupraci, vedouci k dal§imu rozvoji.
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. Trh prace, zaméstnavatelé a vyvoj pramyslu po roce 1989

Vsechna uvedena mésta (s vyjimkou Zabiehu) deklaruji dostatek pracovnich
mist dostupnych pro jejich obyvatele. V jednotlivych centrech vSak Ize pozorovat odli§né
charakteristiky na trhu prace, které prameni z odlisného historického vyvoje prumyslu.
K pochopeni téchto okolnosti slouzi otazky ¢. 11 a ¢ 12. V Lanskrouné se nachazi
prumyslova zona, ktera generuje pres 6 000 pracovnich mist, coz je v porovnani s poctem
obyvatel Lanskrouna (10 tisic) vyrazna nabidka. Diky tomu se nezaméstnanost drzi na
velmi nizké arovni, aktualni podil nezaméstnanych osob se pohybuje okolo 3 %. ,, Nékteré
firmy zajistuji pro své zaméstnance viastmi dopravu, a svdzi je tak napriklad
z Olomouckého kraje, nebo dokonce z Polska — z Klodzka. Zaméstnanciim je tak zajistén
servis v podobé dopravy z domu az primo pred fabriku. Proto vnimame hranici s Polskem
vice nez hranici krajskou (M&U Langkroun). Podnikova doprava patii v regionu
k dalezitym strategiim jednotlivych podnikd. Zminény dovoz zameéstnancu zajistuje
vlastni dopravou firma AVX Czech Republic s.r.o., ktera je s poc¢tem 2 000 pracovnikii
nejveét§im zaméstnavatelem v regionu. Podnikovou dopravu zajistuje také INA Lanskroun
s.r.0. a FOREZ s.r.0. se sidlem v obci Ostrov. Soucasna podoba primyslové produkce ma
koteny v predvalecném obdobi, kdy zde prevazovalo strojirenstvi. Po roce 1945 se vyroba
soustfedila do podniku Tesla, ktery fungoval az do revoluce v roce 1989, poté doslo k jeho
upadku. Na zakladé strojirenské tradice a predevsim diky dostupnosti adekvatné
kvalifikované pracovni sily v okoli Lanskrouna, se zacalo dafit novym nastrojarnam, jako
napt. INA Lanskroun a FOREZ v Ostrove. Jiz v 90. letech se v primyslové zoné usadila
zminéna firma AVX, ktera tak v regionu upevnila pozici odvétvi elektrotechnického
prumyslu (kondenzatory, soucastky do mobila aj.). Z uvedenych informaci je patrné ze
mirnou konkurencni vyhodou oproti ostatnim centrim Pardubického kraje muze pro
meésto Lanskroun byt pomérné Siroka diverzifikace prumyslovych odvétvi. Setkame se zde
s podniky s elektrotechnickym, strojirenskym i automobilovym zaméfenim vyroby.

V Moravské Tiebové je soucasna situace ovlivnéna odliSnymi historickymi
souvislostmi. V regionu Moravskotifebovska a Jevicska mél vzdy silnou pozici textilni
prumysl a v omezené mife také strojirenstvi. Po roce 1989 se vlivem zmén obchodnich
vztahl a zahrani¢ni konkurence zacaly textilni firmy potykat s existen¢nimi problémy a

vétsina byla nucena vyrobu ukoncit.
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Symbolem upadku se stala firma HEDVA a.s., ktera jesté na konci 90. let
zaméstnavala téméf 2 000 pracovnikd, zatimco v soucasnosti je zde okolo
200 zaméstnanct. Zminéné okolnosti negativné ovliviiuji problematickou situaci na trhu
prace. Moravskotiebovsko patii v kontextu Pardubického kraje dlouhodobé& mezi regiony
s nejvyssim podilem nezaméstnanych osob (v soucasnosti okolo 8 %). Dalsim problémem
je struktura a mira kvalifikace dostupné pracovni sily. Na pielomu tisicileti zacali do mésta
pfichazet prvni velci investofi, kterym byly méstem poskytnuty plochy v pramyslovych
zonach v Linharticich a Moravské Tiebové. V soucCasnosti je nejvetsim zaméstnavatelem
v Moravské Tiebové spolecnost REHAU Automotive s.r.o. s vice nez 700 pracovniky
(v pobocném zavodu v Jevicku pracuje dalSich 200 zaméstnanci), ktera se zaméfuje na
vyrobu plastovych komponent pro automobilovy prumysl. Ve stejném odvétvi podnikaji
také firmy ATEK s.r.o. (PZ 500+) a Treboplast s.r.o. Tii nejveétsi zameéstnavatelé ve mésté
se tak pohybuji ve stejném odvétvi, na coz trefné poukazuji také predstavitelé mésta:
., lady v Moravské Trebové mame takové malé Plastic Valley ...v automobilovém priimyslu
najde v regionu uplaméni nékolik tisic zaméstmancii. “ Z oblasti strojirenstvi lze zminit
napf. spolecCnost Alema a.s. (PZ 130+), Nastrojarna M M, s.r.o0. a Protechnik Consulting,
s.r.0. (PZ 100+). Moravska Trebova disponuje dostatkem ,,béznych* pracovnich mist
do vyroby. Vyraznym problémem je vSak nedostatek mist s vysSimi naroky na
kvalifikaci a vzdélani. ,,Cilem mésta je, aby tady bylo vice pracovnich mist, ktera
generuji vys$si pridanou hodnotu a jsou lépe ohodnocend. Aktudlné pracujeme na novém
strategickém pldanu rozvoje mésta, kde je rozvoj podnikatelského prostredi klicovou
oblasti ... jednoznacné podporujeme také zdjem nékterych firem, které by rddy ve mésté
vytvorily pracovisté oddéleni vyzkumu a vyvoje, k cemuz je zapotrebi vysoce
kvalifikovanych pracovnikii“ (M&U Moravska Tiebova).

