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1 UVOD

V soucasné dob¢ je dopravni poloha velmi diskutabilnim a sledovanym tématem
zejména na poli geografickych véd. Vyzkum se zamétfuje piedev§im na potiebné
postizeni vztahil v krajinné sféfe, v tomto piipad¢ vztahii dopravy k tizemni diferenciaci
¢i organizaci dalSich slozek prostfedi. Dopravni poloha vyznamné ovliviiuje rozvojové

Sance Uizemi a to zvlasté v dob¢, kdy dochazi k prudkému rozvoji dopravy jako takové.

Literatura rozliSuje dva druhy dopravnich poloh — horizontalni a vertikalni. Oba
druhy spolu uzce souvisi a vztah mezi nimi je velmi t€sny. Horizontalni dopravni polohu
uréuje postaveni stiediska/sidla v dopravni siti (silni¢ni a Zelezni¢ni), kde kvalita polohy
je ovlivnéna hierarchickou trovni a druhem prochézejicich komunikaci. Vertikalni
dopravni polohu neboli obsluznost 1ze vysvétlit jako vyznamovou hierarchii sledovanych
stiedisek z hlediska kvality a velikosti dopravni obsluznosti individualni a vefejnou

hromadnou dopravou (dale jen VHD).

Zkoumana oblast této prace, Pomurska statisticna regija’, se nachazi
v severovychodni ¢asti Slovinska a patfi mezi nejzaostalej$i a dopravné nejméné
dostupné regiony. Z velké casti za to mize jeji historicky vyvoj. V prubehu déjin byl
region ovladan cizimi staty, a to az do vzniku moderni Jugoslavie, potaZzmo samostatného
Slovinska. V ramci kazdého statniho celku, jehoZ souéasti Pomurje bylo, se jednalo vzdy
o periferni a ekonomicky slabé ptihrani¢ni uzemi.

Dal$im zasadnim problémem a velkou nyné&j$i brzdou rozvoje regionu je piedevSim
neexistence regionalnich samosprav — tim je mySlena obdoba naSeho krajského
usporadani. Az ptilis se klade pozornost na centralni ¢ast a na to doplaci nejvice periferni
¢asti uzemi. Pravé svou piihraniéni polohou se staty, které jsou také ¢leny EU, by m¢l
Pomursky region profitovat, ale je tomu naopak. V tomto piipadé je mozné hovofit o
nevyuzitém potencialu piihrani¢ni spoluprace.
ve sledované oblasti. Vytvaii urbanizovany prostor s celou fadou ekonomickych a
kulturnich aktivit. Mésta Lendava, Ljutomer a Gornja Radgona, byt populacné¢ mnohem
mensi, jsou pro okolni sidla schopna vykonavat funkci stfedisek s pracovnimi
prilezitostmi a vytvaii tak jejich spadovou oblast. Pravé diky témto faktim lze u

zminénych mést ocekavat kvalitni dopravni polohu.

! Pomursky statisticky region.



Specifickou oblasti zkoumaného regionu v ramci dopravni polohy jsou oblasti
venkovské, které se Vyznacuji nizkou hustotou zalidnéni, a velmi ¢asto zde neni rozvinuta
kvalitni dopravni sit’ s dobrou dopravni obsluznosti. Pravé tyto eliminujici faktory, jez
jsou nezbytnou soucasti, brani dalSimu rozvoji téchto oblasti. Zkvalitnéni jejich dopravni
polohy a obsluznosti mtize prildkat nové investory nebo naptiklad podpofit cestovni ruch,
vV némz ma region velky potencidl.

Tato prace vznikala jako soucast studijniho pobytu ve Slovinsku a to konkrétné¢ na
Univerzitach v Lublani a Mariboru. Zkoumany region se nachazel v blizkosti studijniho
meésta Maribor, kde probihal ¢tyfmési¢ni pobyt. Diky tomu se naskytla prilezitost vidét
dlouhodobé dopravni situaci zblizka a osobné tak analyzovat toto Uzemi V ramci

dopravni polohy sidel.
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2 CILE PRACE

Cilem diplomové prace je analyza dopravni polohy stfedisek/sidel
severovychodniho Slovinska (NUTS III — Pomurska statisti¢na regija). Pro potfebu prace
bude zkoumana dopravni poloha ve dvou urovnich — horizontalni a vertikalni, jez
pomohou rozpoznat piednosti a nedostatky v zajmovém regionu. Pro dosazeni tohoto cile
bude zpracovana dopravné geograficka hierarchizace z hlediska postaveni sidla v
dopravni siti, v niz bude sledovana predevsim kvalita a vyznam silni¢nich a Zelezni¢nich
cest ve zvolenych stiediscich. Parcialnimi cili vztahujicimi se Kk horizontalni dopravni
poloze budou analyzovany dal$i dopravné geografické atributy — konkrétn¢ analyza
soucasného stavu komunikacni sité se strukturné morfologickymi znaky, do nichz lze
zafadit hustotu, akcesibilitu a deviailitu silni¢ni sité.

Dalsi cil je zapotiebi spatiovat ve zpracovani hierarchizace stiedisek tentokrat v
ramci jak vefejné hromadné, tak individudlni automobilové dopravy. Z nasledné syntézy
budou v praci ohodnoceny a identifikovany jadrové a periferni oblasti Vv regionu
z hlediska obou dopravnich arovni. K dosazeni tohoto cile bude navic sledovana vnitini a
vnéj$i dopravni obsluznost centra regionu S ¢asovou dostupnosti do zvolenych stiedisek a
V neposledni fadé také analyza stupné automobilizace.

Jak uz bylo vuvodu zminéno, region patfi mezi hospodaisky nejzaostalejsi a
dopravné nejméné dostupné regiony Slovinska. Z tohoto divodu se klade za sekundéarni
cil navrh opatieni na zlepSeni soucasného stavu, které by vedly ke zlepSeni jak dopravni

polohy, tak dopravni obsluznosti stiedisek.
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3 RESERSE LITERATURY

Pro zpracovéni prace bylo pouzito vice typl zdroji — knizni, internetové,
konzultace s odborniky, mapové podklady GIS pro tvorbu map a také terénni vyzkum.
Zasoba literatury vztahujici se k danému dopravnimu tématu neni zcela dostacujici.
Pokud jde o publikace, vénujici se problematice dopravy z obecnéjsiho hlediska, je
zapotiebi zminit literaturu od Mirvalda (1999, 2000). Autor se ve starSi monografii
vénuje geografii dopravy na urovni metodologické a teoretické. Pro potfeby této prace
jsou nejcenngjsi kapitoly vénované dopravni poloze a dopravni dostupnosti. Dopravni
polohu popisuje ze dvou hledisek, jednak jako polohu dopravni sité ve vztahu
k podminkam krajiny. Druhym zpiisobem jako polohu sidel nebo jinym uzemnich celku.
V diskuzi ohledn¢ dopravni dostupnosti maji nédy v rovinatém terénu lepsi predpoklady

nez stifediska v horskych oblastech.

Dalsich z fad Ceskych autorti, jenz podal uceleny pohled na geografii dopravy, je
Brinke (1999). Podobné jako Mirvald se i Brinke vénuje vliviim, které ma doprava na
zivotni prostedi (negativni i pozitivni). Jednim z pozitivnich pfinost je podle néj fakt, Ze
doprava podminuje rozmisténi sidel a ekonomickych objektd, coz ma za nasledek
efektivnéj$i vyuzivani prostoru.

Ze zahrani¢nich autorl, ktefi se vénuji obecnéjSim zaleZitostem, je nutné zminit
praci od Rodriguea et al. (2006). Tvrdi, ze jednou z nejvyznamné&jSich funkci dopravy je
pfedev§im vytvareni interakci mezi riznymi geografickymi lokalitami. To je déano
zejména skuteCnosti, ze intenzita dopravnich vazeb mezi riznymi lokalitami odraZzi
intenzitu socioekonomickych vazeb mezi sidly a regiony. Doprava tak v tomto ptipadé
sehrava diilezitou roli v integraci jednotlivych regionti, vztahové uzavienych nodalnich
regiont, jeZ jsou integrovany silnymi dopravnimi vazbami.

Dopravnim systémtim se ve své praci vénovala dvojice autori Knowles a Hoyle
(1998). Jejich studie zkouma vliv sidelniho systému na dopravu i vliv dopravy a jeji
organizace na sidelni systém.

Studiem geografie dopravy z obecného hlediska se zabyvaji také slovinsti autofi, je
zapotfebi zminit autora Erjavce (2001), starsi literaturu od Cerneho (1991) a také od
Lorber (2005).

Tématikou a tvorbou dopravni hierarchie sidel a vazeb mezi nimi se v ¢eském

prostiedi zabyvalo n¢kolik autorii. Mezi stézejni a velmi pfinosné prace patii monografie
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a studie od Hurského, Hampla, Marady a dalSich autord. Pravé prace od Hurského
(1978a), ve které se zabyva dopravné geografickou regionalizaci, byla voditkem pro dalsi

autory.

V soucasnosti je vyraznou osobnosti vV dopravni geografii Marada. Jeho diserta¢ni
prace Dopravni hierarchie stiedisek v Cesku (2003), ktera zkoumé dopravni hierarchii
osidleni, je jednim ze zakladnich prament této prace a byla velmi cennou pomuckou pro
vytvaireni metodiky v ramci hodnoceni dopravni polohy sidel ve sledovaném regionu.
Sviij vyzkum stavi na analyze dopravni hierarchizaci stiedisek Ceské republiky z hlediska
VHD, ovSem neopomiji ani pozici individudlni automobilové dopravy.

Vedle Marady se podrobné problematice dopravni polohy a urovné dopravni
obsluznosti zabyva také Seidenglanz se svou disertacni praci Dopravni charakteristiky
venkovského prostoru (2007). Disertacni prace respektuje piedpoklad Gzké vazby mezi
dopravou a uzemnim uspofddanim sidelniho systému, jelikoz vnimé dopravu jako klicovy
prvek pii vytvafeni interakci mezi rizné disponovanymi misty, kde za takova odlisna
mista povazuje autor mésta a venkov.

Ve vyctu soucasnych tuzemskych geografi nesmi chybét Kraft (2009), ktery
mapuje dlouhodobé vyvojové tendence, hlavni zmény v dopravnim vyznamu 1
strukturdlni zmény, jez se udaly v transformacnim obdobi. V préci, sledujici roky 1990 a
2005, uvadi pro nasledné dopravni analyzy cenné metodologické postupy.

V ramci zpracovavani dopravni obsluZznosti se ukazala byt velmi piinosnou
publikace Metodika zpracovani planit dopravni obsluznosti vzemi (2011), ktera fesi a
uvadi postup zpracovani planti dopravni obsluznosti tzemi. Vedle ni byla od téhoz
odpovédného fesitele diive vydana metodika (Stradal, 2010), jez uvadi zasady a pravidla
pro provoz a planovani rozvoje systémi VHD.

Velmi piinosnou slovinskou praci je publikace Prometna dostopnost v Sloveniji
(2010), jejimz autorem je Jani Kozina. Kniha se soustfedi na hlavni vazby dopravni
dostupnosti do regiondlnich center. Obsluznost a dostupnost vyrazné ovliviiuje Sirokou
Skalu moznosti rozvoje regiont. Navrhuje ruzné varianty regionalizace Slovinska v ramci
dopravni polohy stiedisek.

Z velké tady slovinskych (zejména diplomovych) praci zabyvajicich se dopravni
polohou, lze vyzdvihnout diplomovou praci od Kosira (2009), ktery mapuje dopravni

dostupnost a obsluznost automobilovou dopravou a VHD Vv ramci regiont ve Slovinsku.
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SouCasnd podoba dopravni sit¢ je samoziejmé vysledkem dlouhodobého
historického vyvoje. Nejpiinosnéjsi byla pro tuto praci literatura od Rychlika (2011), jenz
popisuje historii slovinského tizemi téméi ve vSech smérech. Doplnujici informace z fad
slovinské literatury zabyvajici se rozvojem komunikacni sit€ je zapotiebi uvést
monografii od Evy Holz (1994), ktera popisuje vyvoj silni¢ni a zelezni¢ni sit¢ od 18.
stoleti.

Mimo pouzitych tisténych zdroji se staly pii tvorbé prace nepostradatelnymi
rovnéz fizené rozhovory s odborniky. Rozhovory byly uskutechovany se zastupci
Ministerstva dopravy a tizemniho planovani (MZIP?), ktefi byli pozadani o zaslani
vysledku sé¢itani dopravy, byli také dotazovani na nejasnosti s vedenim komunikaci a
ptipadné budouci plany na modernizaci a vystavbu silni¢ni i Zelezni¢ni sité. Dalsi
skupinou respondenti byli lektofi z Univerzity v Mariboru a to zejména Lucka Lorber, jiz
byly pokladany otazky tykajici se dopravni charakteristiky sledovaného tzemi.

Veskeré mapové vystupy byly zpracovany v softwaru ArcGIS 10.0 a Adobe
Photoshop CS3. Konkrétné se jednalo o integrovanou aplikaci — ArcMap. Jako mapové
podklady byly pouzity shapefily ze serveru GEOFABRIK (2014) a také od odbornikti na

dané problematiky®.

2 Ministrstvo za infrastrukturo in prostor.
% Napt. shapefily silni¢ni sit& a lokace autobusovych zastavek byly poskytnuty Urosem Kogirem.

14



4 TEORETICKY UVOD

4.1 Vybér sidel

Zakladem prace byl vybér vhodného souboru zkoumanych stfedisek/sidel
Vv Pomurském statistickém regionu (zkracen¢ Pomurje ¢&i Pomursko). Nejnizsi
samospravni jednotkou ve Slovinsku je tzv. obCina, jejiz volny pteklad by mohl znit
»obec*. Obcinu zékon definuje jako nejnizsi jednotku mistni spravy, na kterou muize stat
prenést ulohu organii statni spravy. Aby obc¢ina mohla vibec vzniknout, musi mit
minimalné 5000 obyvatel (zakon vSak velmi ¢asto zavadi vyjimky). Na svém tizemi musi
mit zajiSténo zakladni Skolstvi a zdravotni péci, kvalitativnim kritériem je také dopravni
obsluznost. Obginy se dale skladaji ze sidel v rizném poétu®. Ve srovnani s CR bychom
nejspise obCiny postavili na Groven obvodi obci s povéfenym obecnim tfadem, avsak ve
Slovinsku ve vétsing piipadi spravuji mensi tzemi (Cabada, 2005). Zvlastni ptipad obcin
predstavuji méstské obciny (mestne obline), které Ustava definuje jako obciny se
zvlaStnim statutem. Tento typ obCin musi mit dle zdkona alesponi dvacet tisic obyvatel,

anebo musi pfedstavovat geografické, hospodarské a kulturni centrum svého regionu
(Cabada, 2000).

Na zdklad¢ vysvétlenych vyznaml byla vybrana pouze ta sidla, kterd jsou
spravnimi centry obc¢in. Pokud by prace analyzovala veskeré sidelni jednotky (346) ve

sledovaném uzemi, potfebny rozsah prace by nebyl dostacujici.

4.2 Hierarchie zvolenych stiredisek

Pro hierarchizaci a vyznamnost spravnich center ob¢in v Pomurje byl vypocitan
ukazatel komplexni velikosti (dale jen KV). Tuto metodu pouzil ve svych pracich
naptiklad Hampl (1996, 2005), piicemz KV vznikla ptepracovanim ptivodné trojslozkové
komplexni funkéni velikosti (KFV) stiediska na soucasnou dvouslozkovou. I kdyz autor
zkoumal tento ukazatel na uzemi Ceské republiky, Ize ho prakticky pouZit i na tzemi
Slovinska. Jedna se o ukazatel, skladajici se ze dvou parcialnich ukazateli — poctu trvale
bydlicich obyvatel a po¢tu obsazenych pracovnich pfilezitosti v sidle. Vzorec pro vypocet

je KV =[( O + 2P) / 3], kde O je rovno podilu poc¢tu obyvatel sidla k poctu obyvatel

*V Pomurje se celkové nachazi jedna mestna ob&ina Murska Sobota, 26 ob¢in a 346 sidel.
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Slovinska a P je rovno podilu po¢tu pracovnich mist sidla na pocet pracovnich mist ve
Slovinsku (po¢tu ekonomicky aktivnich obyvatel bez nezaméstnanych + saldo smérové
podchycené dojizd’ky/vyjizd'ky). Komplexni velikost je vyjadiena jako relativizovana
velikost, kde soucet velikosti vSech stiedisek ve Slovinsku je deset tisic. Tato metodika
pomohla vybrat potencialné¢ vyznamné dopravni uzly ve sledovaném regionu. Intuitivné
se dalo predpokladat, ze nejvyznamnéjsi budou v regionu jedina Ctyfi sidla se statutem

mésta — Murska Sobota, Gornja Radgona, Lendava a Ljutomer.

Tab. 1: Komplexni velikost zvolenych sidel za rok 2002.

Stredisko KV (2002)
Murska Sobota 66,9
Gornja Radgona 17,9
Lendava 17,5
Ljutomer 17,4
Beltinci 11,9
Radenci 11,7
Odranci 8,3
Turnisce 8,2
Crengovci 6,4
Verzej 51
Dobrovnik 4.8
Velika Polana 4.8
Moravske Toplice 3,8
Grad 3,7
Puconci 3,6
Apace 2,9
Kobilje 2,9
Cankova 2,6
Krizevci pri Ljutomeru 2,6
Tisina 2,4
Kuzma 2,0
Gornji Petrovci 1,9
Salovci 15
Rogalovci 14
Hodos 1,2
Razkrizje 1,1
Sveti Jurij ob S¢avnici 1,1

(zdroj: SURS, 2014, vlastni zpracovani)
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4.3 Hierarchie komunikaé¢ni sité ve Slovinsku

Pro kritéria hodnoceni a naslednou analyzu horizontalni dopravni polohy je
zapotiebi vysvétlit hierarchii silni¢ni a Zelezni¢ni sité ve Slovinsku, aby bylo mozno
piedejit nejasnostem. V rozd€leni na hierarchické urovné komunikaci a ve strukture
vlastnictvi silni¢ni sité Ize ve Slovinsku najit jisté odlisnosti oproti ceskym kritériim.

Vefejna silni¢ni sit’ ve Slovinsku je rozdélena na statni silnice, které jsou ve
vlastnictvi statu, a tzv. ob¢inské silnice, jez piipadaji ke spravé ob¢inam, na jejichz tzemi
se komunikace nachazeji. Zminéné rozdéleni pro spravu komunikaci bylo navrzeno po
vzoru evropskych zemi (Uradni list RS, §t. 109/2010, 48/2012).