Ve mésté€ Mohelnice je situace na trhu prace velmi pfizniva. Dle predstavitelt
meésta jsou zde nadstandardni platy, a pfebytek pracovnich mist, coz je ptilezitost také pro
s vysokou nezaméstnanosti, ale spiSe s nedostatkem prostor k bydleni. V budoucnu je
vSak planovana realizace nové bytové vystavby. Nejvetsim zaméstnavatelem v regionu je
spoleCnost HELLLA Autotechnik Nova, s.r.o. (PZ 3 000+), ktera se zaméfuje na vyrobu
svételné techniky pro automobilovy primysl. Druhou nejvétsi firmou je SIEMENS
(PZ 2 000), ktera se zabyva naptiklad vyrobou elektromotord. Ob¢ spolecnosti zacaly

v Uzemi pusobit tésneé po roce 1989, neustale se rozviji a maji tak v regionu stabilni pozici.
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Specificka situace je v soucasnosti ve mést¢ Zabieh. Mezi nejvetsi
zameéstnavatele patii firma HDO spol., s.r.o. produkujici kovové odlitky pro automobilovy
prumysl a spole¢nost SULKO s.r.0., ktera vyrabi plastova okna. V obou pfipadech vsak
pocet zaméstnanci nepiesahuje hranici 500 pracovnikd. Jelikoz zde chybi velky
zameéstnavatel, obyvatelé Zabieha jsou nuceni za praci dojizdét. V okolnim regionu je
naopak prezaméstnanost, kdy si velci zaméstnavatelé dokonce , pretahuji” zaméstnance
(typické pro region Mohelnicka). Toto se tyka predevSim pracovnich mist s vysokymi
naroky na technické vzdélani. V minulosti byl zaznamenan ubytek takto profilovanych
obyvatel, nebot byly velmi casto upfednostiiovany obory s humanitnim zaméfenim.
,Mésto Zabreh plni spise rezidencni funkci. Snazime se, aby Zabreh byl hezkym mistem
pro zivot. Lidé do zamésmani casto dojizdéji do okolnich mést” (MEU Zabieh). Toto
je velmi zajimavé zjiSténi, které pomaha lépe pochopit podobu dojizd’kovych proudu
v roce 2011 (Obr. 17). Zabteh tak pfedstavuje centrum pracovni dojizd’ky zejména pro
mensi obce v okoli, obyvatelé mésta vSak Casto z davodu lepSich pracovnich a predevs§im
platovych podminek upfednostiiuji vyjizd'ku do zamé&stnani, a to predeviim do Sumperka

a Mohelnice.
. Spoluprace s okolnimi mésty

Pristup k meziobecni spolupraci (otazka ¢. 13) je podobny v piipadé€ center na
uzemi Pardubického kraje. V Moravské Trebové dochazi pouze k nezbytné nutnym, Casto
pouze formalnim kontaktim se starosty okolnich mést. V Lanskrouné vedeni meésta také
nema zadné uzsi vazby, ¢i piiklady fungovani spoluprace na bazi spolecnych projekti,
tykajicich se ¢innosti mistnich samosprav. Jedinou vyjimkou jsou kazdoro¢ni setkavani
obyvatel Pardubického a Olomouckého kraje (Lanskroun, Moravska Trebova, Mohelnice,
Zabteh) v historickém kontextu uzemi Sudet a pamétnik povaleCného odsunu
obyvatelstva.

Opacny priklad fungovani meziobecni spoluprace lze pozorovat v piipade
meésta Mohelnice. ,,Okolni mésta a vztahy s nimi vaimdme jako mozZnost pro inspiraci.
Kazdé mésto se potyka s riiznymi problémy a diky sdileni zkuSenosti se Ilze z urcitych
situaci poucit... Mdame dobré vztahy se Zdbiehem, Litovli, Losticemi a Sumperkem.
S témito partnery se dobre spolupracuje.“ (M8U Mohelnice). Zmin&na spoluprace mezi
centry na uzemi Olomouckého kraje vede k zamysleni, zda ma néjakou (alespon
pomyslnou) souvislost s podobou dojizd’kovych a dopravnich proudd, kde je v pfipade

meést Olomouckého kraje patrna vyraznéjsi provazanost nez v pripadée kraje Pardubického.
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Z uvedenych informaci je zrejma také neochota, nebo mozna
nedostatena motivace ke spolupraci mést pres krajskou hranici. ,,Meziobecni
spoluprdce s okolnimi centry se drii pouze vroviné formdlnich setkdani se starosty,

k realizaci spolecnych projektii chybi jakykoliv spolecny bod zdjmu* (M&U Zabieh).
. Planované dopravni stavby

Z provedenych rozhovori jednoznacné vyplyva, Zze mésta na Uzemi
Pardubického kraje nejsou spokojena se stavem dopravni infrastruktury, zejména
s pretizenim komunikaci 1. a II. tfidy. Planovanou dalni¢ni vystavbu by proto uvitala.
Reakce predstaviteld Moravské Tiebové na otazku, jaky vliv na region bude mit
planovana vystavba tsekd dalnic D43 a D35 (otazka ¢. 14), byla velmi pohotova:
., Ze se izochronicka mapa konecné natdhne smérem od mésta. Vic firem tak bude moci
obsluhovat zdkazniky napr. z Olomouce a vyplati se jim to vic nez ted'... Také bude vice
populdrni bydlet v mensich sidlech, protoZe se do prdce dostanou snadno a rychle“
(M&U Moravska Ttebova). Pipadné dostavby useku dalnice D35 by si velmi cenili také
v Lanskroung. ,,.S ohledem na nasi priimyslovou zonu a intenzivni komunikaci s rediteli a
Jednateli firem by byla dostavba uiseku D35 uzasnd véc. Bylo by v§ak potieba vybudovat
také privadéc od Lanskrouna “ (M&U Langkroun). Dostavbu dalniénich sekd si pieji také
predstavitelé Zabreha, podle kterych by vedla ke zvySeni atraktivity regionu pro nové
ptichozi investory a odlehCeni nadmérné vyuzivanych komunikaci II. tfidy (naptiklad
mezi Zabfehem a LanSkrounem). Zcela protichidny nazor zastavaji predstavitelé mésta
Mohelnice. Do jisté miry je to ovlivnéno blizkosti jiz existujiciho useku D35 smérem na
Olomouc. Celkové je zde dopravni napojeni (silni¢ni) na okolni centra dostacujici.
Vyrazny problém vSak predstavuje intenzita dopravy ve mésté. ,, Ndm ddlnice nechybi.
Z naSeho pohledu je nutnda potreba obchvatu mésta v cdsti Libivd, tam je situace

neunosnd. “ (M&U Mohelnice).

6.4 Krajské urady a organizator verejné dopravy

V Cesku je b&Znou praxi, Ze ve vétsing pipadd ma zajisténi systému veiejné
dopravy (dopravni obsluznosti) v kazdém kraji v kompetenci pfislusny krajsky urad.
V nékterych ptipadech vyuzivaji sluzeb koordinatora dopravy, ktery plni funkci ,,servisni‘
organizace (napf. sestavuje jizdni fady). Konecné rozhodovani je vSak vzdy v rukou
krajského uradu. Tato kapitola si klade za cil zjistit, jakym zplsobem je zajistovana

dopravni obsluznost v modelovém regionu z pohledu krajské spravy. Jednotlivé otazky
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jsou koncipovany tak, aby bylo mozné vystihnout specifické souvislosti v
oblasti zajistovani vefejné dopravy, systému jejiho fizeni a piipadné podminénosti

kvalitou a dostupnosti dopravni infrastruktury.
o Vliv krajské hranice na poskytovani dopravni obsluznosti

Otazkou ¢. 15 bylo zjistovano, do jaké miry ovliviluje krajska hranice
dostupnost a kvalitu vefejné dopravy. Na dotaz, zda je souc¢asna podoba hranice idealni,
odpoveédél zastupce Odboru dopravy a silni¢niho hospodarstvi Pardubického kraje
nasledovng: ,,Z hlediska dopravni obsluznosti idedlni neni. Zertem jsme zdstupciim
Olomouckého kraje nabidli, at' si vezmou obec Cotkytle a daji nam Stity” (ODSH
Pardubického kraje). Diivodem tohoto tvrzeni je problematicka linka Lanskroun-Kraliky
(na kterou v souvislosti s optimalizaci dopravy upozornil také starosta obce Stity), ktera
z velké Casti vede uzemim Pardubického kraje, ale v urCitém tseku prochazi také krajem
Olomouckym (region Stitecka). Pfitom je vice neZ patrné, ze z hlediska dopravnich spojt
maji Stity siln&j§i vazbu na Pardubicky kraj (patrné také z Obr. 14). A&koli je vznik této
linky v rozhovorech opakované zminovan jako jedno zmala pozitivnich dusledkt
optimalizace dopravy z roku 2011 (do té doby neexistovala), tak praveé kvuli jejimu vedeni
uzemim dvou krajl je zajisténi vefejné dopravy v blizkosti krajské hranice problematické.

Odlisnym zpasobem naziraji na soucasnou podobu krajského usporadani
predstavitelé spolecnosti KIDSOK. V souvislosti s jejich innosti se hranici snazi vnimat
co nejméne. ,,SpiSe je diileZité zamérit se na obsluznost regionu a zajisténi takovych
podminek, aby obyvatelé méli motivaci vyuzivat verejnou dopravu co nejvice. Z toho pak
vyplynou prinosy jak spolecenské, tak samozrejmé ekonomické (zisky pro dopravce apod

(KIDSOK, p.o.).