Hierarchie komunikaci ve Slovinsku je ur¢ovdna dle Zikona o kritériich pro
kategorizaci vetejnych komunikaci (Uradni list RS, §t.49/1997). Tento zakon stanovuje
déleni statnich silnic na avtoceste (dalnice), hitre ceste (rychlostni komunikace), glavne
ceste 1., II. reda (silnice 1., II. tfidy) a regionalne ceste 1., II., III. reda (regionalni silnice
1., 11, IIL. tridy).

e Avtoceste, oznacené¢ AC, jsou ur¢eny pro dalkovou pfepravu motorovych vozidel
a jsou nedilnou soucasti spojeni s ostatnimi zemémi;

e hitre ceste se zkracenym oznaCenim HC umoznuji diky svym technickym
parametrim rychlou dalkovou dopravu motorovych vozidel mezi vyznamnymi
narodnimi a regionalnimi centry;

e glavne ceste 1. reda, pti¢emz zkracené oznaceni je G1, jsou typem silnice urcené
zejména pro spojeni center v ndrodnim méftitku;

e glavne ceste II. reda, znacici se G2, jsou urcené pro spojeni regionalnich center;

e regionalne ceste I. reda soznacenim R1 jsou silnice urené pro propojeni
regionalnich center a napojeni na veiejné komunikace v téze nebo vyssi kategorii;

e regionalne ceste II. reda, které se znacCi R2, jsou silnice funkci a vlastnostmi
podobné jako R1, propojuji regionélni centra a mohou se napojovat na vetejné
komunikace v téze nebo vyssi kategorii;

e regionalne ceste Ill. reda — R3 spojuji regionalni centra a celostatné vyznamné
oblasti turistického ruchu (turisti¢ne ceste — se zkracenym oznacenim RT)

(Uradni list RS, st. 49/1997).

Za spravu, udrzbu a rozvoj statnich i regionalnich silnic je zodpovédna Direkcija

Republike Slovenije za ceste (DRSC), jez je organem MZIP. Dalnice a rychlostni
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komunikace jsou v kompetenci Druzbe za avtoceste v Republike Slovenije (DARS), ktera

Vv zastoupeni Slovinské republiky plni jednotlivé ukony tykajici se uzemniho pldnovani a

realizace vystavby dalnic (DARS, 2013).

Obcinské silnice jsou vefejné silnice provozované ob¢inami, které zodpovidaji za

jejich vystavbu, udrzbu a kategorizaci. Mezi obCinské silnice patii lokalne ceste (mistni

komunikace), javne poti (i¢elové komunikace) aj.

Lokalne ceste, 0znacuji se zkratkou LC. Slouzi k propojeni sidel v ob¢iné a také
se sidly sousednich ob¢in;

javne poti — JP — jsou obcinské cesty, které spojuji sidla nebo ¢asti sidel
V ob¢inach, ale nesplnuji kritéria pro mistni komunikaci (LC), ptipadné jsou cesty
vymezeny pro uréené ucastniky silni¢niho provozu (pési stezky, hipostezky,
cyklostezky aj.),

ostatni ob¢inské silnice: glavne mestne ceste (LG), zbirne mestne ceste (LZ) a
mestne (krajevne) ceste (LK)

(Uradni list RS, §t. 49/1997).

wevr

Reditelstvi pro fizeni Zelezni¢ni dopravni cesty, Vefejna agentura pro Zelezni¢ni dopravu

a Slovenske Zeleznice (SZ). Stat je jedinym vlastnikem SZ a Vefejné agentury pro

zelezni¢ni dopravu.

S ohledem na intenzitu dopravy, hospodaisky vyznam a spojovaci tilohu v regionu,

jsou Zelezni¢ni traté rozdéleny na hlavni a lokélni (regiondlni). Tyto trat¢ 1ze dale d¢lit na

jednokolejné ¢i dvojkolejné a elektrifikované nebo neelektrifikované.

V ramci dalSich analyz je dulezité uvést typy provozu vlaki ve slovinské Zelezni¢ni

siti, projizdéjici zkoumanym uzemim.

EuroCity (EC), Mezinarodni vlaky (MV) — vysoce kvalitni mezinarodni vlaky,
které operuji na hlavnich mezinarodnich trasdch a spojuji tak dualezita
hospodatska a turisticka mista ve Slovinsku a Evropé. Doba jizd téchto vlaku je
kratsi a vlaky maji méné zastavek;

InterCity (IC) — tyto typy vlakll provozuji zejména vnitrostatni spoje mezi
vyznamnymi meésty, charakteristické rychlosti piepravy s men$im poctem

zastavek;
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e regionalni (RG) a ostatni osobni vlaky (LP, LV) — spojuji slovinskda mésta na
krat$i vzdalenosti. Jsou urcené pro kazdodenni cesty, vlaky pravideln¢ zastavuji
ve vsSech zastavkach na trase

(SZ,2014).

4.4 Hodnoceni horizontalni polohy

Metodika hodnoceni dopravni polohy vychédzi z prace Marady (2003), ktery
hodnotil vybrana stiediska v ramci CR. Obdobny princip hodnoceni vyuzivali jiz Hirsky
(1974), Jansa (2004) ¢i Polackova (2008)°. Avsak aplikace bodového hodnoceni, které
Marada pouzil ve své praci, je kvili odlisné hierarchii komunikac¢ni sité a sidelnich celku
ve sledovaném uzemi nevyhovujici. Pfi dodrzeni tohoto postupu by vétSina sidel méla
nulovy zisk, a tudiz by se stala Vradmci horizontdlni dopravni polohy téméf
neporovnatelna.

Ptislusné bodové ohodnoceni sidel v rdmci horizontalni dopravni polohy bylo tedy
potfeba ¢astecné modifikovat. V prvni fadé byla poloha sidla hodnocena vzdy za kazdy
vstup komunikace do intravilanu sidla, tzn. pokud zkoumana komunikace vstupuje do
intravilanu sidla a zaroven vystupuje, byla ohodnocena dvakrat, zatimco komunikace
ustici v intravilanu sidla pouze jednou. Vzdalenost komunikace od intravilanu centra
obCiny byla métena vzdy nejkrat§im smérem po silnici spojujici pfisluSnou komunikaci
se stfedem sidla. V pfipad¢, ze podle udané blizkosti sidla dany typ komunikace
prochazel, ale nebyl dostupny k#izovatkou nebo dalniénim sjezdem, nebyly body
pfidéleny — nejedna se tedy o vzdalenost vzduSnou €arou.

Body v ramci Zelezni¢ni sité byly pfidéleny pouze v piipadg, ze v sidle byla zfizena
a vyuzivana zeleznicni stanice, resp. zastavka v intravilanu sidla. Vzhledem Kk rozsahu
uzemi byly sporné obce posuzovany individudlng, a tudiz uvedené vzdalenosti od
intraviland sidel nebyly brany jako piisné kritérium. Bodové hodnoceni po patiicné
modifikaci vypada nasledovné:

e 5 bodil za vzdalenost délnice ¢i rychlostni komunikace do 3 km od intravilanu
sidla — vysoka hodnota ukazatele souvisi s vyjimec¢nou kvalitou, ktera je takto

dostupnym sidlim kontaktni polohou s délnici zprostfedkovana;

® Pouzila tzv. koeficient dopravni polohy (KPD).
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4 body za vzdalenost dalnice ¢i rychlostni komunikace mezi 3 az 6 km od
intravilanu sidla — blizkost dalnice nebo rychlostni komunikace je stale v t€sném

sousedstvi se sidlem a vyznamné jej tak ovliviuje;

2 body za vzdalenost délnice ¢i rychlostni komunikace v rozmezi 6 az 10 km od
intravilanu sidla — uvedeny pocet bodt je celkem vysoky, nebot’ kontaktni poloha
sidla s dalnici je stile pomérné tésna a mitize tak uzemi zprostfedkovavat

vyznamné situace ¢i efekty;

3 body za prljezd silnice 1. a IL. tfidy intravildnem sidla — prijezd téchto
komunikaci mé na dopravni polohu sidla zna¢n¢ pozitivni vliv;

2 body za prijezd regiondlni silnice I. tfidy intravilanem sidla — pfislusny pocet

bodl pouze za to, pokud se silnice dostava do kontaktni polohy se sidlem;

cvwr

pocet bodu za silnice, které jsou nekvalitni a nemaji Casto vyrazny vliv na

dopravni polohu sidla;

3 body za Zelezni¢ni trat’ s mezindrodni osobni pifepravou — tyto traté
nadregionalniho vyznamu jsou velmi dulezitym prvkem kvalitni dopravni polohy
regionu;

2 body za zeleznicni trat’ s regionalni osobni piepravou — ptisluSny pocet bodi za
tento typ trat€ je udclen sidlim, ve kterych zastavuji vnitrostatni a regionalni
vlaky;

1 bod za Zelezni¢ni trat’ pouze s nakladni pfepravou — nejniz§i mozny pocet bodu
je udélen trati, kterd je vyznamné pouze pro hospodaisky rozvoj regionu a

vyskytuje se zde do budoucna moznost zavedeni osobni ptepravy.

Zvolena sidla byla rozd¢lena do Ctyt kategorii za soucet bodu, které obdrzela podle

zminéného bodovani:

méné nez 5 — velmi Spatna dopravni poloha;
69 Spatna dopravni poloha;
10-20 dobra dopravni poloha;

20 a vice — velmi dobra dopravni poloha.

20



4.5 Hodnoceni vertikalni polohy

Sledovana byla opét stiediska, ktera jsou spravnimi centry ob¢in v Pomurje. Data
pro relativni dopravni vyznam vetejné hromadné dopravy byla ziskana ze slovinské
elektronické databaze VOZNIREDI (2011). Vycislen byl pocet pfijizdéjicich a
odjizd¢jicich spoji VHD z autobusového nadrazi sidla v pribéhu jediného referencniho
dne, a to stfedy 5. bfezna 2014, ¢imz se pfedeslo riznym vyjimkam tykajicim se
vikendovych dni a u autobusovych spoji také patkii. Jednalo se o vSedni den, do kterého
nezasahovaly Skolni prazdniny ani statni svatek. Tato analyza ur¢i nebo potvrdi
vyznamnost stfediska, pro kterou bude v dalSich kapitolach podrobné&ji rozebirdna vnitini
a vn¢jsi dopravni obsluznost VHD.

Dil¢im cilem prace byla i analyza vnitini a vnéj$i dopravni obsluznosti hierarchicky
nejvyznamngj$iho centra zkoumaného regionu. Primarni data byla opét ziskana
z elektronické databaze VOZNIREDI a vysledkem je souhrnny pitehled o poctu
realizovanych dopravnich spoji tam a zpét mezi centrem regionu a zvolenymi stredisky.
Pro referen¢ni pracovni den byla opét zvolena stieda 5. bfezna 2014. Navic v rdmci
obsluznosti centra regionu byly analyzovany i vikendové spoje. Tyto dny zastupovala
sobota 8. brezna 2014, ned¢li a statni svatky 9. biezen 2014.

Je zapotfebi zminit nedostatky udajii z jizdnich fadd VHD, jenZ sice podavaji
informace o sméru a Cetnosti jizdy, avSak chybi udaje o vytiZenosti (obsazenosti)
jednotlivych spojii. Tyto udaje by vyrazné¢ napomohly uréit vyznamnost jednotlivych
spoju.

Druhou dimenzi hodnoceni vertikdlni dopravni polohy je vycisleni dopravni
exponovanosti stiedisek na zaklad¢ intenzity dopravy. Metodika vy¢islovani dopravni
ptitazlivosti stfedisek automobilovou dopravou je v této praci opiena o postupy Hiirského
(1978Db). Jedna se tedy o celkovy pocet motorovych vozidel, které za 24 hodin v priméru

vjedou do sidla, nebo z né&j vyjedou.

Data ohledné¢ intenzity dopravy na silnicich v Pomurje z roku 2012 byla ziskana od
slovinského Ministerstva dopravy a uzemniho planovani. S¢&itdni probihalo mimo
intravilan sidla, s¢itana byla veskera motorova vozidla. Uvadéné hodnoty jsou ro¢nim

pramérem dennich intenzit dopravy za 24 hodin.

Vysledkem analyzy je troji hierarchie dopravniho vyznamu zkoumanych stfedisek
Z hlediska automobilové dopravy (do celkové hmotnosti 3,5 tuny), ndkladni dopravy a

ukazatele obou sledovanych druhi.
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V obdobném duchu lze zminit i nedostatky udaji o evidenci prujezdi silni¢nich
vozidel na sledovanych scitacich usecich. Tim je mysleno, ze data jsou bez specifikace
sméru jizdy, periodicity, vyuziti kapacity vozidel a také podléhaji urcitému zkresleni,
nebot’ zachycuji i1 tranzitni dopravu, coZz mize ovlivnit dopravni vyznam stfediska.

V obou ptipadech byla taktéz analyzovdna primérnd Casova dostupnost VHD a

individualni automobilovou dopravou.
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5 VYVOJ SILNICNI A ZELEZNICNI SITE

Vznik a vyvoj dopravni infrastruktury je v§eobecné spjat s hospodatskym rozvojem
statu. UZ v minulosti spoc¢ivala dilezitost Slovinska predevsim v jeho geografické poloze,
kde nejkratsi trasy mezi centrdlni Evropou a Stfedomoiim, Sttedomoiim a Panonii a na
cest¢ z Alp do Panonie, prochazely pravé timto tzemim. Dopravni sit béhem
historickych etap byla pfizpiisobena struktufe sidel a tak 1ze piijmout za skutecnost, ze
doprava umoziovala piekonavani bariér prostoru.

Dopravni cesty byly dulezitym prostredkem rozvoje uz v dobé kamenné, kdy
S rozvojem vyrobni ¢innosti zacala doprava nabyvat na vyznamu a zacaly tak postupné
vznikat prvni stezky, které umoznovaly pfesun a vyménu zbozi, véetné surovin pro
vyrobu Sperkti a ozdobnych pfedméti nebo v pozdéjsi dobé také vyrobky z kovu.
Nejstarsi dosud znamy dikaz o existenci provozu na slovinském Uzemi jsou nalezena
kola od vozu z pozdni doby kamenné, jez byla nalezena v moc¢alu pobliz Lublan¢ a jejich
stafi se datuje do let 3350-3100 pi. n. 1. (Veluscek, 2002).

S pouzitim médi se lidé na tizemi Slovinska poprvé seznamili n€kdy kolem 15.
stoleti pt. n. L, trvalo ale déle, nez se naucili z tohoto kovu vyrabét pevnéjsi bronz.
Problémem bylo, Ze na uzemi nebyly k dispozici potfebné suroviny (méd’ a cin) k vyrobé
bronzu a tudiz se musely dovazet. Z toho Ize vyvodit existenci cest pro ptesun surovin a
dalkovy obchod. Diikazy o téchto cestach z pozdni doby bronzové byly nalezeny v okoli
dnesniho Mariboru, Ormoze a Ptuje (Rychlik, 2011).

Ve star$i dobé zelezné neboli halStatském obdobi (8. — 4. stoleti pf. n. 1.) byla na
rozdil od doby bronzové, kde se suroviny musely dovazet, Zelezna ruda dostupna v
blizkém alpském prostoru. Uzemi bylo nicméné i tak protkano siti obchodnich stezek a
bylo zapojeno do dalkového vyménného obchodu. Jedna ze stezek byla i nejstarsi znama
dopravni trasa — Jantarova stezka, ktera spojovala Jaderské moie s Baltskym a jedna
Z moznych tras vedla pfes izemi dneSni Pomurje, cilovou stanici byla pfedevsim Italie,
kde byl jantar vysoce cenén.

I kdyz cesty byly p¥itomné na slovinském tzemi dlouho pied pfichodem Rimantl,
skute¢ny rozvoj silniéni sité zapo&al pravé v obdobi fimského impéria. Stary Rim stavél a
udrzoval silnice na nebyvalé Grovni zejména za vlady cisaie Augusta (Obrani¢, 2005).
Byly to hlavni tepny pro roziifovani impéria a symbol moci Rimské fige. Silnice

primarné slouzily vojenskym a ekonomickym ucelim, ale ve své podstaté¢ je mohl
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vyuzivat kdokoli, kdo na to mél prostfedky. Jako dnes mély také v minulosti fimské
silnice rtizné hierarchické Grovné:
e hlavni neboli statni silnice (via publica nebo via itineraio), postavené vojaky a
financované ze statniho rozpoctu, silnice byly piiblizné jeden metr Siroké a
znaén¢ zpevneéng;

e mistni silnice (via vicinalis) spojujici navzajem vétsi sidla;

e soukromé silnice postavené pro riizné ucely.

RIMSKE CESTE
NA SLOVENSKEM OZEMLIU

LEGENDA

Obr. 1: Mapa timskych cest na izemi Slovinska (zdroj: DARS, 2013).

Rimané stavéli v Cisalpské Galii i v Norku silnice, z nichZ nejvyznamné;jsi vedla ze
Sirmia (Srem) pies Emonu do Aquilee, pficemz tato dalkova komunikace spojovala
Panonii se severnim Jadranem a Italii. Dalsi z fad fimskych cest vedla také z Aquilee
podél pobiezi do pfistavu Dyrrhachium (dne$ni Dra¢ v Albanii) a odtud na vychod do
Soluné. Pii1 vyuZivani téchto a mnoha jinych cest se uz i v této dobé platilo mytné, a to
napiiklad ve Vrhnice, kde se po zaplaceni dalo pokratovat smérem na severovychod
(Rychlik, 2011).

Po rozpadu zapadofimského impéria nastalo obdobi hospodatského upadku, ktery
krom¢ jinych dusledkii zapficinil zhorSeni stavajici silnicni sit€ a zbrzdil potencidlni

rozvoj dopravy na nékolik set let. Silni¢ni sit’ ztratila svij vyznam, pro né&jz byla
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budovéana. Po odpadnuti vojenskych potieb byla intenzita dopravy na téchto silnicich
nepatrnd a zlstala tak bez udrzby a vétSinou, az na necetné malé zachovalé zbytky,
staroveka silniéni sit’ fimského impéria postupné zanikla.

Trasy hlavnich cest v fimském obdobi vedly také ptes dnesni uzemi Pomurje. Jedna
Lendavy a odtud az do fimského legionaiského tabora Carnuntum. Dalsi, avSak méné
vyznamna trasa (via vicinalis) sméfovala od mésta Ptuj pfes Trnavskou Vas — Obrat —
Trstenik — Lastomerce do Gornje Radgony a odtud smérem do dne$niho Monosteru, kde
pravdépodobné tato trasa konéila. Do vy¢tu nékolika cest, u kterych se historici
domnivaji, Ze trasa vedla pfes zajmové Gzemi, patii také via vicinalis za¢inajici ve mésté
Lendava a pokracujici na severozapad ptes Beltince a Murskou Sobotu do Gornje
Radgony (Truhlar, 1974).

Po padu zapadotimského impéria se jen nékolik silnic udrzelo az do raného
sttedov€ku, ale jejich sméfovani cCasto trvale vyty€ilo hlavni dopravni trasy az do
soucasnosti. Ve 12. a 13. stoleti zaznamenalo velky rozmach zakladani novych mést a
s rozvojem mest jde ruku v ruce i rozvoj femesla a obchodu. Vyznam slovinskych mést
tak rostl a to mélo za nasledek v prvni fadé budovani silnic pro spojeni s ptistavnimi
mésty u Jaderského mote, kde se zbozi ndmoini dopravou piepravovalo do dalSich zemi.