. Zhodnoceni situace v oblasti verejné dopravy

Na otazku ¢. 16, zkoumajici stav dopravy, uplné odpovédéli pouze
predstavitelé Odboru dopravy Pardubického kraje, ktefi ji popsali jako stabilizovanou
situaci, ktera vSak zdaleka neni ideélni. Optimalizace dopravy méla na tzemi kraje
katastrofalni vliv z hlediska financniho 1 dopravniho. V soufasnosti je problémem
roztti§ténost kompetenci takovych pripadech, kdy se na dopravni obsluznosti podili
soucasné kraj 1 organizator, nebo integrator (v ptipadé Pardubického kraje se jedna o firmu
OREDO s.1.0.). ,, Napriklad tvorbu jizdnich radit v soucasnosti zajistuje kraj. Pred rokem

2011 to vSak bylo v kompetenci samotnych dopravcii, coz ma svoji logiku, nebot jizdni
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rady by se mély zpracovdavat tam, odkud se zajisStuje samotny provoz. Zdaroven pozorujeme
negativni dusledky optimalizace, kdy nabidka podstatné prevysuje poptavku“ (ODSH
Pardubického kraje). Z rozhovort je také patrné, ze na uzemi Olomouckého kraje vnimaji
situaci ve vefejné dopravé podstatné lépe, mozna i proto, ze optimalizace dopravy

Pardubického kraje sem zasahla jen okrajove.
o Uzemni pusobnost zajiSt'ovani verejné dopravy

Z reakci na otazku €. 17 shodné vyplyva, ze kazdy kraj financuje zajis§tovani
dopravy vyhradné na svém tzemi. Pokud dojde ke vzajemné komunikaci, resp. souhlasu
sousedniho kraje, vede trasa konkrétni linky 1 na uzemi kraje sousedniho, ktery pak
doplaci alikvotni ¢ast nakladd na dopravu. Z informaci poskytnutych ODSH
Olomouckého kraje je patrné, ze s Pardubickym krajem je komunikace a spoluprace
pfinejmens§im problematicka: ,, Nékolik let se krajum nedarilo vzajemné dohodnout na
tom, jaky bude rozsah dopravni obsluznosti, kdo to bude jezdit a kdo to bude platit.
Napriklad s Jihomoravskym krajem existuje mezikrajska smlouva, kdy dopravu objedndva
Jihomoravsky kraj a my na ni prispivame, protoze je diky tomu zajistovana obsluznost

i na uzemi naseho kraje “ (ODSH Olomouckého kraje).
o Trasy linek verejné dopravy

Podoba vedeni tras jednotlivych linek vefejné dopravy v soucasnosti
(viz otazka €. 18) vychazi podle spole¢nosti KIDSOK vzdy z historického kontextu, a to
z pohledu provozniho (pocet vozu, fidict apod.), ale i z pohledu potieb jednotlivych obci.
., Pokud je dopravni model ustaleny, tak se snaZime do néj moc nezasahovat. I vysledky
Jednotlivych pruzkumii vikaji, Ze pokud dopravni model funguje, neni potreba jakychkoli
zdsahii. Nejveétsi riziko pro verejnou dopravu se skryvd ve velkém poctu zmén v nékolika
casovych osdch, to se nesmi stdt“ (KIDSOK, p.o). VSeobecnou snahou by tak mélo byt
ponechat stavajici objednavku vefejné dopravy, ve vyjimecnych piipadech dopravu
posilit, & naopak omezit. Castym stimulem zmén je zména &asovych rytmd obyvatel
(naptiklad zména pracovni doby v porovnani se stavem pred 20 lety).

Soucasna podoba trasovani linek tedy vychazi z vyvoje v minulosti a zaroven
se snazi reagovat na podnéty firem ¢i obci (nejcastéji na posileni urcitych spojii). Pred
kazdou zmeénou je vSak zapotiebi provést prizkum skutecné vytizenosti stavajicich spoja.
S popsanym postupem se ztotoziuji i pfedstavitelé Odboru dopravy Pardubického kraje,

kteti vSak zaroven dodavaji, ze na uzemi jejich kraje tomu tak nebylo. ,, Ménit by se mélo
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vzdy jen to, co nefunguje. Tady bohuzel v minulosti v mnohem vétsi mire dochdzelo

k transformaci a pretrasovani nékterych linek “ (ODSH Pardubického kraje).

o Dialog mezi krajem a dopravci a vzajemna konkurence mezi jednotlivymi

dopravci

Zastupci kraja Pardubického i Olomouckého se shoduji na tom, ze
komunikace s jednotlivymi dopravci neni pfilis intenzivni (otazka ¢. 19). Divodem je fakt,
ze doposud nikdo nemél zkusenost s verejnymi zakazkami. V roce 2003 piestaly fungovat
okresni urady a veskera administrativa v€etné smluv s dopravci presla na krajské urady.
V roce 2009 zacaly kraje uzavirat smlouvy s dopravci, jak jim to udélovala evropska
vyhlaska. Tyto smlouvy byly uzavirany na co nejdelsi dobu (zpravidla 10 let) s tim, ze
mezitim se vyfeS§i legislativni nesrovnalosti v souvislosti s vyhla§ovanim vefejnych
soutézi. Fungovani vefejné dopravy v Pardubickém kraji tak bude pokraovat ve
poskytovatele autobusové dopravy bézi, nebot’ stavajici smlouvy konci na konci roku
2017 (ODSH Pardubického a Olomouckého kraje).

K uzs§im vazbam s dopravci dochazi v ptipadé organizace KIDSOK, protoze
na ni byla Krajskym turadem Olomouckého kraje delegovana veskera Cinnost, spojena
s organizaci a zaji§tovanim vefejné dopravy. Predstavitelé spoleCnosti tak maji lepsi
pozici pii vyjednavani s jednotlivymi dopravci. ,,Zde muzZeme jasné vidét vyhody
Jedinecného fungovdni modelu poskytovdani dopravy v Olomouckém kraji. Diky tomu, Ze
mame pod kontrolou soubor vsech dilcich ¢innosti spojenych se zajistovanim dopravy, tak
Jsme schopni zajistit efektivitu celého systému. Nemiize se napriklad stat, Ze mame prehled
o financnich a provoznich souvislostech, ale jizdni 7ddy a objedndavku dopravy 7esi
oddélené krajsky urad* (KIDSOK, p.o.).

Jak jiz bylo zminéno vySe, dopravni obsluznost v ptipadé obou kraju stale
funguje v rezimu vefejné sluzby. V soucasnosti tedy ke vzajemné konkurenci mezi
dopravci (otazka ¢. 20) dochazet nemuze, nebot’ objednavka dopravy je stabilné ukotvena
ve smlouvach zroku 2009. V nékterych oblastech Olomouckého kraje lze pozorovat
prevahu jednotlivych dopravct (napt. FTL a.s. v regionu Prostéjovska), coz je dano spise
postupnym vyvojem nez konkurencnim bojem. Ani v Pardubickém kraji neni pro
dopravce stfedem z4jmu konkurence. VSechny spolecnosti zajist'ujici dopravu se potykaji
s vyraznym nedostatkem fidi¢t. Podle predstaviteld dopravniho odboru za to nemohou

ani tolik mzdy, jako nepfimétrena pracovni doba.
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. Podnikova doprava

Jaky vliv na poskytovani a kvalitu vefejné dopravy ma podnikova doprava
(otazka &. 21)? Odpovéd vech dotazanych je shodna: ,,Zadny.“ Situace na trhu prace je
takova, ze dostupna pracovni sila neni dostatecné kvalifikovana. Vyznamni
zaméstnavatelé se proto v souCasnosti snazi vSemi zpusoby zaujmout potencialni
pracovniky, Casto i ze vzdalen€jSich regionti. Jednim z lakavych benefita jsou také firemni
autobusové spoje (napf. firma AVX v Lanskrouné svazi délniky az z Polska). Jedna se
o linky, které jezdi po specifickych trasach a jen v urcitych Casech, které koresponduji
s pracovni dobou podnikt. Z hlediska kraju se jedna o nezajimavy segment dopravy,
nebot’ je pro né¢ komplikované a ekonomicky nevyhodné zajistovat takto specifickou
dopravu. Typickym piikladem podnikové dopravy je zavod SKODA Auto as.
v Kvasinach, ktery zajistuje dopravu pro obyvatele Svitav, Litomysle, Lanskrouna, Dolni
Cermné, Kralikti a Pardubic. ,, Po nds chtéli, abychom to vSechno zahrnuli do verejné
dopravy. To jsme razantné odmitli. Nejen Ze se to nevyplati, ale preci si nebudeme odvazet
lidi z Pardubického kraje do jinych kraju, kdyz ty pracovniky potiebujeme tady, kde jich
mame nedostatek. “ (ODSH Pardubického kraje).
Tab. 8 Linky podnikové dopravy v Olomouckém kraji

Cislo linky | Nazev linky

930604 Sumperk-Stity-Lanskroun

930605 Rovensko-Lesnice-Lestina-Zabreh-Kosov-Hostejn-Lanskroun
930607 Sumperk-Libina-Uni¢ov

930608 Zébreh-Usov-Unigov

890601 Unicov-Dlouha Loucka-Rymarov

930612 Hanusovice-Mohelnice

Zdroj: Odbor dopravy a silni¢niho hospodarstvi Olomouckého kraje
o Verejna vs. individualni doprava

Reakce dotazanych na otazku €. 22 byla v porovnani dvojice sledovanych
kraju odlisna. Ve spoleCnosti se muzeme Casto setkat s nazorem, ze se zrychlovanim
kazdodennich rytmua obyvatel, ristem po¢tu automobila v rodinach a nartistem vyuzivani
individualni automobilové dopravy klesa zajem lidi o vefejnou dopravu. S touto
mysSlenkou se do jisté miry ztotoziuji predstavitelé Pardubického kraje. V regionu dodnes
doznivaji dusledky cCasto zmifiované optimalizace dopravy. ,,Jeji viiv v kombinaci
s vysokymi cenami jizdného zpiisobil, Ze cestujici byli vyhnani do aut, na coz si postupem
casu zvykli...A je velmi obtizné je dostat zpét do verejné dopravy “ (ODSH Pardubického

kraje). Naopak v Olomouckém kraji je 1 diky odliSnému historickému kontextu v oblasti
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poskytovani verejné dopravy pohled na dopravni situaci odli§ny: ,, V poslednich letech se
filozofie vnimani verejné dopravy zdsadné méni. Vezméme si napriklad Zeleznici. Lidé
daleko vice vyuzivaji cestovni doby k praci, nebo odpocinku. Verejnda doprava se tak stava
stdle vice oblibenou. Jakmile se jednd o dojizdku do centra, tam lidé stale castéji vyuzivaji
z duvodu casové uspory verejnou hromadnou dopravu. Jediny aspekt, kde Ize individudlni
dopravu vnimat negativné, je situace ve velkych méstech, zejména z pohledu dojizdky do
ndkupnich center a dopravé v intravilanu. Ve verejné dopravé se tak skryva velky
potencial do budoucna. Diky dilcim ukazateliim to lze pozorovat jiz dnes, kdy si lidé

zarizuji bydlenti ve stale vétsi vzddlenosti od mést“ (KIDSOK).
o Planovana dalni¢ni vystavba