Nicméné nové a kvalitni cesty v tehdej$i dob& byly povazovany spise za velkou
nevyhodu, protoZe usnadiovaly pfesun a vpad nepfatelskych vojsk do zemé, proto
nekterd sidla méla silnici vzdalenou 1 nékolik kilometrii od svych hradeb. Kupci, vybojné
vojenské vypravy nebo poutnici se spokojili pouze s pouzitim stezek a nezpevnénych
cest.

Kdyz Habsburkim pfipadlo uzemi Korutan, Styrska, Krafiska a Primorska,
uveédomili si skute¢nost, Ze kvalitni dopravni sit’ je pro hospodaisky rozvoj celého statu
nezbytny. Zacalo se tak s planovanim stavby novych cest, které na tzemi chybély nebo
byly v nevyhovujicim stavu.

I kdyZ je moZno konstatovat, Ze se tficetileta valka oblastem Slovinska vyhnula,
stav silnic nebyl nikterak ptiznivy. Plany na vystavbu kvilli vydajim na valku musely
pockat. Stav silnic, kdy museli obchodnici na nékterych usecich pfenaset zbozi na
silnice fise z Vidné do Terstu (Sorn, 1984). Marie Terezie a nasledné pak jeji syn Josef II.

polozili zéklady pro stavbu silnic tzv. Chausséen (pozdé&ji cisaiskych) (Hercik, 2006).
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V celém Rakousku tak vznikala moderni silni¢ni sit, ktera byla vzorem mnoha statim

Evropy.

V rozmachu stavby silni¢ni sité v tomto obdobi nezaostalo ani tizemi Pomurje.
Vyznamnou strategickou polohu méla Radgona, kterd se v minulosti stala nezbytnym
centrem regionu obzvlasté v obdobi hrozicich najezdi Turkd. Diky tomu mésto dosahlo
vyznamnosti a stalo se pozdé&ji dulezitym dopravnim uzlem. Pfes Radgonu vedly cesty od
severu ze Styrského Hradce pres Razkrizje do Legradu a déle pak na vychod pies
Gederovce do Murske Soboty, odkud bylo také mozné vyuzit cesty smérem na zapad do
Mariboru nebo na jih ptes Sv. Jurij do Ptuje (Kous, 2008).

V dobé prumyslové revoluce stav silnic nebyl imérny velikosti a objemu ptepravy,
jez byly potieba ptedevs§im pro zasobovani tovaren. V nepiiznivém pocasi obzvlasté za
destivého obdobi, byly komunikace nesjizdné, a tak se zacaly budovat silnice, na nichz
vozovku tvofil $térk (makadam). Nicméné ani technicky prilomové budovani silnic
nezabranilo obrovskému ”boomu” ve vystavbé Zeleznic, ktera se stala silnou konkurenci
silnic v oblasti dopravy a piepravy osob a zboZi. Nejen Ze se po Zeleznici piepravil vetsi
objem nakladu, nez tomu bylo u silni¢ni dopravy, ale byla dokonce i rychlejsi. Prvni
Zeleznici na soucasném slovinském izemi se stala trat’ Graz — Maribor — Celje. Jednalo se
o soucast Jizni drahy (Siidbahn) majici za kol spojit Viden s pfistavnim méstem Terst
pies hlavni mésto Lublan. Stavba byla zahajena roku 1841 a kompletni trat’ az do Terstu

byla oteviena o Sestnact let pozdéji (Rychlik, 2011).

Od pocatku Sedesatych let devatenactého stoleti se zeleznicni sit’ na slovinském
uzemi zacala rozsifovat, a t0 zejména pomoci odbocek z jizni Zeleznice. Napiiklad
Pragersko bylo spojeno s Ptujem a mad’arskou Velkou Kanizou, Maribor byl spojen
s Klagenfurtem. Slabou strankou Zeleznice bylo tehdejsi umisténi vétSiny nadrazi, ktera
se nachéazela daleko od center mést kvilli jejich geografické poloze nebo politickym
problémum (Rychlik, 2011).

Vzniku a naslednému rustu soucasnych nejvétsich mést v Pomurje (Murske
Soboté, Lendaveé a Ljutomeru) nalezité dopomohlo zavedeni Zeleznice. Jednalo se o tyto
tratd: Sentilj — Radgona — Ljutomer (oteviena roku 1890), Cakovec — Lendava —
Zalagerszeg (1890) a také trat’ zcentra regionu Murske Soboty pies Hodos do
mad’arského sidla Kormend (1907). Posledni zminéna trat’ jako jedind vede pies zminéna
meésta 1 v souCasnosti. Murska Sobota se dockala propojeni se slovinskou zelezni¢ni siti

roku 1924 spojenim s méstem Ljutomer a Ormoz (Bogi¢, 1998).
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Zelezniéni a silniéni sit’ byla ve Slovinsku nejhust$i ze vSech zemi v tehdejsim
Kralovstvi SHS®. Kviili vzniku nového statu bylo zapotiebi mnoho tprav v souvislosti s
pfesmérovanim dopravy. Naptiklad Terst pii rozd€lovani ptipadl Italii, se kterou
Kralovstvi nemélo vielé vztahy, a proto hlavni zelezni¢ni tah Videni — Graz — Maribor —
Lublan — Terst ztratil ¢aste¢né sviij vyznam. Pro novy stat bylo prioritou spojeni Lublané
se Zahiebem a Bélehradem. Planovana piestavba na klicovou dvojkolejnou trat’ nebyla

pies velké usili po celé mezivaleéné obdobi dokonéena (Holz, 1994).
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Obr. 2: Vyvoj zelezniéni sité ve Slovinsku v letech 1841-2001 (zdroj: Geodetski institut Slovenije, 2013,
vlastni zpracovani).

Inovace v automobilovém primyslu ve 20. stoleti opét zvySila vyznam silnic
zejména v méstské a ptiméstské doprave, ¢imz se také zménilo technické vybaveni silnic.
Nicméné dlouho planovand vystavba novych komunikaci zacala az po druhé svétové
valce. V roce 1958 byla oteviena dalnice z Lublané¢ do Zahiebu, jez piinesla naznak
potencialniho hospodaiského rozvoje statu. Klicovy byl zakon o dlouholetém programu
vystavby, rekonstrukci a udrzby hlavnich (magistralnich) a regiondlnich silnic ve
Slovinsku v obdobi 1971-1985, ktery dal silni¢ni siti, na vétS$in¢ uzemi Soucasnou

podobu.

® Dne 1. 12. 1918 byl vyhlasen vznik nového statu Kralovstvi Srbi, Chorvati a Slovincii (Kralovstvi SHS).
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6 DOPRAVNI POLITIKA SLOVINSKA

Nejnoveéjsi dopravni politika byla pfijata vladou 3. kvétna 2006 pod oficidlnim

nazvem Resolucijo o prometni politiki Republike Slovenije (Intermodalnost: cas za

sinergijo)’. Tento dokument vytvaii MZIP a je zpracovavan jako stiednddoby plan

rozvoje dopravy s ohledem na mezinarodni zavazky, kterym je naptiklad Bila kniha EU

V oblasti zaméfujici se na dopravu nebo Lisabonska smlouva.

Vytvoteni dopravni politiky patii mezi dulezit¢é dokumenty pro vyvoj dopravni

infrastruktury ve staté, je nutné brat v ivahu hospodarské, socialni a kulturni prostiedi

statu. Slovinskd dopravni politika reaguje na pozadavky soucasné doby, kterd je

charakteristicka zvySenou mobilitou obyvatel a zbozi. Stejné jako jiné staty v Evropé, i

Slovinsko se potyka s dopravnimi problémy, pfiCemz si dopravni politika klade za

primarni cil tyto nedostatky eliminovat. Cile jsou klasifikovany takto:

zvyseni ochrany a bezpecnosti v doprave;

efektivni spotfeba energie a Cist$i zivotni prostiedi;

zvyseni objemu a kvality vefejné silni¢ni a Zelezniéni dopravy;

orientace tranzitni dopravy zbozi na Zeleznici;

vytvareni celostatniho dopravniho systému;

zavedeni inteligentnich dopravnich systému s ohledem na regionalni, narodni a
evropska specifika;

zvySeni povédomi a poskytovéani informaci o trvalé mobilitg;

poskytovani potiebné dopravni infrastruktury jak pro pozemni dopravu, tak i pro
namoini a leteckou, a to podle zasad trvale udrzitelného rozvoje;

udrzovani nakladni a osobni dopravy spolehlivé, cenové konkuren¢ni a Setrné
k Zivotnimu prostiedi;

vytvareni trzniho hospodéaistvi v doprave;

deregulace jednotlivych dopravnich subsystémli a prodej statniho podilu
vsouladu s platnymi pravnimi ptedpisy, poskytovani konkurenceschopnych a
kvalitnich sluzeb;

usmérnéni tokli vefejnych financi do oblasti dopravy.

(Uradni list RS st. 58/2006)

" Rezoluce o dopravni politice Slovinské republiky (Intermodalita: Gas pro synergii).
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7 OBECNA CHARAKTERISTIKA POMURJE

Nazev Pomurje byl pro sledované uzemi poprvé pouzit knézem Bozidarem
Raici¢em v roce 1859. I kdyz toto uzemi bylo osidleno Slovinci déle nez tisic let, ziji
spole¢né jako jeden narod méné€ nez jedno stoleti, ponévadz se Slovinci na obou biezich
feky Mury sjednotili az v roce 1919. Do této doby MURSKA REPUBLITA
se uzemi délilo na uherské Prekmurje a rakouské &
Styrsko. Roku 1920 Trianonska smlouva urduje
vychodni hranici fekou Murou a Rabou, pficemz
slovinské Porabi zlstalo soucasti Madarska a
jizni Cast uzemi Hetés byla piipojena ke
Kralovstvi Slovinctu, Chorvati a Srba. Slovinsko

po osamostatnéni roku 1991 stanovilo hranici

SedeZ republike

Pomurje vodnimi toky Mury a Kuénice, mursko-  “sizazs, o0 e

—t—ti-a Danasnja driavna meja

At Zeleznica

. i L ) N Obr. 3: Murska republika v roce 1919
jihovychodé uzemi (Zakojc, 2008). (zdroj: murskarepublika.com).

rabskym povodim a Lendavskymi kopci na

Pomursky statisticky region8 je jednim z celkové dvanacti statistickych regiont ve
Slovinsku. Rozprostird se v severovychodni ¢asti Slovinska na izemi o velikosti 1337
km? (6,6 % rozlohy Slovinska) (SURS, 2014). Sledované tzemi je piihraniéni oblasti,
které sousedi na vychodé s Mad’arskem, na jihu tvofi hranici s Chorvatskem a na severu
s Rakouskem. Pouze na zapadé tvofi hranici regionu se slovinskou Podravskou regiji
(Podravskym regionem).

Reliéf je v Pomurje z velké Casti rovinaty — zejména kolem feky Mury, kde se
nachazi roviny Apasko, Mursko polje, Dolinsko a Ravensko, které maji pozitivni vliv na
lokaci komunikaénich siti. V perifernich oblastech regionu je povrch ¢lenitéjsi, jelikoz se
na severu ¢ni vrchovina Goricko, v blizkosti chorvatskych hranic jsou to Ljutomerske
kopce, na vychod¢ Lendavske kopce a na jihozapadé pak Radgonsko-Kapelske kopce.

vV

Nejvyssi bod na sledovaném tizemi je Srdiski breg (418 m n. m.).

8 Statisticky region je tieti stupen klasifikace uzemnich statistickych jednotek EU NUTS III — tyto regiony
nejsou ve Slovinsku spravni jednotkou, nybrz pouze jednotkou statistickou.
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Obr. 4: Pomursky statisticky region (zdroj: vlastni zpracovani).

V ramci spravniho ¢lenéni Se v regionu nachézi 27 obéin s 346 sidelnimi
jednotkami — nejvice sidel ma obc¢ina Ljutomer (44) a naopak nejméné maji obciny
Odranci a Kobilje (1). Celkovy pocet obyvatel Pomurje je 117 675 (k 1. 7. 2013), coz
¢ini 6,2 % z celkové populace Slovinska (SURS, 2014). Nejvétsim méstem a zaroven i
regiondlnim centrem je méstska ob¢ina Murska Sobota. Mezi dal§i (subregionaln¢)
vyznamna sidla v izemi majici zaroven i status mésta, jsou Gornja Radgona, Lendava a
Ljutomer. VSechna tato Ctyii mésta se nachazeji na historicky vyznamnych dopravnich

uzlech a diky tomu se stala hlavnimi centry regionu.

Hustota zalidnéni je Vv regionu velmi nerovnomérna, V centralni ¢asti zkoumané
oblasti (Murska Sobota) je hodnota nékolikanasobné vyssi nez v severovychodni oblasti
(Hodos$). Pomér mezi poétem obyvatel zijicich ve méstech ¢i méstskych aglomeracich k
poctu obyvatel Zijicich na venkové je 1:4 — hluboko pod slovinskym primérem a je tak
v zavislosti na stupni urbanizace na poslednim misté ze vSech dvanacti region ve
Slovinsku. To potvrzuje 1 fakt, Zze Murska Sobota, jako regionalni centrum celé sledované
oblasti, ptispiva k celkovému poctu obyvatel v regionu pouze 11 %. Ziskané poznatky

nasvédcuji tomu, Ze zkoumany region je ruralniho charakteru.
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Obr. 5: Hustota obyvatel v Pomurje k roku 2013 (zdroj: SURS, 2014, vlastni zpracovani).

Vlivem polohy regionu v piihrani¢ni oblasti se na uzemi nachdzi pomérmn¢ velky
podil obyvatel jiné narodnosti, nejvice je zastoupena podle cenzu 2002 Mad’arska
narodnost® (5 %). Mimo Madardi v této oblasti Ziji i mensiny Chorvati a Srbi,z této
narodnostni pestrosti prameni i ur¢ita nejednotnost regionu a potencialni problémy.

Mezi zavazné demografické problémy v tomto regionu patii starnuti obyvatel,
celkovy ubytek obyvatelstva a nizs§i vzd€lanostni struktura. Divodem jsou predevs§im
mladi lidé emigrujici za praci nebo za vzdélanim zejména do hlavniho mésta a ti
schopnéj$i pak miii do zahrani¢i. To ma vliv na dopravni obsluznost Gzemi, jelikoz
vlivem emigrace obyvatelstva neni zapotiebi zvySovani spoji VHD v Pomurje. Jednim z
moznych feSeni kritické situace na tomto izemi by mohlo byt zaloZzeni vysoké skoly, kam
by mohli dojizdét ze svého trvalého bydliste.

Urodné ptda, kontinentalni podnebi a rovinaty terén poskytuji vyborné podminky
pro zemé&dé€lstvi. V primarnim sektoru na sledovaném uzemi pracuje az 13 %
obyvatelstva, coz je 0 5 % vice nez podil Slovinska. (SURS, 2014) Produkce obilovin a
kukufice je v tomto regionu nejvyssi ve stat¢ a ne nadarmo se Gzemi prezdiva ,,zitnica

v rw 7

Slovenije (slovinska obilnice). Mimo péstovani obilnin je rozsifeny také i chov skotu a

® Hodo je jedina obéina ve Slovinsku, kde nadpoloviéni vétsinu tvoi jina narodnost.
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prasat. Do popfedi se opét dostava sadaistvi a vinafstvi, a to diky poloze Pomurje v
mezinarodné vyhlasené vinai'ské oblasti Podravje s vice nez tisiciletou tradici.

Pramysl zde neni pfili§ rozsiteny a potencialni rozvoj brzdi i svétova hospodaiska
krize. Po zaniku odévniho gigantu MURA bylo propusténo pfes tisic zaméstnanci a
jejich budouci uplatnéni bude s kvalifikaci v odvétvi textilniho priimyslu ohrozeno.
Jedinou zachranou pted kolapsem se stdvaji nové nebo nove vznikajici industridlni zony
v extravilanech Dobrovniku, Gornje Radgony, Lendavy, Murske Soboty aj. Soucasné

vvvvv

pramysl), Pomurske mlekarne a Therme 3000 (lazn¢ a hotelnictvi).

Tab. 2: Vybrané ekonomické a demografické ukazatele Slovinska a Pomurje k roku 2012.

Podil na HDP | Nezaméstnanost Index Celkovy Obyv. s VS
(%) (%) stari prirastek (%o) vzdélanim (%)*
Slovinsko 100 8,9 117,3 0,62 12,9
Pomurije 4,1 14,3 135,9 -0,12 7,9

* 7 celkového poctu obyvatel nad 15 let s dosazenym vzdélanim za rok 2002 (zdroj: SURS, 2014)

Odlehlost regionu, celkovy ubytek obyvatelstva, starnuti populace a vysoka
nezaméstnanost prevySujici hodnoty celostatniho primeéru, jsou faktory, které brani
hospodarskému ristu Pomurje. Na tvorbé HDP Slovinska se v roce 2012 Pomurje
podilela pouze 4,1 %, coz je piiblizné¢ o polovinu méné nez je celkovy primér vSech
regiont ve Slovinsku (SURS, 2014). Na druhou stranu velky potencial ma v oblasti
Vv poslednich letech rozvijici se cestovni ruch riznych forem. Diky takika chybé&jicimu
tézkému primyslu ma Pomurje pomérmné dobrou uroven zivotniho prostfedi. Vyuzitim
geotermalnich prament a vétsi propagaci lazeniského turismu a agroturistiky by se region
mohl stat konkurenceschopnym sousednimu Mad’arsku. Je ovSem potieba udélat zasadni
organizacni kroky, aby tento pfedpoklad mohl byt realitou.

Nicméné socialni a ekonomicka situace neni natolik kriticka, jak by se mohlo zdat.
Pomurje ma zatim teoretickou Sanci dostat Se na uroven ostatnich regionti ve Slovinsku a
stat se tak konkurenceschopnou i v mezinarodni sféfe. Dopomoci by Pomurje mohl
ptijaty zakon o podpofe tohoto regionu pro rok 2010—2015. Hlavnimi cili jsou podpora
konkurenceschopnosti, pfilakani investord™® a zabezpeceni Cerpani penéz z evropské

kohezni politiky.

9 pozemky jsou zde az tikrat levngjsi, nez v okoli Lublang.
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8 SOUCASNY STAV SILNICNI SITE V POMURJE

Kvalitni a rozvinuta silni¢ni sit’ ma podstatny vliv na hospodaisky rozvoj tohoto
regionu. Prioritou je vyhovujici dopravni propojeni s administrativnimi, pramyslovymi,
ale i turistickymi oblastmi v regionu a ve Slovinsku.

Region protinaji takika vSechny kategorie silnic existujicich ve Slovinsku vyjma
silnic typu G-1. Celkova délka silni¢ni sit&'’ na sledovaném tzemi je 3181,7 km, tj. 8,1
% z celkové délky silnic ve Slovinsku. Nejvétsi podil z délky pritomnych silnic na uzemi,
nebereme-li v tvahu ob¢inské komunikace, maji regionalni silnice typu R-3 (179,6 km)*.

Hlavni trasy silnic jsou soustiedény ve vEtSi mife V jizni ¢asti regionu, kudy vedou
vyznamné dopravni proudy ve sméru do Madarska eventudlné na jih k chorvatskym
hranicim. Za cetnost téchto komunikaci miizou vhodnéjsi ptirodni podminky a vyssi

koncentrace obyvatelstva pro vedeni tras v této ¢asti regionu.

Tab. 3: Délka silnic dle kategorie v Pomurje za rok 2010 v km.

LG, LZ,
AC |HC | G2 | R1 R2 R3 RT LC JP LK, KJ celkem

Pomurje | 645 | 5 | 46 | 90 | 164,1 | 1796 | 7,4 | 879,6 | 1670,1 116,8 31817
(zdroj: SURS, 2014)

V ramci klasifikace souboru vzajemné propojenych dopravnich cest podle tvaru se
da usoudit, Ze se jedna monocentrickou dopravni sit’, jejiz zéklad tvofi jeden dominantni
uzel, vtomto ptipadé Murska Sobota, do niz se paprskovité¢ sbiha vétSina hlavnich
komunikaci v regionu. Avsak lze zajisté polemizovat, zdali se nejedna o odotropni sit,
ktera je charakteristickd existenci jedné hlavni cesty, v tomto ptipadé by se jednalo o
dalnici A5, na niz lezi hlavni dopravni uzly, a je typicka pro fidce osidlené oblasti. Divod
tohoto preni je ten, ze centrum regionu neni tak velikostné silné, jak by se u
monocentrickeé sit¢ pfedpokladalo.

Jako vétsina oblasti EU se i Pomurje nachazi ve fazi selekce dopravni sité typické
rusenim nerentabilnich cest a zkvalitlovani ostatnich. V mnoha ptipadech také dochézi

k ,,znehodnoceni” diive vybudovanych silnic vlivem vystavby fadoveé vyssi komunikace

1 Stav k roku 2010 — novejsi data nejsou k dispozici (SURS, 2014).
12 K ompletni seznam silnic v Pomurje v&etné jejich hierarchické trovné a vedeni tras 1ze nalézt v ptiloze 1.
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v izemi, napiiklad dalnice nebo rychlostni komunikace. Piikladem miize byt rok 2008%,
ve kterém doslo vlivem vystavby dalnice AS k piekategorizovani silnic typu G1 na
urovné nizsi — R1 a R2.

Zajmovym Uzemim prochazi celostatné, ale pfedevS§im mezindrodné vyznamna
silnice, ktera je velice dilezitym a nezbytnym prvkem k potencialnimu hospodarskému
rozvoji regionu. Touto silnici je dalnice AS S mezinarodnim ozna¢enim E653 Maribor —
Murska Sobota — Pince s celkovou'® délkou 85,2 km. Vyznam dalnice spociva v tom, Ze

je umisténa do V. evropského koridoru programu TEN-T, planovana trasa koridoru vede

od jihozapadni oblasti
Stiredozemniho mote az k mad’arské
hranici s Ukrajinou, a to kolem
pobiezi Spandlska, Francie a pres
Alpy smérem na vychod pres Italii,
Slovinsko a Chorvatsko™ (European
Commission, 2014). Tato

Ctyfproudova dalnice spojuje

slovinsky dopravni uzel Maribor .

. 6: Prometni kriz Slovenije (zdroj: Geodetski
institut Slovenije, 2014).

(Dragucova) a Pince u slovinsko-
mad’arské hranice. Je soucasti slovinské osy dalnic vychod—zapad patiici do jednoho ze

dvou sméra tzv. ,,prometneho krize Slovenije” s nazvem ,,Slovenika”.

Se stavbou dalnice se zacalo v roce 2006, avsak vyjimku tvofil Gseku Vuéja vas —
Beltinci, ktery byl vybudovan jiz v letech 2000-2002. Nicméné na konci fijna 2008 byl
otevien posledni usek a timto datem byla dalnice A5 kompletné zprovoznéna (DARS,
2013). V tentyz rok byla uvedena do provozu i mad’arska dalnice M70, ktera tvoii vétev

dalnice M7 a diky tomu se oboustranné predeslo problémim vzajemného propojeni na

13 Ngkteré zdroje a mapové portély stale tyto silnice chybn& oznacuji. Pro pfesnost dat bylo kontaktovano
MZIP, kde podle jejich informaci v roce 2007 vedly silnice G1-3 nasledujicimi sidly: Penica — Lenart —
Gornja Radgona — Radenci — Vugja vas, Lipovci — Bratonci — Beltinci — Crensovei — Dolnji Lakos —
Lendava — Dolga vas aZ na hranici s Mad’arskem v délce 79 km. Po kompletnim dokonéeni A5
nasledovalo v roce 2012 rozvrzeni kategorii silnic na velkou ¢ast regionalnich silnic:

R2-449 Pesnica — Lenart — Gornja Radgona (33,8 km),

R1-230 Gornja Radgona — Radenci — Vu¢javas (13,9 km),

R2-443 Lipovci — Bratonci — Beltinci — Crenovci — Dolnji Lako$ — Lendava — Pince (31,8 km),

HC-H7 Dolga vas — hranice s Mad’arskem (3,5 km).

Y Na uzemi Pomurije je to 64,5 km.

1> Mediterranean Corridor: Tarragona — Barcelona — Marseille/Lyon — Turin — Novara — Milan — Verona —
Padova — Benatky — Terst/Koper — Lublani — Maribor — Murska Sobota — Budapest’ — ukrajinské hranice
(European Commission, 2013).
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dalni¢ni sit’ jednotlivych stati. Horsi situace je s chorvatskou a rakouskou stranou, s niz
Pomurje postrada dalni¢ni nebo rychlostni spojeni. Vyznamnost dalni¢ni komunikace A5
umociiuji i hodnoty intenzity dopravy z roku 2012 napiiklad v tiseku Vuéja vas — Murska
Sobota. V tomto useku bylo secteno 15 104 veskerych motorovych vozidel (narust o vice
nez 4000 oproti roku 2008). Nebyt tohoto tahu, musela by byt doprava nadale provadéna
na technicky nedostacujicich komunikacich, které¢ rostouci objem dopravy a piepravy
nezvladaly. Kriticka byla situace pfedevsim v intravilanech sidel, pies néz byla vedena
nakladni tranzitni doprava majici negativni vliv na Zivotni prostfedi a bezpecnost

mistnich obyvatel.

Ramecek ¢. 1: TEN-T.

Trans-European Transport Network Executive Agency (TEN-T EA), jejimZ nadfizenym organem
je Evropska komise, zajiStuje technickou a financni stranku realizace a fizeni programu
transevropské dopravni sit¢ (TEN-T) (European commission, 2014). Do téchto siti jsou zahrnuty
useky ficni dopravy. Cilem je vzajemné propojeni evropskych oblasti. Propojeni by mélo piispét
k hospodaiskému ristu, Zivotni trovni, konkurenceschopnosti EU a pifedevS§im k odstranéni
problémi a vlivii perifernich oblasti. Koridory ptedstavuji prioritu spole¢né dopravni politiky EU

(Zeleny, 2004).

Vyznamnou silnici je také jedina rychlostni komunikace (H7) v Pomurje. Zacina
sjezdem z dalnice A5 u sidla Dolga vas a sméfuje na vychod regionu plochym terénem
k mad’arské hranici, kde tato Cétyfproudova rychlostni komunikace konéi kruhovym
objezdem pted hrani¢nim piechodem. Bohuzel na sousedni stran¢ neexistuje ekvivalentni
napojeni na slovinskou rychlostni sit’ jako je tomu u dalnice AS.

Mimo jiz zminéné¢ mezinarodné dilezité silnice A5 a H7 se na uzemi nachdzi 1
silnice regionalniho vyznamu (regionalne ceste) rizné hierarchické tirovné, tvorici zaklad
silni¢ni sit¢ v Pomurje. Tyto silnice slouzi k propojeni sidel v regionu a pfinasi tak
zékladni podminky pro rozvoj oblasti. Celkova délka regionalnich cest presahuje 441 km
silnic prvnich, druhych, tfetich a turistickych tfid. Jejich Gcelem je vzajemné spojeni
ob¢in a jednotlivych sidel vregionu mezi sebou, eventualn¢ piihranicnimi sidly
sousednich stati nebo regiond.

Velmi dulezitou a zaroven nejvytizenéjsi ze vSech regionalnich silnic je R1-232

(Hodos — Lipovci), kde byl nejvyssi pocet vozidel secten v inravilanu Murske Soboty a
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také na piijezdu do tohoto centra regionu ze sidel Martjanci a Lipovci s hodnotami
ptresahujicimi 11 000 vozidel. V porovnani s hodnotami intenzity dalnice A5 je patrné, ze
celkovy pocet vozidel neni tak rozdilny, jak by se dalo pifedpokladat. Navic je tieba

podotknout, Ze oproti ¢tyiproudovym dalnicim jsou regionalni silnice dvouproudové.

Pro severozapadni a jihozapadni ob¢iny v Pomursku je dulezitou soucasti silni¢ni
sit¢ komunikace R1-230 v délce 43 km. Trasa protina sledovany region a vede na jih od
sidla Gornja Radgona pies Ljutomer do Pavlovce v Podravském regionu a spojuje tak

hranici Rakouska s hranici Chorvatska.
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Obr. 7: Soudasny stav silni¢ni sité v Pomurje (zdroj: vlastni zpracovani).

Soucasny stav silni¢ni sit¢ na uzemi Pomurje je na slovinské poméry pomérné
nekvalitni. VeSkera pozornost je soustfedéna na dalni¢ni a rychlostni tah a regiondlni
silnice, které ma rovnéz ve spravé stat, jsou tak Casto v nevyhovujicim stavu. Nejhorsi
situace je v severni oblasti sledovaného uzemi, kde je v nejméné zalidnénych ob¢inach
silniéni sit’ tvofena pievdzné regiondlnimi silnicemi III. tfidy. Nekvalitni je 1 stav
nékterych regiondlnich silnic L. a II. tfid, které absorbuji velkokapacitni objemy nakladni
dopravy zejména tranzitniho charakteru. Jednim z diivodl vysoké intenzity automobilové

dopravy je jejich navaznost na dalnici, jelikoz slouzi jako ptivadéce.
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8.1 Hustota silni¢ni sité

Hustota silni¢ni sit¢ patii mezi strukturné morfologické znaky komunikacni sité,
které vyznamné ovlivituji kvalitu dopravni dostupnosti a charakter dopravy v regionu.
Indikatory vztahujici se k tomuto ukazateli patii mezi klicové faktory ekonomického
rozvoje uzemniho celku. Nedostate¢na hustota silni¢ni sit¢ miize piedstavovat vyznamny
limitujici faktor potencidlniho hospodaiského rozvoje uzemi. Ukazatel hustoty obecné
zvyhodiiuje husté osidlené a pramyslové regiony a naopak nejniz§i hodnoty ve
sledovaném ukazateli zaujimaji regiony S nizkym poctem obyvatel, Clenitym relié¢fem a
relativné vyznamnou orientaci na zemédélskou vyrobu.

Hodnoty hustoty silniéni sit¢ v Pomurje na mnoha mistech mirné prevysuji
celkovou prumérnou hodnotu Slovinska, pfi¢emz se musi brat na védomi, ze velikosti
ob¢in ve Slovinsku se velmi lisi. Da se nicméné celkové usoudit (ptiloha 2), ze vychodni
a severovychodni regiony Slovinska vykazuji vys$s$i hodnoty nez ostatni oblasti statu
(mimo Lublan). Vys§i hodnota Pomurje v hustoté silni¢ni sit¢ je dana piedevsim
tranzitnim charakterem oblasti smérem na vychod ke statni hranici s Mad’arskem a od
Mariboru na sever k Rakousku. Dalsim prvkem, ktery ovliviiuje vysoké hodnoty hustoty

silnicni sité, je hornaty charakter velké ¢asti izemi Slovinska.

Ve sledovaném regionu nalezneme zajimavé porovnani hustoty Silni¢ni sité mezi
pomérem délky komunikaci na pocet obyvatel (km/1000 obyv.) spomérem délky
komunikaci na rozlohu uzemi (km/km?). Dle map v piiloze 3 je viditelné, Ze ob&iny
Hodos a Salovci na severu Pomurje vykazuji ve zmin&ném porovnani naprosto rozdilné
hodnoty. Tento rozdil je dan pfedevSim piirodnimi podminkami, demografickymi
problémy (nizka hustota zalidnéni), neexistenci hospodaiského potencialu a perifernosti
regionu. Na druhou stranu Murska Sobota ma nadprimérnou hodnotu délky silni¢ni sité
na rozlohu uzemi, kdezto ve vztahu k poctu obyvatel zijici v této méstské obc¢iné je na

tom vyrazné pod primérem regionu. Pokud to ovSem srovname s primérnou hodnotou

Slovinska, vyrazné se nelisi.
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Obr. 8: Hustota silni&ni sit& na km?/1000 obyvatel v Pomurje (zdroj: vlastni zpracovani).

Fakta ohledné analyzy dvou riiznych pfistupli hustoty silni¢ni sit€ potvrzuje i
presnéjsi vyjadieni tohoto ukazatele na obrazku vyse, délka silnic byla vypocitana
vzhledem k rozloze a poctu obyvatel v ob¢inach Pomurska. Je zde viditelna polarita
oblasti, konkrétné periferni obCiny na severu vykazuji naprosto rozdilné hodnoty oproti

ob¢indm v centralni a jihovychodni ¢asti regionu.

8.2 AKcesibilita silni¢ni sité

Dopravni  dostupnost (akcesibilita) vyjadiuje  prostorovou dosazitelnost
jednotlivych uzli pfi jednom druhu dopravy. Akcesibilita je ovliviiovana pfedevSim
geografickou polohou a tésnosti uzld. Dle Brinkeho (1999) uzly, které se vyznacuji
vysokou dostupnosti, vytvareji piiznivé predpoklady pro lokaci raznych zatizeni nebo
¢innosti. Tyto uzly jsou zaroven i centry zvySené migrace lidi, zbozi atd. ZvySovanim
dostupnosti sidel (uzli) 1ze usmérnovat jejich ekonomicky a socialni vyvoj a taktéz lokaci

dal$ich komunikac¢nich tras.

Z tabulky v pfiloze 4 je mozné vysledovat silni¢ni dostupnost zvolenych center v

regionu. Obecné plati, ze ¢im je soucet spojeni uzlu s ostatnimi uzly sité nizsi, tim stoupa
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jeho dopravni vyznam (hierarchicky tad uzlu). V zdjmovém uzemi maji nejvyssi
dopravni vyznam zejména stfediska lokalizovana v nizinach a v blizkosti dalnice AS.
Nicméné nejlepSi dostupnost zaujima centrum regionu Murska Sobota, ktera tak
potvrzuje regionalni dilezitost a vyznamnost v ramci KV. Velmi kvalitni dostupnosti se
pysni i Lendava, nebot’ lezi na dulezitych tepnach v Pomurje. S nizkym souctem spojeni
mezi ostatnimi uzly zaujima tfeti misto stfedisko Beltinci. Jeho poloha v centralni ¢asti
regionu blizko Murske Soboty vyrazné¢ napomaha tomuto strukturadlné morfologickému
znaku. Velmi zajimavym umisténim disponuje populacné velké a v ramci komplexni
velkosti vyznamné meésto Gornja Radgona, ktera s celkovym poctem 88 spojenimi
zaujima pozici ve spodni Casti tabulky. Je to dano zejména polohou v zdpadni Casti
sledovaného regionu v bezprosttedni blizkosti hranic s Rakouskem.

Nekvalitni dostupnost s nejvyssim pocet spojeni, v mnoha ptipadech dvakrat vétsi
nezli u centra regionu, maji periferni stfediska nachdzejici se pomérné daleko od
dilezitych dopravnich taht a vétsich sidel. Témito sidly jsou Kuzma, Razkrizje, Hodos a
bezkonkurencné nejhlife je na tom sidlo Apace. Jejich naprosta perifernost a nizka

hodnota KV brani rozvoji téchto oblasti.

8.3 Deviatilita silni¢ni sité

Jednim z Castych matematickych zptisobti vyjadieni tvaru komunikace je vypocet
deviatility (nepfimocarost, klikatost). Je to odchylka dopravni cesty od ortodromy (pfimé
vzdalenosti), neboli pomér mezi délkou komunikace a ptimou vzdalenosti pocate¢niho a
koncového bodu. Pfi¢iny klikatosti mohou byt na kazdém izemi jiné, obecné avSak zalezi
na ptirodnich, socioekonomickych a politickych podminkéach. V dneSni dobé¢ technicky
rozvoj umoziuje prudké snizovani deviatility.

Pro analyzu a nasledny vypocet byla vybrana centra obCin, kterd se nachézeji
Vv perifernich oblastech Pomurského regionu — Apace, HodoS, Lendava, Ljutomer a
RogaSovci. Do vybéru bylo taktéz zahrnuto hlavni centrum regionu méstska obcina

Murska Sobota, jez je hlavnim centrem dojizd’ky ve sledovaném tzemi.
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Tab. 4: Vzajemna deviatilita vybranych stiedisek.

Apace Rogasovci Hodo$ Lendava Ljutomer | M. Sobota
Apade X 2,3 (1,57) 1,62 (1,34) 1,22 1,10 1,21 (1,11)
Rogasovci 2,3 (1,57) X 1,46 1,30 1,23 1,37
Hodo§ 1,63 (1,34) 1,46 X 1,37 (1,31) 1,52 1,47
Lendava 1,32 (1,14) 1,30 1,37 (1,31) X 1,27 1,17
Ljutomer 1,10 1,23 1,52 1,27 X 1,41
M. Sobota 1,21 (1,11) 1,37 1,47 1,17 1,41 X

(zdroj: google.maps.cz, 2014, vlastni vypoéty a zpracovani)

Pozn.: vzdalenosti tras uvedené kurzivou jSou z Casti své trasy vedené pies sousedni stat.