Situace okolo vystavby planovanych dalni¢nich usekt (D35 a D43) je Casto
diskutovanym tématem. Ptipravy vystavby (projektova dokumentace, stavebni povoleni
Mnoho lidi odpovida, ze neni dostatek financi ve statnim rozpoctu. Dle oslovenych
predstaviteld krajd je viak limitujicim faktorem piedevsim legislativa. Spatné postaveny
stavebni zakon, zdlouhavy proces vykupu pozemku, opakované schvalovani a napadani
posudka vlivu na zivotni prostiedi, to jsou jen nékteré ze zminovanych problému. Pokud
se vSak oprostime od soucasnosti a zamyslime nad ocekavanymi dusledky vystavby dalnic
na modelovy region (otdzka ¢. 23), patii mezi shodn€ zmifiované vyhlidky nésledujici.
Jednim z mala vlivi na uzemi pobliz krajské hranice bude zvySeni atraktivity
regionu pro pripadné investory, jinym zpusobem se planovana vystavba neprojevi.
Jednoznacné vSak dojde odlehceni silnic I tfidy, které nejsou koncipovany na aktudlni
dopravni zatéz. S tim je spojeno ,,uvolnéni“ mést a jejich okoli. Dostavba dalni¢nich usekt

by se zfejmée projevila také v podobé snizeni intenzity dopravy na dalnici D1.
o Pracovni dojizd’ka

Pro doplnéni jiz zjisténych poznatkt byla otazka na pracovni mobilitu (otazka
C. 24) pres krajskou hranici polozena také predstavitelim kraji. V Olomouckém kraji
uvadeji pracovni mobilitu v oblasti HanuSovicka a predev§im dojizd’ku za praci do
Kvasin, ktera je zprostfedkovana podnikovou dopravou. Zminény podnik SKODA Auto
a.s. pripominaji také predstavitelé Pardubického kraje. Dle jejich nazoru v§ak mnoho lidi
k dopravé vyuziva spiSe osobni automobil, kdy se naptiklad délnici pro cestu do
zamestnani spolecné domlouvaji na ,spolujizdé”. Z hlediska preshrani¢nich vazeb

v modelovém tizemi byla pfipomenuta vazba mezi mésty Moravska Trebova a Mohelnice.
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7 SYNTEZA — ZHODNOCENI VYVOJE

Na podobu a vyvoj provazanosti socioekonomickych vazeb pres krajské
hranice maji vliv odli$né regionalni podminénosti kraji Pardubického a Olomouckého.
Toto se nejvice projevuje ve verejné dopravé. Ve sledovaném obdobi mezi lety 1989 a
2017 zustava lokalizace nejfrekventovanéjsich preshrani¢nich vazeb zachovana (Kraliky-
Cervena Voda-Stity, Lanskroun-Stity, Zichlinek-Tatenice-Zabieh, Moravska Tiebova-
Mohelnice a Chornice-Subifov). I piesto lze z hlediska spojii pozorovat jisté odlignosti.
Tou hlavni je snizovani poctu cestovnich prilezitosti, resp. linek vefejné dopravy. V roce
1989 byly pieshranicni spoje v modelovém uzemi zajistovany 34 linkami, v roce
1999 jich bylo 27 a v soucasnosti se na dopravni obsluznosti podili pouhych 18 vlakovych
a autobusovych linek. Jednotlivé linky vSak jezdi s vyssi frekvenci béhem dne, jejich
pokles se tedy na celkovém pocCtu spoju vyrazné€ neprojevuje. Dulezitym poznatkem je
souvislost lokalizace a intenzity preshrani¢nich vazeb verejné dopravy s izemimi,
kde dochazi k prekryvu tarifnich zon integrovanych systému Pardubického
a Olomouckého kraje. Doslo také ke zruseni provozu na nékterych zelezni¢nich tratich
(napft. trat’ ¢islo 271 mezi Prostéjovem a Chornicemi) a vyraznému poklesu poctu linek
dalkové autobusové dopravy po roce 1999. Na popsané dopravni provazanosti se rovnéz
vetsi mérou podileji linky provozované Olomouckym krajem. Nejvyrazné€jsi rozdily
v kvalité a rozsahu poskytovani vefejné dopravy jsou spojené s tzv. optimalizaci dopravy
vroce 2011, jejiz dasledky byly spiSe negativni a ktera se tykala predev§im uzemi
Pardubického kraje.

Z hlediska dojizd’)ky do zaméstnani a S$kol je provazanost mezi
sledovanymi kraji velmi nizka. Na prvni pohled je patrna také vyssi mira propojenosti
pracovnich proudi mezi centry Olomouckého kraje. V navaznosti na informace
poskytnuté predstaviteli jednotlivych obci 1ze odvodit, ze divodem je dostatek pracovnich
prilezitosti v regionu. Konkuren¢ni boj mezi jednotlivymi firmami tak zptsobuje, ze lidé
si mohou zaméstnavatele vybirat. Nejvyrazn€jsi preshrani¢ni vazbou byla pracovni
dojizd’ka mezi Lanskrounem a Zabiehem v roce 2001 (300 pracovnikt). V roce 2011 byl
nejveétsi proud rovnéz mezi uvedenou dvojici meést, jeho velikost byla vSak témér
polovi¢ni. Zminény pokles je vSak jednoznacné ovlivnén nizkou kvalitou dat ze SLDB
2011. Obecné je ale mozné konstatovat, ze pocet jednotlivych preshrani¢nich pracovnich