Ptistoupenim Slovinska do EU a Schengenského prostoru se v n¢kterych ptipadech
vyrazng zkratila vzdalenost mezi jednotlivymi sidly. Tento fakt je jasné viditelny mezi
obc¢inou Apace a Rogasovci, kde je vzdalenost nejkratsi trasy pres slovinské tizemi 0 11,2
km delsi (ptiloha 5), nez trasou vedenou pies sousedni Rakousko. Dal§im zajimavym
poznatkem u tras vedoucich ze sidla Apace je ten, ze krat$i trasa do centra regionu
Murske Soboty je taktéZz vedena pies rakouské tzemi, ale po hierarchicky nizSich
komunikacich. Deviatilita trasy mezi severovychodnim sidlem Hodo$ a severozapadnim
Rogasovcem je pomérné vysoka, i kdyz vzdusnou carou nejsou od sebe prilis vzdalené.
Nejmensi odchylku od piimé vzdalenosti ma trasa Ljutomer — Apace vedend po silnici
R2-230 kopiruyjici tok teky Mury, kterd ma deviatilitu pouze 1,1. Ostatni hodnoty
deviatility silni¢ni sit€¢ mezi sledovanymi sttedisky jsou pomérn¢ nizké a nikterak vyrazné
neprodluzuji vzdalenost po silnici vzhledem k vzdalenosti vzdusnou €arou.

Z vyplyvajicich skute¢nosti a vypocti se nejvyssi hodnoty nepifimocarosti silni¢ni
sit¢ ve sledovanych sidlech v regionu vyskytuji u tras vedouci z/do ob¢iny Hodo$ u
madarskych hranic. Tento fakt je primarné zapfi¢inén tvarem reliéfu (vrchovina
Goricko), ke kterému musi byt trasy komunikaci pfizpisobeny. Od regionalniho centra
Murska Sobota délit s obéinou Ljutomer, ktera ma identicky soucet hodnot Vv ramci

klikatosti do zvolenych center ob¢in.
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9 SOUCASNY STAV ZELEZNICNI SITE V POMURJE

Vyznam zelezni¢ni dopravy stale hraje velkou roli v piepraveé zbozi a osob, pficemz
diky vstupu Slovinska do EU v roce 2004 se v dalSich letech oc¢ekava posileni vyznamu
zeleznice predevSim v osobni dopravé. Kritickym faktem ale je, ze Zzelezni¢ni
infrastruktura Pomurje je velmi méalo rozvinuta a ve velmi $patném stavu danému Spatnou
obnovou zakladnich prostfedkti, nedostate¢nou udrzbou a zpozdénim modernizace trati.
Kvalitativni vyvoj byl zanedban pfedevSim v hlavnich smérech, ve kterych zelezni¢ni
infrastruktura zaostava v rychlosti i v kapacité za silni¢ni dopravou a neni tak v souc¢asné
dobé konkurenceschopna. Zeleznice zde ztraci vykony v osobni i nakladni piepravé a to i
presto, ze vsoucCasné dob¢ probihaji nejvyznamnéj$i investice do modernizace

evropskych tranzitnich koridorg.
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Obr. 9: Soucasny stav Zelezniéni sité v Pomurje (zdroj: vlastni zpracovani).

Celkova délka'® Zelezni¢nich trati ve sledovaném tizemi dosahuje hodnoty 84,4 km,
ztoho lIze vypocitat hustotu zelezni¢ni sit€, ktera je pouze 0,06 km/km?(Slovinsko
0,11km/km?). Ve Slovinsku se Zelezni¢ni vefejnd infrastruktura déli podle vyznamnosti

na dva druhy trati — glavne proge (hlavni trat¢) a regionalne proge (regionalni trat¢). Tyto

1o Vypocteno pomoci programu ArcMap.
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trat¢€ jsou ve vlastnictvi statu v souladu se Zakonem o Zelezni¢ni dopravé (Uradni list RS,

St. 44/2007).

Za neefektivnost trati a celkové Zelezni¢ni dopravy v Pomurje mohou pfispivat
skute¢nosti, které nejsou prilis typické pro regiony ve vyspélych statech EU. Veskeré
trat¢ na Uzemi jsou totiz jednokolejné a nejsou elektrifikované, tudiz jsou na tratich
nasazovany dieselové lokomotivy a vlaky se mohou mijet pouze na nadrazich. Navic
trasy zelezniCnich trati nejsou vedeny podstatnou vétSinou sledovaného tizemi, coz ma
piimy vliv na dostupnost. V soucasné dobé se objevuje snaha eliminovat tyto nedostatky
obrovskymi investicemi do jejich modernizace (SZ, 2014).

Nejveétsi pozornost je vénovana hlavni trati Ormoz — Ljutomer — Murska Sobota —
hrani¢ni pfechod Hodos, ktera diky své poloze predstavuje vyznamné vnitrostatni a
mezinarodni spojeni. Je soucasti V. panevropského zelezni¢niho koridoru vedouciho
z francouzského Lyonu pies mésta Terst — Koper — Lublan — Murska Sobota — Budapest’

az na hranice s Ukrajinou. Délka tuseku od hranic s Podravskym regionem na hrani¢ni

prechod Hodos je 57,1 km, trat’ vede z velké Ao
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g <

\\1 N "TRASA 5. KORIDORJA

L " e Sedanji potek

nakladni pfeprava. Vlada si uvédomila k o~ stiho-aljmski predio
=

které se uskuteCfiuje osobni a zaroven i

nedostatky Vv Zelezni¢ni siti a v roce 2009 Ob.r. 10: Trasa V. zelezni¢niho koridoru
zapodaly plany na modernizaci kompletni ~(?droi: Kovadié, 2010).
traté Pragersko — Murska Sobota — Hodos. Cely projekt’’ je rozdélen do dvou fazi, prvni
zahrnuje kompletni rekonstrukci a to predevs§im elektrifikaci, zatimco druhd faze ma za
ukol upravu Zzelezni¢nich prejezdl, znaCeni a jinych podplrnych prostfedki. Po
piredpokladaném dokonceni v roce 2015 bude mozné vyuzit trat’ az do maximalni
rychlosti 160 km/h. (Siftar, 2013)

Jedna z dalsich zelezni¢nich trati, jez tvofi Zelezni¢ni sit’ v Pomurském regionu je

regionalni trat’ Ljutomer — Gornja Radgona s délkou 22,7 km. V provozu je od roku

1890, kdy trat’ spojovala rakousky Spielfeld a Bad Radkersburg s méstem Ljutomer. V

17 piblizny rozpo&et projektu je 464 miliont eur (Siftar, 2013).
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roce 1945 byl most pfes feku Muru znicen a tim zaniklo i jediné pomurské Zelezni¢ni
spojeni s Rakouskem. Nyni je trat’ velmi neefektivni a slouzi ojedinéle pouze pro
nakladni ptepravu. Rakouska i slovinska strana maji zajem znovu uvést do provozu
spojeni a vytvareji se plany k realizaci této myslenky. Novinkou by bylo, ze by neslo
pouze o propojeni Bad Radkersburgu s Gornjou Radgonou, ale trat’ by méla pokracovat
z Rakouska na trase Gederovci — Murska Sobota — Beltinci — Lendava az do Mad’arska.
Vysledkem by mohlo byt jak zvySeni pfilivu turistll, tak pfedev§im zlepSeni dopravni
dostupnosti, potazmo obsluznosti sidel v severozapadni casti Pomurje. Velmi hruby
odhad dokonceni této ideje je planovan na rok 2023 (Pecek, 2013).

Tteti, nejkratsi regiondlni trat’ méfici pouze 4,6 km, zacind v Lendavé a konci na
hranici s Chorvatskem®®. Usek od roku 1890 spojoval trasu z chorvatského Cakovcee pies
Lendavu do mad’arského Rédicse, odkud trat’ smétovala pies mésto Lenti dale na vychod.
Podobn¢ jako tomu bylo u pfedchoziho useku Gornja Radgona — Bad Radkersburg, byla i
tato trat’ po druhé svétové valce mezi mésty Lendava a Rédics demontovéana (pfiblizné 7
km trat€) a provoz na této trati byl prerusen. Po vyhlaseni nezavislosti Slovinska se
objevila iniciativa pro znovuobnoveni zruseného tuseku. Navrh byl zahrnut do
zminovaného projektu zelezni¢niho spojeni Bad Radkersburg — Murska Sobota —
Lendava. Nyni je po useku Lendava — Cakovec provozovana pouze nakladni pieprava a

to primarné pro potiebu petrochemického zavodu Nafta Lendava d. 0. 0.

18 \/ Chorvatsku dale pokracuje do mésta Cakovec, ktery je vyznamnym Zelezni¢nim uzlem.
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10 HORIZONTALNI DOPRAVNI POLOHA SIDEL

Poloha vzhledem k dopravni siti je jednim z dilezitych parametrd, ktery se odrazi
Vv celkové hierarchii stfedisek/sidel. Celkové feCeno uzemi, které je dobie dopravné
vybavena, ma lepsi rozvojové dispozice piedev§im z hlediska podnikatelské aktivity.
Jednotlivé druhy komunikaci pisobi na izemni jednotky odliSnym zptisobem. Naprosto
jinak ptsobi na sidlo blizkost dalnice ¢i rychlostni komunikace se sjezdem nebo
elektrifikovana dvojkolejna Zeleznic¢ni trat’, nezli piitomnost regionalni silnice III. t¥idy ¢i
jednokolejné regiondlni traté, na které je provozovana pouze regionalni osobni nebo
nakladni pteprava.

V Pomurje se v horizontalni dopravni poloze sidel projevuje regionalni diferenciace
Vv oblasti vybavenosti dopravni infrastrukturou. Hustéji zalidnéné casti regionu na sebe
vazi hust$i dopravni infrastrukturu. Tyto oblasti se vyskytuji zejména v centralni a jizni
Casti regionu, kde vétsi hustoté¢ komunikacni sité pfispiva i nizinaty charakter reliéfu.

Zvolena metoda bodovani dala spradvnimu centru obciny pfislusny pocet boda vzdy
na zaklad¢ ptitomnosti piislusnych komunikaci. Pfidélovany pocet bodt dle metodiky byl

rozdélen podle pfinosu dané komunikace v rozmezi od 1 do 4.

Tab. 5: Cetnost stiedisek podle kategorii v ramci horizontalni dopravni polohy.

Dopravni poloha Pocet obci
Velmi $patna 6
Spatna 8
Dobra 11
Velmi dobra 2

(zdroj: vlastni zpracovani)

Strediska, ve kterych je v intravilanu umisténa zelezni¢ni zastavka s mezinarodnim
provozem nebo stiediska, v nichz se centra ob¢in nachazeji v tésné blizkosti dalni¢niho
tahu, maji ve vétSiné piipadii dobrou nebo velmi dobrou horizontalni polohu. Avsak
poloha stfediska vzhledem k dopravnim sitim dok4ze vyrazn€ ovlivnit vyslednou
dopravni hierarchii bodové tak napiiklad nadhodnotit nékterd populacné mensi sidla,
kterymi prochazi vyznamné dopravni komunikace. Ukdzkovym ptikladem mize byt
Hodos, jenz je pifimo napojen na mezinarodni zelezni¢ni tah smérem na Mad’arsko,
pficemz vlaky vtomto populaéné malém sidle zastavuji a zajistuji tak

konkurenceschopnost zelezni¢ni dopravy dopravé silni¢ni. Hodo§ ma tedy lepsi dopravni

44




polohu nez naptiklad populacné

vetsi sidla, pres ktera vedou pouze traté s regiondlnim

vyznamem nebo hierarchicky nizs$i silniéni tahy. Flexibilnéjsi silniéni sit’ ma tendenci
Yy y y

spojovat hierarchicky dulezit¢jsi ndédy a nedochdzi tudiz ktak vyraznému
nadhodnocovani jako v ptipad¢ zelezni¢ni dopravy.
Tab. 6: Vybavenost stiedisek dopravni infrastrukturou.
Silni¢ni sit’ Zelezni¢ni sit’
£ £ g
£ © 2 =
2 8 8 o
.- S “ © = o £
Stredisko $) 8 3 "z - 8 g
L (@) O ~ 24 x -
8 L I O o~ 81
2 2 3 2 = =
Q g @ 2
< 2 3
Murska Sobota | A5 0,8 km - 232,235(441,715| MV, IC,RG, LP | 25
Lendava :75 21, J:::;] - - 109 - 443 Pouze ndkladni | 21
- 443,449,
Beltinci A5 2,9 km - - - - 729 - 14
Ljutomer - - - - 230,231 | 713 MV, IC, RG, LP | 13
Sv. Jurij ob S¢. | A5 2,9 km - - - - 439, 714 - 13
Krizevci - A5 4,6 km - - 230 439 - 13
Crensovci - A5 4,1 km - - - 443,726 - 12
Turnisée A5 1,8 km - - - - 726 - 12
Radenci - - A5 8,3 km - 230,235| 941 - 11
Hodos - - - - 232 724 MV, IC,RG, LP | 11
Velika Polana - A55,8km - - - 729 - 10
Verzej - - A5 7,5 km - - 439 RG, LP 10
Odranci - A5 4,6 km - - - 443 - 10
Gornji Petrovci - - - - 232 721 IC,RG, LP 9
Salovci - - - - 232 723 IC,RG, LP 9
Tisina - - A5 7,8 km - 235 - - 8
Dobrovnik - - A57,5km - - 439, 442 - 7
Puconci - - - - - 715 IC, RG, LP 6
Mor. Toplice - - A5 8,6 km - - 442 - 6
Razkrizje - - - - 231 | 726,727 - 6
G. Radgona - - - - 230 449,714 - 6
Kuzma - - - - - 716,721 - 3
Cankova - - - - - 440, 717 - 3
Kobilje - - - - - 439, 724 - 3
Rogasovci - - - - - 440, 719 - 3
Grad - - - - - 716 - 2
Apace - - - - - 438 - 2

Pozn.: Komunikace oznacené kurzivou jsou pouze ustici nebo pouze vychazejici z intravilanu sidla.
(zdroj: vlastni zpracovani)
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Velmi dobra dopravni poloha

Dalo by se intuitivné pfedpokladat, Ze nejvice exponovanou polohu ma v ramci
Pomurje Murska Sobota, ktera ziskala ve sledovanych charakteristikach, tedy ve
vybavenosti silni¢ni a Zelezni¢ni sit€, prvni misto se souctem dvaceti péti bodi. Centrum
regionu tézi z velmi kvalitniho centralniho postaveni vV ramci horizontalni polohy, jako
jediné ze sledovanych nédi je vybavené délnici A5 a zaroven trati s mezinarodnim 1
regionalnim zelezni¢nim provozem. V ramci sledovaného tzemi je dopravné velmi
dulezité, nebot’ pies toto mésto vedou regionalné vyznamné tahy (R1-232, R1-235, R2-
441 a R3-715) spojujici ostatni sidla v Pomurje. Murska Sobota je napojena na

mezinarodni Zelezniéni trat’, ktera sméfuje na sever k mad’arskym hranicim pfes stiedisko

Hodos a opaénym smérem pak do mésta Ljutomer.

Vyrazné kvalitni dopravni polohu vykazuje Lendava, jenz ve vybavenosti nasleduje
Murskou Sobotu. Té€Zi jako jedind ze vSech stfedisek regionu z napojeni jak na dalni¢ni
tah AS, tak i na rychlostni komunikaci H7. V soucasnosti do intravilanu usti silnice R2-
443 a na hranici intravilanu je vedena jedina silnice II. tfidy v Pomurje (G2-109). Od
vedouciho postaveni v regionu ve vybavenosti sidla infrastrukturou ji chybi zprovoznéni
Zelezni¢ni traté pro osobni pfepravu. Lendava ziskala pouze jeden bod za to, Ze na trati je

provadéna pouze nékladni doprava.

Dobra dopravni poloha

Dalsi sidla v ramci hodnoceni dopravni polohy jsou relativné bodové vzdalena od
zminovanych dvou mést s velmi dobrou polohou. V rozmezi 10 az 20 bodi se nachazi
sidla Beltinci, Crensovei, Hodo§, Krizevci, Ljutomer, Odranci, Radenci, Sveti Jurij ob
S¢avnici, Turni¢e, Velika Polana a Verzej.

Ve sledované analyze je velmi zajimavé celkové umisténi stfediska Beltinci ve
sledované analyze. I kdyZ je obsluhovdno pouze regiondlnimi silnicemi hierarchicky
nizsich typd, nachazi se ve velmi tésné blizkosti dalnice A5 a méstského centra Murske
Soboty, coz je bodové tadi do sidel s dobrou dopravni polohou. Uréitym pozitivem je
Z hlediska vybavenosti Zeleznicni sité lokalizace regionalni trat¢ v sidle Lipovci, kde je
zastavka vzdalena 2,5 km severné od hranice intravilanu stfediska a tudiz by mohla
v mnoha piipadech podnitit uzivatele k vyuziti vlakové dopravy namisto dopravy silni¢ni.

Dobrou polohou disponuje s 13 body mésto Ljutomer, které nasleduje jadrova

sttediska Pomurje — Murskou Sobotu, Lendavu a dopravné vyznamné Beltince. T¢zi
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predevsim z existence dvou zastavek na trati Ormoz — Hodos, kde je s mezinarodnim
zelezni¢nim provozem uskute¢iovana pieprava ze stanice Ljutomer-mesto a na severu od
ni 1 regionalni pfeprava ze zastavky Ljutomer. Bodové hodnoceni se v tomto piipadé za
kazdou stanici nescitalo, jelikoz jsou zastavky situované na stejné trati. Potencialné velmi
kvalitni celkovou horizontalni dopravni polohu ovSem srazi hor§i vybavenost silni¢ni
infrastruktury. Do katastru sidla vstupuji dve regionalni silnice 1. tfidy (R1-230, R1-231)
a regionalni silnice III. t¥idy (R3-713). Dalni¢ni ptivadé¢ je vzdalen 11,5 km, a tudiz se
mésto neveslo do deseti kilometrového limitu vzdalenosti od intravilanu sidla.

Na severovychod¢ regionu se nachéazejici obCina Hodo$ se stejnojmennym
spravnim centrem u hranic s Mad’arskem je popula¢né nejmensim sidlem, ve kterém se
nachdzi mezinarodni zelezni¢ni trat’ se zastavkou v intravildnu. Do centra sidla vstupuji
pouze regionalni silnice R1-232 a R3-723, jez je na Spatné urovni a neni vhodna pro
tranzitni dopravu. Od velmi dobré dopravni polohy ji d€li chybé&jici dalnicni ¢i rychlostni
tah, ktery by navic této oblasti rozvojové pomohl.

Relativné dosti exponovanou polohu maji v ramci sledovaného regionu sidla
Crensovci a Sveti Jurij ob S&avnici. S vybavenosti silni¢ni sité jsou na tom v podstatd
stejné, ob& stfediska jsou vybavena regiondlnimi silnicemi II. a III. t¥idy. Dopravni
vyznam téchto sidel t&€zi obzvlasté z dosahu déalnicni sit¢ A5 nachazejici se v blizkosti do
péti kilometri od hranice intravilanu. Je pravdou, Ze stfedisko Sveti Jurij ob S¢avnici se
vramci KV nachédzi vregionu vyznamové na posledni piicce, avSak po dostavbe
dalni¢niho tahu A5 v roce 2008 se u dalsiho cenzu da piedpokladat vyrazny vzestup
Z nepfiznivé situace z roku 2002.

Stredisko Radenci, které se nachazi u hranic s Rakouskem, ma silni¢ni sit’ dobie
vybavenou regionalnimi silnicemi I. tfidy (R1-230, R1-235), které spojuji Radence
s mésty Murska Sobota a Ljutomer. K potiebnému vyuziti potencialu v cestovnim ruchu
tomuto lazenskému stfedisku chybi Zelezni¢ni sit’ se spojenim s ostatnimi mésty.
Vyznamnym pozitivem je alespon relativné blizky (8,3 km) dalni¢ni ptivadé¢. Obdobné
je na tom i sidlo Krizevci pri Ljutomeru, které ale ma na rozdil od Radenct po silnici R1-
230 blize k dalnici.

Mimo vysSe popisovana sidla maji dobrou horizontalni polohou 1 spravni centra
obc¢in Odranci, Turni$¢e, Velika Polana a Verzej. Tyto relativné popula¢né mala sidla
svou polohou v ramci vybavenosti dopravni infrastruktury pifed¢ila i nékolikanasobné

vetsi sidla. Této skuteCnosti napomohlo vedeni trasy dalni¢niho tahu AS, jenz maji sidla
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v relativné tésném dosahu, zejména sidlo Turnisée (1,8 km). Jako jedina ze zmiflovanych
ctyt stiedisek vede pies Verzej zeleznicni trat’ s regiondlnim provozem, nicméné velké
negativum v tomto ohledu je lokace nadrazi, které je od centra sidla vzdalené piiblizné

dva kilometry.
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Spatna dopravni poloha

Nekvalitné vybavené dopravni infrastrukturou jsou v Pomurje sidla Dobrovnik,
Gornja Radgona, Gornji Petrovci, Moravske Toplice, Puconci, Razkrizje, Salovci a
TiSina. VétSinou u té€chto sidel chybi pfimé napojeni na dalnici nebo na mezinarodni trat,
coz brani lepsi vysledné poloze.

Pomeérné piekvapivé je celkové postaveni mésta Gornje Radgony v této nevyhodné
horizontélni poloze. V hodnoceni vyznamnosti center (KV) se stfedisko umistilo hned za
Murskou Sobotou, avSak ve vybaveni dopravni infrastruktury vyrazné zaostava. Na
uzemi se sice nachazi zelezni¢ni trat’ Ljutomer — Gornja Radgona, ale neni v soucasnosti
vyuzivana. Perifernost Gornje Radgony je c¢aste€né "zachranéna" existenci dobrého
napojeni smérem na Murskou Sobotu a na hrani¢ni pfechod s Rakouskem po regionalni
silnici L. t¥idy (230). Vysledné kvalitni hodnoceni tohoto mésta v ramci dopravni polohy

snizuje pomérné velkd vzdalenost od délnice.
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Trojice sidel Gornji Petrovci, Salovci a Puconci jsou jediné ze sidel se $patnou
dopravni polohou, ve kterych je provozovana Zelezni¢ni doprava s vyuzitim vlakové
piepravy typu IC, RG a LP. I pies tento pozitivni fakt to jejich dopravni polohu vyrazné
nevylepsuje, jelikoz jsou v ramci silni¢ni sit€¢ obsluhovany pouze regionalnimi silnicemi
II. nebo III. tfidy. Piesn¢ opacnym piipadem jsou zbyvajici sidla se Spatnou dopravni
polohou, jeZ maji lepSi napojeni na silni¢ni sit’ oproti Zelezni¢ni, coz samoziejmé souvisi
s dostavbou dalnice, ktera piimo ovliviiuje jejich polohu vzhledem k dopravnim sitim.

Dalsim stiediskem se Spatnou dopravni polohou, které nema napojeni na
hierarchicky nejvyssi typ pozemni komunikace ani na Zelezni¢ni trat’, je Razkrizje. Spolu
S Odranci, TiSinou a TurniS€em, jez nemaji na svém katastru Zelezni¢ni infrastrukturu,

musi k interakci se svym zdzemim vyuzivat vyhradné silni¢ni dopravu.

Velmi Spatna dopravni poloha

Mimo vyse popisovana sidla jsou v Pomurje stiediska, ktera v ramci jednotlivych
sledovanych druhii dopravy vykazuji kvalitativné zna¢né nevyrovnanou dopravni polohu.
Sidla s velmi $patnou dopravni polohou neprotind nebo se alespon v blizkosti nenachézi
zadna dalnice nebo rychlostni komunikace. Tento nepfiznivy stav potvrzuje i absence
zelezni¢ni trat€ a chybéjici spojeni alespont pomoci regiondlni silnice I. tfidy, ktera by
kvalitativné spojovala ostatni stiediska v Pomurje.

Jednozna¢né nejhorsi dopravni polohu maji sidla Grad a Apace, kterd je déana
pfedevS§im perifernim postavenim téchto sidel. Pfes centrum obciny Grad vede pouze
regionalni silnice III. tfidy (R3-716), jeZ je podle terénniho vyzkumu navic ve $patném
technickém stavu. Kompletni rekonstrukce a naslednd uzavirka této silnice by velmi
zkomplikovala dostupnost sidla. Stfedisko Apace na tom neni ve srovnani s Gradem o
mnoho lépe, do intravilanu vstupuje jen silnice R2-438 smérem na Sentilj a opaéné na
vychod do Gornje Radgony. Podobné jako v pfedchozim pfipadé by nec¢ekana uzavirka
jediné regionalni silnice prochazejici sidlem ztizila jeho dostupnost.

Velmi $patnou polohu maji dle stanovené metodiky také sidla Cankova, Kobilje,
Kuzma a RogaSovci, do kterych vstupuji nebo prochédzi ve vétSin€ pripadt pouze dvé
regionalni silnice II. nebo III. tfidy, coz jejich vyznam z hlediska dopravni polohy
vyrazné neposilni, ale naopak Spatnd vybavenost dopravni siti brani témto perifernim

venkovskym oblastem v jejich hospodaiském rozvoji.
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11 DOPRAVNI OBSLUZNOST SIDEL Z HLEDISKA VHD

11.1 Zajistovani dopravni obsluzZnosti sidel v Pomurije

Dle Mirvalda (2000) je cilem VHD vytvofit stabilni systém, ktery podporuje
socidlni a ekonomicky rozvoj regioni. Naopak nedostatecné zabezpecend dopravni

obsluznost muze vést k vylidilovani nékterych sidel.

V Pomurje jsou ve vefejné osobni dopravé provozovany linky autobusové,
zelezni¢ni a méstské hromadné dopravy, které maji za tikol prfedevSim zajistit dopravni
obsluznost v tizemi. Ta je zajiStovana tfemi autobusovymi dopravci a jednim zelezni¢nim
dopravcem. Vetejnou osobni dopravu dopravcei provozuji na zakladé ud€leni licence, diky
které stat nebo mésta mohou kontrolovat a korigovat jizdni fady, tarifni ceny aj.

Pted druhou svétovou valkou byla VHD v Pomurje provadéna vlakovou dopravou a
jednou linkou autobusové dopravy, kde tzv. poStovni autobusy jezdily na trase Grad —
Murska Sobota — Lendava. V roce 1940 vznikla nova autobusova linka tohoto typu spoje
mezi méstem Murska Sobota a Rogasovci. Nasledné po valce v roce 1945 byla tehdejsim
ufadem pro autobusovou dopravu vytvorena Slovinska narodni autobusova spoleénostlg.

Spolecnost s dominantnim postavenim na poli pravidelné regiondlni, méstské a
dalkové dopravy s nejvice spoji na uzemi Pomurska je Avtobusni promet Murska Sobota
d. d. (APMS). Svého maxima dosahla spole¢nost v 80. letech 20. stoleti, v té dob¢ ¢ital
vozovy park vice nez 100 vozidel s vice nez 300 zaméstnanci. Se zavedenim trzniho
hospodafstvi, liberdlnim postojem k vefejné hromadné dopravé a s rostouci
automobilizaci je situace oproti maximu z 80. let pfiblizné poloviéni20 (APMS, 2014).

Druhym dopravcem piisobicim ve sledovaném regionu je Arriva Stajerska d.d. Tato
spolecnost ma centrum svého ptisobeni vV Mariboru, kde jiz v roce 1926 zahdjila pod
nazvem Avtobusni promet Maribor svou ¢innost. V soucasné dobé nejvétsi slovinsky
dopravce v Pomurje operuje na trase Maribor — Gornja Radgona — Murska Sobota a
Ljutomer — Sveti Jurij ob S¢avnici — Maribor. Firma ma vice neZ 380 vozidel a ptisobi v
téméf vSech velkych mést ve Slovinsku. Stejné piedchozi zminény dopravce, se i Arriva
potyka s klesajicim poctem cestujicich. Pokud dopravci neziskaji vétsi financni dotace od
statu na provoz autobusovych spojii, budou muset nadale zdrazovat jizdné a omezovat

pocCty spoju (Arriva Slovenija, 2013).

9 Drzavna avtobusna podjetja Slovenije.
2y sougasnosti ma spolecnost 165 zam&stnancii.
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Poslednim autobusovym dopravcem, ktery =zajistuje mensi kvantitou spoji
dopravni obsluznost zkoumaného regionu, je Avrigo d.o.o. se sidlem spolecnosti v Nove
Gorici. Svou pusobnost na poli autobusovych piepravceii zapocala o néco pozdéji nez
piedesli dopravci a to pod ndzvem Pokrajinsko Avtoprevoznisko Podjetje v roce 1945.
Firma se orientuje v ramci obsluznosti spiSe na oblasti na zapadé Slovinska, nicméné
pravé ze zapadniho mésta Nova Gorica jezdi spoj pies stied republiky pies stiediska
Gornja Radgona — Radenci — Kirizevci pri Ljutomeru a svou jizdu konéi ve
mésté Ljutomer. (Avrigo, 2014)

Ceny jizdenek pro veskeré autobusové piepravce jsou dany zdkonem? z 27. bfezna
2007. Ministerstvo dopravy a tzemniho plainovéni22 a DRSC stanovilo primérny
standardni tarif pro pfepravu cestujicich a zavazadel v pravidelné vetejné hromadné
dopravé na dlouhé vzdalenosti, ktery zacind ndstupni cenou 1,30 euro za piepravni
vzdalenost do péti kilometrd. Ceny jsou nastaveny na slovinské poméry celkem vysoko,
coz ma zietelny dopad na obsazenost a Cetnost spojii. Obyvatelim se spiSe vyplati

vyuzivat pro své dopravni ucely individuédlni automobilovou dopravu.

Tab. 7: Tarifni ceny autobusl za piepravni vzdalenosti ve Slovinsku.

Vzdalenost Cena Vzdalenost Cena Vzdalenost Cena
Do5 1,30 51 -55 6,00 101 -105 9,60
6-10 1,80 56 — 60 6,30 106 - 110 9,90
11-15 2,30 61 — 65 6,70 111-115 10,30
16 -20 2,70 66 —70 6,90 116 - 120 10,70
21-25 3,10 71-75 7,20 121 -125 11,10
26 - 30 3,60 76 — 80 7,50 126 - 130 11,40
31-35 4,10 81 -85 7,90 131-135 11,60
36 -40 4,70 86 — 90 8,30 136 — 140 12,00
41 -45 5,20 91-95 8,70 141 -145 12,40
46 - 50 5,60 96 — 100 9,20 146 - 150 12,80

Za trasu delsi nez 150 km je cena za dalsich 10 km navySena o 0,80 €.

Pozn.: Vzdalenosti jsou uvedeny v km a ceny v €.
(zdroj: Uradni list RS, §t. 1/2007)

Jedinym Zelezni¢nim dopravcem v regionu je statni podnik se Sesti dcefinymi

spole¢nostmi Slovenske Zeleznice d. 0. 0%. Jejich piisobeni v oblasti prepravy cestujicich

2! povpreéna standardnatarifa za prevoz potnikov in prtljage v javnem linijskem cestnem medkrajevnem
prometu §t. 1/2007.

“2\/ dob¢& vydani zdkona pouze Ministerstvo dopravy.

2 Pro piepravu osob konkrétng SZ — Potniski promet d. o. o.
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jde ruku v ruce s obdobim vystavby Zeleznice na slovinském tuzemi. SZ osobni piepravu

cestujicich provozuji pouze na zelezni¢ni trati Ljutomer — Murska Sobota — Hodos.

V ramci cenovych relaci za prfepravni vzdalenosti neni k dispozici fixni cenovy
tarif. Ceny se odrazi zejména na vzdalenosti a zvoleném typu vlaku, napt. vlaky IC, RG a
LP jsou témet o polovinu levnéjsi nez vlaky EC nebo MV. Nicméné vyuziti regiondlni
zelezniCni prepravy je oproti vyuziti autobusové dopravy cenoveé vyhodné;si.

V souvislosti s obsluznosti je nutno zminit i méstskou hromadnou dopravu (MHD),
jelikoz jeji plisobnost zasahuje do prilehlych sidel. Dopravni spolecnost APMS je jedina
firma, ktera provozuje méstkou hromadnou dopravu v Pomurje. MHD je uskute¢iiovana
pouze ve mést¢ Murska Sobota, kde jsou nasazeny dvé linky - Mestna linija (Méstska
linka) a Primestna linija (Pfiméstskd linka). Prvni zmiflovana linka spojuje centrum,
méstské ¢asti a obchodni centrum na severovychodé mésta. Interval odjezdi je kazdou
hodinu v pracovnich dnech od 06:27—20:05. Primestna linija je dlouha pfiblizné pét
kilometrt a spojuje sidlo Borejce s Raki¢anem od 05:45 do 16:15. Cena jizdenky je 0,50
eur, ale obyvatelé s trvalym MARKISAVCI 7, NEMCAVG

QA

bydlistém v tomto mésté¢ mohou

. ul. 0'°
vyuzivat méstskou linku e

MESTNALINUA "SOBOCANEC"
— PRIMESTNA LINIA NA RELACIT
obsluznosti ve mésté eliminuje CERAPMSOBATA- RAICKN

vtobusma S
7w I rv v -, ) R < T4 :- Faransha ul \
vytvafeni kongesce obzvlasté ) 4
,\; ,(\gT L ™~

Vv centru stfediska a chrani tak i N RARKAN

bezplatng. Tento zplsob feSeni

SATAHOVCI

zivotni prostiedi (APMS, 2014). i lassoves
Obr. 12: Trasy linek MHD v Murske Soboté (zdroj: APMS, 2014).
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11.2 Intenzita piepravniho vykonu

Pocet prepravenych osob a jimi ujeté vzdalenosti za Casové obdobi je ukazatel,
ktery je schopen nastinit vyuzitelnost automobilové, autobusové a zelezni¢ni piepravy.
Vetejna silni¢ni doprava zahrnuje pravidelnou vetfejnou mezimeéstskou, mezindrodni a
meéstskou hromadnou autobusovou dopravu. V disledku metodickych zmén a piechodu
n¢kterych podnikt do elektronickych zaznami o osobni piepravé nejsou udaje od roku
2012 srovnatelné s udaji za predchozi roky.

S klesajicim pocétem cestujicich ve VHD jde ruku vruce i pokles poétu
autobusovych a vlakovych spoji, jenz obsluhuji stiediska mezi sebou. Vlivem zvysujici
se individualni automobilizace béhem posledni let extrémné klesl pfepravni vykon u
vetejné silni¢ni dopravy (az 60% snizeni oproti roku 2001). Primérni dopad na tuto
skute€nost ma zejména cena autobusovych spoji, protoze se ekonomicky vyplaci
vyuzivat K pifepravé osobni automobil. Obecné lze konstatovat, ze poptavka po dopravé je
pfimo zavisla na stavu ekonomiky a HDP, proto spolecné s rustem nebo poklesem

ekonomickeé situace roste ¢i klesa i objem ptepravnich vykont.

120 A +—velegjna silniéni

e doprava

100 _\ —&—ogobniauta

80 . e
\\\ zeleznieni doprava

40

-

%

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Rok

Obr. 13: Bazicky index vyvoje piepravniho vykonu za obdobi 20012012 (zdroj: SURS, 2014, Omega
consult, 2010, vlastni zpracovani).
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11.3 Hierarchie dopravni obsluznosti sidel z hlediska VHD

Pro primarni zdmér zhodnoceni dopravniho vyznamu sledovanych stfedisek
vramci VHD jsou vyuzity zadkladni statistické ukazatele, jez charakterizuji strukturu
souboru dat. Z tabulky je zfetelné, Ze pramérny pocet autobusovych spoju (v tab. BUS) je
mnohonasobné vyssi nez u vlakovych spoji (VLAK), coz je dano lokaci, vlastnostmi a
poctem Zzelezni¢nich trati v regionu. Rozdil mezi maximem a minimem poctu spoji je
nejzietelnéjsi u charakteristiky VLAK, kde je variacni rozpéti 100 %. Jestlize porovname
hodnoty variaéniho koeficientu, lze zdokumentovat rozdilnou turoven hierarchické
diferenciace souboru stiedisek. Podil smérodatné odchylky k praméru v procentech je
nejzietelnéjsi u charakteristiky VLAK a dale pak u KV, kdeZto nejméné vyrazna je u jevu
VHD.

Tab. 8: Zakladni statistické ukazatele sledovanych soubort.

BUS VLAK VHD KV
Primér 106,3 12,1 118,6 8,0
Median 70 0 71 3,7
Maximum 652 71 723 66,9
Minimum 11 0 14 11
Varia¢ni rozpéti 641 71 709 65,8
Smérodatna odchylka 127,4 21,2 135,4 12,6
Variaéni koeficient (%) 120 175 114 158

(zdroj: VOZNIREDI, 2011, SURS, 2014, vlastni zpracovani a vypocty)

Brinke (1999) k problematice dopravni hierarchie uvadi, ze je velmi tzce spjata
S problematikou akcesibility neboli dostupnosti uzlli. Pravé akcesibilita dopravnich uzli
sit¢ umoznuje jejich hierarchizaci métenou napiiklad poctem spojeni.

K hlavnim faktoram podminiujicim pocet spojii vetejné hromadné dopravy v daném
sidle patii zejména jeho populacni velikost a celkovy charakter osidleni v regionu, které
maji dopad na efektivitu spoji. Vyznamnym faktorem je také poloha sidla v dopravni siti,
protoZe néktera sidla, zvlasté mala, mohou tézZit z polohy na frekventované spojnici mezi
centry vy$siho fadu. Dal§imi neméné dalezitymi Ciniteli ovliviujicimi pocet spoju jsou

napiiklad ekonomicky vyznam sidla nebo pocet vyjizdéjicich/dojizd¢€jicich obyvatel.
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Stfedisko BUS VLAK VHD CELKEM
Murska Sobota 652 71 723
Gornja Radgona 216 0 216
Beltinci 214 0 214
Radenci 198 0 198
Tisina 198 0 198
Lendava 195 0 195
CrenSovci 172 0 172
Odranci 162 0 162
Ljutomer 103 49 152
Verzej 70 36 106
Krizevei 96 0 96
Dobrovnik 83 0 83
Moravske Toplice 72 0 72
Turnisce 71 0 71
Gornji Petrovci 27 42 69
Puconci 22 42 64
Hodos 17 45 62
Salovci 15 43 58
Cankova 48 0 48
Velika Polana 40 0 40
Rogasovci 36 0 36
Grad 34 0 34
Kobilje 34 0 34
Kuzma 34 0 34
Sveti Jurij ob S¢avnici 30 0 30
Apace 20 0 20
Razkrizje 14 0 14

(zdroj:VOZNIREDI, 2011, SURS, 2014, vlastni zpracovani a vypocty)

Pomurje nikterak nevynika dobrou kvalitou ani hustotou Zelezniéni sité. Jeji vyuziti
je tak omezeno na obsluhu uzkého poétu sidel. Zelezniéni regionalni osobni doprava je
vykonavana pouze na trati Ljutomer — Murska Sobota — Hodos. Lze tedy pfedpokladat, ze
nejvetsi roli v obsluznosti sidel bude zaujimat autobusova doprava.