vazeb v prubéhu Casu roste.
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V roce 1991 byly evidovany pouhé dvé vazby (Pisafov-Cervena Voda a
Cotkytle-Stity). Pracovni mobilita mezi sousednimi kraji vyrazné narostla v roce 2001.
V tomto obdobi se zacaly naplno projevovat dusledky porevolu¢niho piechodu
ekonomiky k trznimu hospodaistvi. Do regionu pfichazely nové firmy, rostla
zamestnanost i pocet obsazenych pracovnich mist v centrech modelového iizemi. V tomto
roce bylo mozné pozorovat osm preshranicnich vazeb v dojizd’ce do zaméstnani, z nichz
nejvétsi byla mezi mésty Lanskroun-Zabieh (300 pracovniki), Langkroun-Sumperk (169),
Cervena Voda-Stity (85) a dal§i. V uvedeném roce rovnéz vyrazné vzrostl lokalni vyznam
meésta Lanskroun, kde mistni firmy nabiraly nové zaméstnance, a poet OPM zde tak
v porovnani s rokem 1991 vzrostl 0 43 %. V roce 2011 byla na zdkladé dat ze SLDB
identifikovano celkem 6 preshrani¢nich vazeb. Z realizovaného vyzkumu
(rozhovoru) vSak vyplyva, zZe intenzita a pocet vazeb byl ve skutecnosti vyssi.

Z analyzy vytizenosti dopravni infrastruktury je patrnad neumérna zatéz na
silnicich 1. tfidy, které na takovou intenzitu dopravy nejsou puvodné koncipovany.
Z Gseki komunikaci vedoucich pres hranici kraji Pardubického a Olomouckého je nejvice
vyuzivané spojeni mezi mésty Moravska Trebova a Mohelnice (silnice I. tfidy €. 35), kudy
denné projede pies 9700 vozidel (RSD, 2010). Piedstavitelé obci tak poukazuji na
potiebnost dostavby dlouhodobé planovanych dalni¢nich tsekt. Zajimavé vysledky
prinesl také ukazatel denniho ekonomického potencialu (DEP). Nejvyssich hodnot
prekvapivé nedosahuje Sumperk, coby nejvétsi mésto v modelovém uzemi. Méstem
s nejveétSim potencialem je Zabteh, coz je dano nejen poctem OPM v centru, ale zejména
strategickou polohou v regionu. S tim je spojena jeho vyborna dopravni dostupnost spoji
vefejné dopravy do okolnich mést (zejména do Sumperka a Mohelnice, kam v sou&tu obou
smeéra denné jezdi vice nez 80 spoju). Pres krajskou hranici vede nejvice nepiimych spoju
(s max. jednim prestupem) mezi dvojicemi meést Lanskroun-Mohelnice, Lanskroun-
Zabteh, Zabreh-Kraliky a Moravska Tiebova-Zabtreh. Je zajimavé, ze spojeni Moravska
Trebova-Mohelnice je méné frekventované, prestoze je co do poctu kilometri blize.
Z rozhovort rovné€z vyplyva, Ze k preshrani¢ni propojenosti obci (nejen v dopravni
problematice) spiSe nedochazi. V modelovém Uzemi se v uvazovani lidi rovnéz zaménuji
vyznamy zemské a administrativni (krajské) hranice. Navic je 1 v soucasné dob¢ patrné,
Ze obyvatelé stale vnimaji historickou spojitost s uzemim, kde dochéazelo k povalecnému

odsunu némeckého obyvatelstva.
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8 ZAVER

V navaznosti na zjisténé poznatky lze konstatovat, ze z hlediska dojizd’ky do
zaméstnani a S$kol a poCtu spoju vefejné dopravy dochazi k interakcim mezi kraji
Pardubickym a Olomouckym. Jejich intenzita je vSak nizkd a zavisi na specifickych
okolnostech kazdého ze sledovanych ukazatelti. V uvodu diplomové prace bylo stanoveno
celkem pét hypotéz, které se podafilo verifikovat, resp. zcela potvrdit, nebo definovat
jejich upfesnéni v navaznosti na realnou situaci ve zkoumaném uzemi.

Obce, které jsou centry spravnich obvodi ORP, ptisobi v izemi zaroven jako
centra dojizdky. Z tohoto pohledu maji nejsiln&jsi pozici mésta Sumperk, Mohelnice a
Lanskroun, kde dojizd’ka nékolikanasobné pievazuje nad vyjizd'’kou. Takto markantni
rozdil nelze sledovat naproti tomu v Zabiehu, ktery dle jeho predstavitelt plni spise
rezidencni funkci. V menSich centrech (napfiklad Kraliky a Konice) prevazuje vyjizd'ka
nad dojizd’kou, coz je spojeno s periferni polohou a jejich malym lokalnim vyznamem.
Z dostupnych dat a provedenych rozhovort rovnéz vyplyva, ze dojizd’kové proudy jsou
intenzivni spiSe mezi vét§imi centry, v blizkosti krajské hranice k vyraznym vazbam
nedochazi. V oblasti vefejné dopravy dochazi ke snizovani poctu autobusovych a
vlakovych linek, coz je kompenzovano zvySovanim denni frekvence dopravy v nékterych
usecich. Mezi roky 1989 a 2017 se tak celkovy pocet spoju realizovanych mezi obcemi na
opacnych stranach krajské hranice vyrazn€ nemeéni. V perifernich oblastech pobliz krajské
hranice brani rozvoji obci jak kvalita dopravni infrastruktury, tak i jiné potteby, zavislé
vzdy na lokalnich podminkach (nedostatek investord, demografické starnuti aj.).