Dominantni postaveni jak v po¢tu autobusovych, tak v po¢tu vlakovych spoji mezi
vybranymi sidly bez vétSiho piekvapeni zaujima mésto Murska Sobota (723 spoji). Toto
stiedisko s nejvys§i hodnotou KV vramci sledovaného regionu té€zi nejen ze své
populacni a pracovni velikosti, ale i z velmi dobré dopravni polohy v ramci vybavenosti
dopravni infrastruktury. Potvrzuje se tak velmi dulezity vyznam mésta ve sledovaném

regionu.
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Na druhé pozici se nachazi mésto Gornja Radgona, které ovSem vyrazné ztraci na
vedouci pozici z hlediska poctu spoji VHD, ptesto ji 216 spoju tadi na jedno z nejlépe
obsluhovanych sidel. Velka cast téchto spoji je velmi intenzivné svazana s centrem
regionu Murskou Sobotou, kam sméfuje nadpolovi¢ni pocet spoju. Kazdopadné jeji
nadpriimérna hodnota obsluznosti v Pomurje je vice nez ptrekvapiva, jelikoz se situaci

Vv ramci horizontalni polohy je jeji vybavenost na Spatné urovni.

V tésné blizkosti za Gornjou Radgonou s rozdilem dvaceti spoju se fadi hned
n¢kolik sidel (Beltinci, Radenci, TiSina a Lendava), kterd jsou orientovana vyhradné na
autobusovou dopravu. VétSina z nich tézi z vysokého poctu spoji VHD pravé tim, ze se
vyskytuji na hlavnich trasach sméfujicich smérem na Maribor nebo piednostné do
Lendavy smérem na jihovychod regionu. To samé tvrzeni plati i o CrenSovcich a
Ondrancich, jelikoz se stfediska nachazi na trase mezi mésty Murska Sobota a Lendava,
kde je v tomto tseku frekvence autobusovych spojii pomérné vysoka. Tato dvé stiediska
Ize tedy zafadit mezi sidla s kvalitni dopravni obsluznosti.

Ljutomer vyhradni polohu v poctu autobusovych spoji nezaujima, jelikoz jeho
poloha v jihozapadni ¢asti u hranic s Chorvatskem a s Podravskym regionem mu nedava
v ramci Pomurje prostor k obsluznosti vice sidel. Mésto vSak vyuziva svou kvalitni
polohu predevsim vzhledem k pateini Zelezniéni siti, a je tak v poctu vlakovych spoji na
druhém misté hned za Murskou Sobotou. Mezi stfediska s pomérné dostateéné kvalitni
obsluznosti, kterd jsou obsluhovana pomérné velkym poctem autobusovych a zaroven i
vlakovych spoji, lze jeste pocitat S populacné malym sidlem VerZze;j.

Pomérné vyraznou skupinu ve sledované hierarchii zaujima osm stiedisek, ktera
jsou obsluhovana spise mén¢ kvalitné (34 az 48 spoji). Tuto skupinu lze dale rozdélit na
sidla obsluhovana vyhradné autobusovymi spoji a na sidla, u kterych se vyskytuji
autobusové i Zelezniéni linky. Pravé sidla Puconci, Hodo$, Gornji Petrovci a Salovci
vyuzivaji kapacitni vyhody Zelezni¢ni dopravy s vice nez ctyficeti spoji. V poctech
autobusovych spoju by se sidla nachazela na samém konci tabulky dopravni obsluznosti.
Sidla Krizevei, Dobrovnik, Moravske Toplice a Turnis¢e jsou obsluhovana Ccisté
autobusovymi linkami v poctu 71-96 spoji. Sidla jsou pfece jen méné¢ dopravné
pfitazliva a populaéné mald, tudiZ se na téchto Gzemich a trasach neda ocekavat velké
mnozstvi spoji VHD.

V Pomurje maji periferni postaveni v dopravni obsluznosti sidla Cankova, Velika

Polana, RogaSovci, Grad, Kobilje, Kuzma a Sveti Jurij ob S¢avnici, ktera se nenachazi na
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zelezni¢ni trati, pfiemz intravilinem projede a zastavi maximdlné¢ 50 autobusovych
spojii v pracovni den. Jejich periferni postaveni je dano jednak Spatnou nebo velmi
Spatnou dopravni exponovanosti a zanedbatelnou celkovou komplexni velikosti (KV
méné nez 5). V tomto piipad¢ hraje i velkou roli vzdalenost od jadrovych center regionu,
coz ma za ptimy nasledek absenci autobusovych spojii.

Vv ramci Pomurje maximalné perifernimi stfedisky z hlediska dopravni obsluznosti. Sidla
jsou podprimérné obsluhovana VHD, coz po analyze horizontélni dopravni polohy neni
az tak prekvapivé. Apace jsou obsluhovany v ramci zkoumaného regionu pouze nékolika
spoji s Gornjou Radgonou, kam mifi autobusové spoje nejéastéji z Mariboru. Stredisko

Razkrizje mé nejvyssi pocet spojii s€ vzdalenostné blizkym méstem Ljutomer.

11.4 Intenzita autobusovych linek na zastavkach v Pomurje

Sledovany region ma pomérn€ nerovnomérné rozvinutou sit autobusovych

zastavek z hlediska frekvence hromadné autobusové dopravy, a to navzdory skutec¢nosti,

e

Denni frekvence
autobusll na zastavkach

7e se na uzemi nachazi velké mnozstvi zastavek.

méné nez 30
30-100
101 -200

vice nez 200

hranice regije

hranice obginy

A spravni centrum
obginy

Obr. 14: Frekvence autobusovych spojii na zastavkach/ 24 hodin v Pomurje (zdroj: Kosir, 2009, vlastni
zpracovani).
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Nejhustsi sit’ sledovaného jevu se projevuje v Mestne ob¢iné Murska Sobota, kde
hlavni dopravni spojeni vede pies stiediska TiSina, Gornja Radgona a Apace. Divod
rozdilu poctu autobusovych spojl a frekvenci zastdvek na izemi ob¢iny Apace je ten, Ze
kapitola 11.3 analyzovala pouze vnitini dopravni obsluznost a pocet spoji do kazdého ze
zkoumanych stfedisek v rdmci Pomurje, kdezto u frekvence autobusovych zastavek se
pocital kazdy prijezd autobusu z jakéhokoli sméru; protoze pies Apace do Gornje
Radgony jezdi dvacet spoju ze sidla Trate pii Muri v Podravském regionu, a je vysledna
hodnota je tudiz vyssi. ZvySena hustota intenzity autobusii na zastavkach je také smérem
k jihovychodni &asti regionu, konkrétné v ob&inach Beltinci, Crensovci Odranci, toto
tvrzeni dokladaji vysledky z celkového poctu autobusovych spojii v analyze dopravni
obsluznosti sidel. Nejnizsi intenzita sledovaného jevu je zaznamenana dle ocekavani

Vv severni ¢asti regionu, kde je celkova obsluznost uzemi VHD na nekvalitni arovni.

11.5 Dopravni obsluznost centra Pomurje z hlediska VHD

11.5.1 Vybér centra

Pro realizaci této CcCasti prace bylo potieba zvolit si hlavni centrum
dojizd’ky/vyjizd’ky, které bude analyza reflektovat. Zvolenym centrem je jedind méstska
ob¢ina v Pomurje. Murska Sobota totiz vytvaii pfirozenou spadovou oblast a je ve své
podstaté 1 centrem celého statistického regionu. Vyznam tohoto mésta jakoZto centra
dojizd’ky do skol ¢i praci jednoznacné potvrzuje hierarchie spravnich center podle
obsluznosti VHD, intenzity automobilové dopravy a statistické tdaje z Cenzu 2002,
podle néhoz do stiediska dojizd&lo15 293 obyvatel®* za praci a 6 627 obyvatel do $kol
(SURS, 2014).

# Vroce 2012 dojizdélo do zaméstnani v Murske Soboté 12 827 obyvatel; jelikoz nejsou k dispozici
relevantni udaje o poctu obyvatel dojizdéjicich do $kol z roku 2012, bude se nadale pracovat s idaji z roku
2002.
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Obr. 15: Denni intenzita dojizd’ky obyvatel za praci a do kol do Murske Soboty k roku 2002 (zdroj: SURS,
2014, vlastni zpracovani).

Pti nedostatku pracovnich pfileZitosti a absenci zakladnich sluZeb v misté bydliste
je pro obyvatelstvo nutnosti za témito cili dojizdét a je zapotiebi, aby dopravni obsluznost
sidel byla na kvalitni urovni. Dle intenzity dojizd’ky obyvatel za praci ¢i do Skol je patrné,
7ze nejvice obyvatel dojizdi ze stfedisek v zazemi Murske Soboty (obciny Beltinci,
Puconci, Moravske Toplice, Verzej) a zmést Lendava a Gornja Radgona. V tomto
ptipadé hraje velkou roli kvalita a kvantita obsluznosti téchto tizemi. V fidce zalidnénych
oblastech na severu regionu je dojizdka nizka a zplisobuje ztratovost obsluznosti
vefejnou hromadnou dopravou. Tuto skute¢nost dokladaji i Bole a Garbovec (2012) ve
své praci, kdyz uvadi ze, 5-10 % obyvatel ze stfedisek Lendava, Moravske Toplice,
Tisina a Gornja Radgona vyuziva VHD Kk dojizd’ce do zaméstnani ¢i $kol a ve zbylych
obc¢inach v Pomurje aplikuje hromadné prostiedky za cestami do prace a $kol méné nez 5

% obyvatel.?®

#1520 % obyvatel Murske Soboty vyuziva VHD k dojizd’ce do zamé&stnani.
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11.5.2 Vnitini dopravni obsluZnost Murske Soboty

V ramci vzajemnych dopravnich vazeb VHD existuji mezi sledovanymi centry
ob¢in v Pomurje a centrem regionu Murskou Sobotou znac¢né rozdily. Zatimco nckteré
obce vykazuji pomérné vysoky pocet pfimych dopravnich spojeni, v jinych je pro zménu
situace na velmi nizké urovni. VétSina stfedisek, které maji vysoky pocet spojeni, se
nachazeji zpravidla v tésné blizkosti nebo dokonce piimo sousedi se sledovanym
centrem. Z tohoto pohledu si nejlépe vede stfedisko Beltinci s poctem 84 spojeni béhem
pracovniho dne. Hned za nim nésleduji stfediska TiSina a Radenci, jejichz trasa spoji ve
vét§ing piipadi pokraduje na mésto Gornja Radgona. Odranci a CrenSovci lezi s velmi
kvalitnim spojenim na vysoce frekventované trase, jeZ spojuje regiondln¢ vyznamné
meésto Lendavu, a pfispiva tak k vy$§im hodnotam, ackoliv se nejedna o velkd sidla
S vyraznéjSim poctem obyvatel. To neni piipad pro Ljutomer, ktery je obsluhovan také
nadprimérné, nicméné se jednd o druhé nejvétsi stfedisko, v némz existuji velké
interakce s centrem regionu piedevsim v ramci zelezni¢ni dopravy (19 vlakovych spoju).

Dalsim souborem jsou stfediska, ktera disponuji dobrou obsluznosti vzhledem
k centru regionu. Jedna se o sidla s poctem spoji VHD pohybujici se v rozmezi 20—35.
Murska Sobota pomoci vlakovych spojii vyrazné napoméhd obsluznosti sidel Gornji
Petrovci, Puconci a Verzej, kde v pracovni den trasou do severnich stiedisek projede
devét vlaki a na jih do Verzeje dokonce 14 vlakovych Souprav. Spojeni téchto sidel
spoju, ktery jinak celkové v severni Casti regionu pievlada. Ostatni sidla s pomérné
dobrou obsluznosti nemaji potencial k vyS§§imu poctu spojeni, jelikoZ nejsou situovana na
vyznamnéjSich tazich nebo jsou regionalné méné dilezita.

Sidla s pomérné Spatnym spojenim jsou z hlediska spadovosti k centru vzdalené;si
a populacné mald. U spravniho centra Hodos Ize vyssi pocet spojeni VHD pficist vlakové
preprave, ktera Sesti vlaky tam a péti zpét spojuje Vv pracovni den mésto s Murskou
Sobotou. Pravé pomérné vysoky pocet vlakovych spojeni s centrem znevyhodnuje
autobusové spoje, jejichZ primérna cena a ¢asova dostupnost je vyssi. Obecné Ize u sidel
se Spatnou obsluznosti fici, Ze S rostouci vzdéalenosti klesd pocet spojii s regionalnim
centrem Pomurje. Podivame-li se na pocet spojeni vrozmezi od 10 do 19, lze
konstatovat, Ze se jednd o sidla, kterd jsou vyrazné cCasové vzdalend oproti sidlim

s kvalitni dopravni obsluznosti.
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Tab. 10: Pocet ptimych spojeni VHD do Murske Soboty a zpét.

Stiedisko P r?:t‘;:';;ie“ Sobota | Neddle, svatky g;;‘:;;‘;:tc(ﬁ?:?
Apace 0 0 0 0
Beltinci 84 6 6 41
Cankova 30 0 1 21
CrenSovci 41 6 5 21
Dobrovnik 21 0 1 26
Gornja Radgona 53 5 3 25
Gornji Petrovci 24 2 5 33
Grad 17 0 1 36
Hodo$ 19 4 5 46
Kobilje 10 0 0 34
Krizevei 20 0 0 24
Kuzma 16 0 1 50
Lendava 51 6 5 40
Ljutomer 38 11 13 33
Moravske Toplice 24 0 1 12
Odranci 46 6 5 18
Puconci 21 2 5 13
Radenci 58 6 5 17
Razkrizje 1 0 0 59
Rogasovci 18 0 0 36
Sveti Jurij ob S¢avnici 1 0 0 35
Salovci 13 2 5 43
Tisina 69 0 4 10
Turnisée 20 6 1 32
Velika Polana 10 0 1 29
Verzej 35 8 9 20

(zdroj: VOZNIREDI, 2011)

Pozn.: Kompletni tabulka v pfiloze €. 6.

Zcela nedostate¢né jsou spoji VHD obsluhovana sidla Apace, Razkrizje a Sveti
Jurij ob Séavnici. Extrémem v poétu linek je sidlo Apace, jelikoz s Murskou Sobotou
neni pfimo spojena ani jednou autobusovou nebo vlakovou linkou. Diivodem nepiimého
spojeni je poloha vii¢i Murske Soboté, v niZ je z hlediska spadovosti vyznamné&jsi spravni
centrum stejnojmenné ob¢iny Gornja Radgona, kterému sidlo Apace bylo do roku 2007
soucasti. Jedinym moznym feSenim pro spojeni s centrem regionu je piestup ve mésté
Gornja Radgona. Vliv na pocet spoji ma zajisté i Maribor v Podravském regionu, se

v

kterym ma Apace silngjsi interakci a funguje jako vyznamné centrum dojizd’ky. Spravni
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centrum obéiny Sveti Jurij ob S&avnici je na tom obdobng&. Svou polohou je orientovan
spiSe na mésto Ljutomer nebo na sidla v sousednim regionu. Poslednim nezminénym
sidlem z velmi Spatn¢ obsluhovanych sidel je Razkrizje. Perifernosti a malou velikosti
extrémné zaostava oproti sousednim ob¢inam v poctu spojeni s Murskou Sobotou. Zde
nemaji obyvatelé jinou moznost, nez dopravu do centra regionu kombinovat s vice spoji a
to pfes mésto Ljutomer, kde lze vyuzit jak autobusové, tak vlakové spoje do centra
regionu.

Markantni je snizeni poctu spoju o sobotach, nedélich a svatcich, to az na pouhych
n¢kolik spoji za den. Nejvétsi viditelny rozdil je u nejlépe obsluhovanych sidel, u nichz
se pocet spoju v nejkrajngjsich piipadech snizuje az na pét procent z celkového poctu
spoji za pracovni den. Hlavni pti¢inou je fakt, Ze podstatna vétSina firem, obchodu a
sluzeb jsou o vikendu zaviena a neni ani potieba takového poctu spojui pro dojizd’ku do
skol.

Nejvyssim poctem spojli o vikendu a svatcich disponuji sidla, jez jsou obsluhovana
vlakovou dopravou. Zatimco autobusovi dopravci vyrazné snizuji pocty spoji (nékdy az
na nulu), v piipadé SZ k takovym extrémim nedochazi. Piikladem mtize byt Ljutomer,
do n€hoz nejsou autobusové spoje zavedeny, nicméné o vikendech a svatcich je
s Murskou Sobotou spojen na regionalni poméry velkym poctem vlaki, coz ho dokonce
fadi na nejlépe obsluhované sidlo o sobotach, nedélich a svatcich. Nutno dodat, Ze
pomérmn¢e dobie je obsluhovand 1 VerZej, kterd rovnéz lezi na jediné Zelezni¢ni trati
s osobnim provozem V Pomurje, a nabizi tak vy$si pocet spojeni vzhledem Kk ostatnim
sidlim. Beltinci, CrenSovci, Lendava, Odranci a Radenci vykazuji vyssi poget spojeni nez
zbyla sidla. Lze si ale vS§imnout, Ze pouze Beltinci a Radenci jsou obsluhovany vyhradné
autobusovymi spoji, zatimco zbylad stfediska s dobrou obsluznosti opét vdéci za vyssi
Cisla zelezni¢ni doprave.

V¢Etsi mnozstvi sidel je obsluhovano pouze jednim spojem nebo jsou dokonce
naprosto bez spojeni s centrem regionu o vikendu a svatcich. Velmi $patné jsou na tom
zejména stiediska, kterd se v rdmci analyzy obsluZnosti o pracovnich dnech nachazela na
spodnich pfickach v pocétu spoji. Nejvétsimi extrémy jsou sidla Apace, Kobilje, Krizeveci,
Rogasovci a Sveti Jurij ob S¢avnici, u kterych neexistuje zadné spojeni a lidé jsou tak

odkazani na vyuziti individualni automobilové dopravy.
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11.5.3 Vnéjsi dopravni obsluZznost Murske Soboty

vvvvvv

Slovinska (v tomto ptipadé¢ Maribor, Lublan a Koper) je pro konkurenceschopnost velmi
dilezitd. Pro obyvatele mésta a pfilehlych sidel je zajiSténi kvalitniho spojeni do oblasti
mimo Pomurje klicovou zalezitosti, jelikoZ mnozi obyvatelé vyuzivaji VHD do téchto
meést za praci nebo za studiem.