Predstavitelé obci Kraliky (¢ast obce Horni Hede¢) a Vranova Lhota
rovnéz poukazuji na to, ze sou¢asna podoba vymezeni krajské hranice nerespektuje
spadovost a denni rytmy obyvatel a jejich administrativné-spravni zarazeni v ramci

stavajicich kraju tak neni vhodné.
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Studium problematiky provazanosti socioekonomickych vazeb pres krajské
hranice se ukazalo jako velmi nosné, podnécujici k dalsim otazkam a vyzkumam.
Zajimava je spojitost samotné polohy zkoumaného regionu vzhledem k historickému
uzemi Sudet, které se v podvédomi lidi stale, byt zprostiedkované diky setkavani
némeckych starousedlikt, odrazi. Je mozné davat do souvislosti soucasnou hospodaiskou
a spoleCenskou uroven regionu (zejména vychodni cast Pardubického kraje) s povaleCnym
pichodem obyvatelstva, které k uzemi nemélo zadny vztah? Cim je ovlivnéna nizka
urovenn vzdélanosti v uzemich s vysokym podilem nezaméstnanych osob? Jakym
zpusobem zde funguje socialni politika?

Rovnéz by bylo jisté zajimavé, zaméfit se na popis prostorovych vzorcu
pracovni mobility vice do hloubky. Jednotlivé firmy se stale vice orientuji na poskytovani
podnikové dopravy. Odkud lidé takto dojizd&ji? Ma to vliv na nezameéstnanost obyvatel
v misté, kde takova firma ptsobi? V obcich modelového regionu v poslednich letech stale
vice roste podil zastoupeni spolecnosti pusobicich v odvétvi automobilového primyslu
(Mohelnice, Moravska Tiebova, Stity apod.). Je tento trend udrzitelny i do budoucna?
Jaky je vyvoj pomémého zastoupeni jednotlivych odvétvi zpracovatelského pramyslu
v minulych desetiletich? Nehrozi regionu v budoucnu podobny tipadek, jaky ho postihnul
po roce 1989 ve spojitosti s ,,vymienim* textilniho pramyslu?

V prabéhu Casu dochazi také ke zménam v dopravé. Z osobni dopravy se
postupné vytraci dalkové autobusy, které v nékterych oblastech nedokazi konkurovat
individualni dopravé nebo soukromym dopravnim spolecnostem. Z vysledki Setieni je
vice nez ziejmé, ze prilis radikalni a Casté zasahy do systému verejné dopravy nevedou ke
kyzenym pozitivnim vysledkiim. Lidé pak navic ztraci k vlakovym a autobusovym linkam
divéru a jsou nuceni se prizpusobit, nejcastéji tak, ze zaénou vyuzivat osobni automobily.
Kazda dil¢i zména by tak méla podléhat podrobnym prazkumim a peclivému zvazeni.
Jaka je skuteCna poptavka po spojich verejné dopravy? Podari se udrzet nastoleny trend
(zegjména v Olomouckém kraji), kde vlivem inovaci a zvySeni komfortu roste obliba
zelezni¢ni dopravy? Budou efekty planované dalni¢ni vystavby pro region skutecné jen
pozitivni? Podobnych otazek se v souvislosti s analyzou pteshrani¢nich vazeb da vyslovit

cela fada, jejich studium tak vytvari prostor pro pokracovani feSené problematiky.
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Prilohy

Pril. 1 Zmény ve vymezeni obci v ramci studovaného regionu v letech 1991-2017

nazev obce

datum vzniku

zmeéna

SO ORP (od 1. 1. 2003)

Sazava 1992 | vy¢lenéni z Lanskrouna Lanskroun
Bezdéci u Trnavky 1992 | vy¢lenéni z Méstecka Trnavka Moravska Trebova
Gruna 1992 | vyclenéni z Moravské Trebové Moravska Trebova
Jantvky 1992 | vyélenéni z Kienova Moravska Trebova
Malikov 1992 | vyclenéni z Moravské Trebové Moravska Trebova
Rychnov na Moravé 1994 | zména ndzvu z: Rychnov Moravska Trebova
Mladéjov na Moravé 1993 | zména ndzvu z: Mladéjov Moravska Trebova
Radkov 1992 | vy¢lenéni z Moravské Trebové Moravska Trebova
Petrov nad Desnou 2010 | vyclenéni ze Sobotina Sumperk
Slégov 1992 | vyclenéni z Vikantic Sumperk
Vernitovice 1994 | vy¢lenéni ze Sobotina Sumperk
Drozdov 1992 | vyClenéni ze Zabrehu Zabreh
Vysehoti 1992 | vy¢lenéni z Bludova Zabreh
Zborov 1992 | vy¢lenéni ze Stith Zabreh
Stavenice 1992 | vy¢lenéni z Usova Mohelnice
Stren 1993 | vyclenéni z Nakla Litovel
Ludmirov 1995 | zména ndzvu z: Ludmirov — Milkov | Konice
Zdroj: CSU, 2016¢
Piil. 2 Rozvojové oblasti a rozvojové osy
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