Z pohledu vné&jsi dopravni obsluznosti se u centra regionu ukazuje nevyhodna
poloha vlivem perifernosti Pomurje vuci ostatnim regiontim. Nejvyssi pocet spojeni
vykazuje s druhym nejvétsim méstem Slovinska. Maribor se nachazi blize nez hlavni
meésto a tudiz je poptavka po dopravé relativné vysoka. Do centra Podravského regionu
jezdi v pracovni dny autobusy spoleénosti APMS (31 spoji) a vlaky SZ (9 spoji)
v ¢asech 0d 04:30 do 16:15 a zpét od 05:30 do 19:25. Jizdni doba je 1 hodina a 20 minut.
V ptipadé Lublan¢, ktera je vzdalend ptiblizn¢ 200 km, existuje ve stfedu Sest primych
spojti (&tyfi autobusové a dva vlakové). Casové se vyplati i cesta do hlavniho mésta s
prestupem v Pragersku nebo v Mariboru. Vlakové spojeni je zajistovano vlaky IC, to
vSak primérnou pfepravni dobu nijak vyrazné nesnizuje, jak by se u expresnich spoji
oc¢ekavalo. Je tomu totiz pravé naopak, efektivnéjsi je spojeni autobusovou dopravou, a to
V priméru az o dvacet minut. Autobusy jezdi do hlavniho mésta z Murske Soboty
Vv dopolednich hodinach a v odpolednich se vraci zpét. Obdobné jsou na tom 1 vlakové
spoje, které ale namisto dvou part autobusd centrum regionu obsluhuji jednim parem.
Spojeni s jihozapadem zemé je uskutectiovano dvakrat denné a vyhradné autobusem.

Spoj odjizdi z Murske Soboty rano a zpét z Koperu se vraci odpoledne.

Tab. 11: Pocet piimych spojeni VHD do Murske Soboty a zpét.

Stredisko Pr?:;‘;‘;;()len Sobota Nedéle, svatky Id);ftr:pézgité(ﬁ?:i
Maribor 40 16 11 80
Lublan 6 2 3 180
Koper 2 2 2 330

(zdroj: VOZNIREDI, 2011)

Situace Vv poctu spojeni o vikendech a svatcich neni az tak dramaticka. Do kazdého
z vybranych mést vyjizdi spoj VHD z centra regionu alespon jedenkrat denné. Pomérné

znaéné snizeni (vzhledem Kk po¢tu spoji Vv pracovnich dnech) je viditelné u mésta

63



Maribor, kde je pocet spoju o vice nez 70 % nizsi, jelikoz obyvatelé o vikendech a
svatcich nevyuzivaji VHD k dojizd’ce do $kol nebo zaméstnani.

Diky dobré dopravni poloze Murske Soboty zejména diky dalnici A5 je Casové
vyhodnéjsi vyuzit pro dopravu do téchto mést automobil. Mezi Mariborem a Murskou
Sobotou je primérné ¢asova dostupnost po nejvyznamnéjsi dalnicni ose v regionu okolo
30 minut, coz je o vice nez polovinu kratSi doba oproti spojim VHD. Situace je obdobna
i pfi spojeni s hlavnim méstem, kam se vyuzitim individualni automobilové dopravy doba
zkrati ze 180 piiblizné na 100 minut. Nejmarkantnéjsi je casovy rozdil ve spojeni

s méstem Koper. Vyuzitim hromadnych dopravci je ctyristakilometrova vzdalenost

prumérné zvladnuta za vice nez pét hodin, kdezto autem za 2 hodiny a 30 minut.

Réamecek 2: Alternativni zpiisob piepravy.

Dnes$nim trendem je pro dalkové spojeni (nejen ve Slovinsku) vyuzivani tzv. spolujizdy. Tento
zpusob dopravy spociva v nabidkach od uzivateld, ktefi cestuji do daného mésta a maji ve
svém vozidle misto pro dalsi cestujici. Tento zplisob je vyuzivan predev§im studenty, jelikoz
cena je nékolikanasobné nizsi nez u cen VHD. Napiiklad spoj z Murske Soboty do Mariboru
byl v referenéni den (stieda 5. bfezna 2014) nabidnut Sestnactkrat a zpét jedenactkrat. Do
Lublané to bylo pak 13 spoji tam a 11 zpét. Negativa tohoto zpisobu cestovani jsou citelna,
Casy a Cetnost spoju jsou flexibilni — nemaji pevny jizdni fad, mista odjezdd jsou variabilni, je
potieba poditat i s uréitou nespolehlivosti uzivateld. Naopak mezi nejvétsi pozitiva patfi:
¢asova dostupnost a cena sluzby (primérné o vice nez polovinu levnéjsi oproti VHD) (Prevoz,

2014).

11.5.4 Casova dostupnost sidel do Murske Soboty

Reseni ¢asové dostupnosti a jeji nasledna analyza patii k zakladnim nastrojim
urcovani kvality obsluZznosti sidel. Vyjadiuje celkovou dobu jizdy ze zvoleného centra do
vSech dale vybranych cili. Konkrétné tedy byla analyzovéna a nésledné porovnavana
casova dostupnost spravnich center obCin vefejnou hromadnou a individualni
automobilovou dopravou vzhledem k Murske Sobot¢. Pro detailné&jsi piehled a viditelnost
disparit mezi sledovanymi druhy dopravy byly pfidany a porovnavany udaje o fyzické a
casové vzdalenosti (km/min) tzv. vazena Casova dostupnost, kterou se zabyvaji naptiklad
prace Krafta, Vancury (2008) nebo Kyliana (2009). Sidla vykazujici hodnoty vyssi nez
100 % reprezentuji nadprimérnou ¢asovou dostupnost, naopak stfediska pod hranici 100
% maji podpriimérnou ¢asovou dostupnost.
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Tab. 12: Pramérna ¢asova dostupnost a vazena ¢asova dostupnost stiedisek do centra Pomurje.

Sti‘edisko Vzdalenost (km) | VHD (min) | AUTO (min) | Véd VHD (%) | Véd AUTO (%)
Apace 22 0 30 0 73
Beltinci 9 14 11 64 82
Cankova 16 21 18 76 89
CrenSovci 15 21 18 71 83
Dobrovnik 17 26 19 65 89
G. Radgona 16 25 21 64 76
G. Petrovci 22 33 25 67 88
Grad 22 36 32 61 69
Hodos 32 46 37 70 86
Kobilje 24 34 28 71 86
Krizevei 15 24 15 63 100
Kuzma 28 50 36 56 78
Lendava 30 40 23 75 130
Ljutomer 23 33 27 70 85
M. Toplice 8 12 11 67 73
Odranci 13 18 17 72 76
Puconci 7 13 10 54 70
Radenci 11 17 12 65 92
Razkrizje 20 0 27 0 74
Rogasovci 26 36 29 72 90
Sv. Jurij ob S¢. 22 35 19 63 116
Salovci 28 43 31 65 90
Tigina 8 10 8 80 100
Turniée 16 32 15 50 107
Velika Polana 19 29 21 66 90
Verzej 12 20 16 60 75

(zdroj: vlastni vypocty a zpracovani)

Zatimco sidla v blizkosti centra Pomurje dosahuji dostupnosti VHD do 15 minut, u
téch vzdalengjSich je to 1 pfes 30 minut. Vys§i primérnad ¢asova dostupnost zavisi
pfedevsim na vedené trase spoje a poctu zastavek. Pominutim stfedisek Apace a
Razkrizje, do kterych neexistuje piimy spoj VHD, tak v ramci vaZené ¢asové dostupnosti
jsou na tom nejhiife sidla Turnisc€e, Puconci a Kuzma (méné nez 60 %). Lze to vysvétlit
zejména vzdalenosti od Murske Soboty a také kvalitou v ramci hodnoceni horizontalni a
vertikalni dopravni polohy, ktera je na nekvalitni Grovni. Naopak nejlépe je na tom
s osmdesati procenty TiSina, ktera profituje zejména z blizkosti k centru Pomurje a

kvalitni obsluznosti.

Vyrazné lepsi situace ve zkoumané oblasti nastdva u individualni automobilové

dopravy. Pozitivni vliv ma na né€ktera sidla jejich kvalitni poloha vzhledem k dopravnim
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sitim. Mnoha stiediska s velmi dobrou a dobrou dopravni polohou vykazuji hodnoty pies
100 %. Nejvyssi vazenou cCasovou dostupnost mé Lendava, kterd té€zi z ptimého
dalni¢niho napojeni na Murskou Sobotu, a tim se doba jizdy vyrazn¢ zkracuje. Obdobn¢
jsou na tom i sidla Sv. Jurij ob Séavnici, Turni$¢e, Tisina a KriZevci, u nichZ je vyjma
TiSiny navic patrny extrémni rozdil mezi casovou dostupnosti VHD a individudlni
automobilovou dopravou. Naopak nejhiife je na tom periferni sidlo Grad, u kterého se
velmi Spatna dopravni poloha promité i na casovou dostupnost tohoto sidla.

Lze konstatovat, ze v ramci ¢asové dostupnosti neexistuje zadné stiedisko, které by
bylo pomoci VHD casové dostupnéjsi, nezli vyuzitim individualni automobilové
dopravy. Obecné lze potvrdit i fakt, ze sidlo s velmi dobrou dopravni polohou a kvalitni

obsluznosti se stava 1 casoveé dostupnéjsi.

Apace
Verie] 50— Beltinci
Vel.Polana _— | 45 | | . Cankova
Turnisée 40 AN . Crengovci
35 E
Tisina

. Dabrovnik

Salovci ' N\ ' G. Radgona
Sv.Jurijob §¢. [/ | | | '\ G.Petrovci
] \ o
- A — AUTO
Rogasovci 1 | | /[ Grad
Razkrizje 7/ Hodot
Radenci " Kobilje
Puconci ~ . ~ KriZevci
Odranci Kuzma
Mor. Toplice " Lendava

Ljutomer

Obr. 16: Izochrona ¢asové dostupnosti zvolenych stiedisek pomoci vefejné hromadné a individudlni
automobilové dopravy (zdroj: vlastni zpracovani).
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12 DOPRAVNI OBSLUZNOST SIDEL ZHLEDISKA
INDIVIDUALNI AUTOMOBILOVE DOPRAVY

12.1 Vybavenost osobnimi automobily ve Slovinsku a v Pomurje

Za klicovy jev pro formovani souCasné organizace dopravniho systému ve
Slovinsku a zejména v Pomurje Ize povazovat dramaticky nartst vyznamu automobilové
dopravy, kterd ma v soucasné dobé& pravdépodobné nejvyssi potencial k uspokojeni
potieb obyvatelstva. Brihova-Foltynova (2009) tvrdi, Ze rist automobilizace obyvatel je
zpusoben riistem disponibilnich pfijma obyvatelstva a zménami v prostorové organizaci,
které znesnadnuji dopravni obsluznost hromadnymi druhy dopravy.

Vyuzivani automobilu k osobni ptepravé v zapadni Evropé masové rozsitilo v 60. —
70. letech 20. stoleti, ve Slovinsku a stfedoevropskych statech pak v 80. — 90. letech.
Automobil se stal v ramci osobni dopravy dominantnim dopravnim prostiedkem ve vSech
vyspélych zemich. VéEtSi mobilita individudlni dopravou posilila decentraliza¢ni a
dekoncentracni tendence v rozmist'ovani bydleni, primyslu ale i napf. administrativnich

center (Schmeidler, 2010).

Tab. 13.: Vyvoj poctu obyvatel a vozidel ve Slovinsku v letech 1992-2012.

1992 1996 2000 2004 2008 2012
Pocet obyvatel 1998912 |1990266|1987 755| 1996433 | 2025866 | 2 055496
Pocet motorovych vozidel 682758 | 873747(1032784| 1151758| 1343252 | 1393645
Pocet osobnich automobilil 608 147 | 745158| 868905 938 166 | 1051836 | 1073967
Pocet motor. vozidel/1000 ob. 342 439 520 577 663 678
Pocet osob. aut/1000 ob. 304 374 437 470 519 523

(zdroj: SURS, 2014, vlastni zpracovani)

Stupenn automobilizace (pocet osobnich automobili na 1000 obyvatel) se ve
Slovinsku zvysil z 304 vozidel v roce 1992 na 450 vozidel o deset let pozdéji, jedna se 0
nartst 0 48 %. Do konce roku 2012 stupent automobilizace stoupl aZ na 523 osobnich
vozidel na 1000 obyvatel, tj. zvySeni o dal§ich 16 %. V mezinarodnim srovnani se
Slovinsko vroce 2012 nachazelo na prvnich pfickach ve sledovaném indikatoru a to
s hodnotou 1,91 automobilu na osobu. Dalsi mozny rast poctu automobili by mohl byt
citelny ve skupinach obyvatel, které jsou zatim vybaveny automobily podprumérné anebo

by mohla mit urcity efekt i tendence pofizeni si druhého vozu. Na zékladé aktualniho
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vyvoje 1ze nicméné uvazovat o jisté saturaci stupné individualni automobilizace, nebot

Vv poslednich péti letech dochézi spiSe k velmi malému ristu ¢i stagnaci tohoto indexu.
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Obr. 17: Vyvoj poctu obyvatel a motorovych vozidel ve Slovinsku v letech 1992—-2012 (zdroj: SURS,
2014, vlastni zpracovani).

Trend progresivniho vyvoje stupné individualni automobilizace obyvatel 1ze rovnéz
pozorovat i v Pomurje. Poukazuje rovnéz na vyrazny impuls rustu v poctu registrovanych
osobnich vozidel, ke kterému dochazelo béhem 90. let 20. stoleti, a to i béhem stagnace,
ba dokonce celkovému ubytku obyvatelstva v Pomurje. Procentudlni nartist hodnoty
V po¢tu automobilit na 1000 obyvatel ve sledovaném tzemi béhem let 1992-2002 se
pohybuje na ¢isle 59,2, coz je za deset let narlist 0 11 % vyssi, neZ za stejné obdobi ve
Slovinsku. Béhem nasledujicich let trend ve vyvoji indexu poctu automobild pokracoval.
Na konci roku 2012 narostl individualni automobilovy park na pocet 59 389 (499 os.
aut/1000 obyv.), tzn. 23,3% zvySeni oproti roku 2002.

Tab. 14.: Vyvoj poctu obyvatel a registrovanych vozidel v Pomurje v letech 1992-2012.

1992 1996 2000 2004 2008 2012
Pocet obyvatel 130894 | 126672 124969| 123073| 121824| 118988
Pocet motorovych vozidel 38182 | 57508 67 095 74159 82 039 85 607
Pocet osobnich automobila 32684 | 40799 47 888 51613 57 420 59 389
Pocet motor. vozidel/1000 obyv. 292 454 537 603 673 719
Pocet osob. aut/1000 obyyv. 250 322 383 419 471 499

(zdroj: SURS, 2014, vlastni zpracovani)
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Obr. 18: Vyvoj poctu obyvatel a motorovych vozidel v Pomurje v letech 1992-2012
(zdroj: SURS, 2014, vlastni zpracovani).

Uroveti individudlni automobilizace je v soudasné dobé v ob&inach Pomurje silné
prostorové diferenciovand. Nejvyssi hodnoty individualni automobilizace vykazuji
pfedevS§im severni Casti sledovaného tizemi. Tento jev je ovlivnén napiiklad hustotou
zalidnéni jednotlivych obcin, pfi¢emz venkovské respektive fidce zalidnéné oblasti maji
obecné vyssi automobilizaci nez vysoce urbanizované uzemi vlivem nekvalitni
obsluznosti VHD. Za dalsi faktor lze zajisté povazovat i kvalitu vetejné dopravy, jez je

obvykle vyssi v sidlech s hustsi siti autobusové a vlakové prepravy.
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Obr. 19: Pocet automobilll v obéinach na uzemi Pomurje v roce 2012 (zdroj: SURS, 2014, vlastni Gpravy).
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Podle obrazku lze hovofit o tom, Ze nejvétsi mira automobilizace se vyskytuje
V obCinach na vychodé regionu a také na zapadé v ob¢iné Moravske Toplice. Nejvyssi
hodnota dosahuje 547 automobilii na 1000 obyvatel v ob¢iné¢ Gornja Radgona, kdezto
naopak nejnizsi je v severovychodni ob¢iné Hodos, jenz ma o 32 % méné registrovanych
automobilli. Vysoky index automobilizace V téchto oblastech nepochybné souvisi
s absenci Zelezni¢ni infrastruktury a s tim souvisejici odkdzanost obyvatelstva na silni¢ni
dopravu. Lze ptredpokladat, ze klesajici kvalita obsluznosti perifernich oblasti vefejnou

dopravou bude nadale nahrazovana individualni automobilovou dopravou.

12.2 Hierarchie a kvalita  dopravni  obsluZnosti  sidel z

hlediska individualni automobilové dopravy

Primarni srovnani vyznamu sttedisek tentokrat z hlediska individualni dopravy lze
taktéz zalozit na statistickych ukazatelich, jez charakterizuji strukturu souboru dat.
Z tabulky je zfetelné, Ze primérny pocet osobnich automobilll je nckolikrat vySsi nez
pocet automobilll nakladnich. Totéz plati u variaéniho rozpéti, které charakterizuje rozdil
mezi maximem a minimem. Pro srovnani hierarchie je podstatnéj$im srovnani varianich
koeficientil, ze kterych je jasn¢ zietelnd vySsi Groven hierarchie ukazatele u nakladnich
automobilli oproti osobnim. Koeficient u souboru dat AUT je o néco malo blizsi
charakteristikdm OA a KV. Zajimavé je srovnani ukazatele AUT a VHD vzhledem ke
komplexni velikosti sidel. Mira ukazatele AUT je prece jenom bliz8i trovné KV, coz
naznacuje vétsi flexibilitu automobilové dopravy, kterd mizZe 1épe odpovidat potiebam

stiedisek.

Tab. 15: Statistické charakteristiky sledovanych souboru.

OA NA AUT KV
Primér 8598 1784 10 381 8,0
Median 4240 438 4740 3,7
Maximum 74 322 17 843 92 165 66,9
Minimum 1018 135 1153 1,1
Variaéni rozpéti 73 304 17 708 91 012 65,8
Smérodatna odchylka 14 026,5 41945 17 792,1 12,6
Variacni koeficient (%) 163,1 235,1 171,4 157,8

Pozn.: OA — osobni automobily, NA — ndkladni automobily, AUT — automobily celkem

(zdroj: vlastni zpracovani)
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Z hlediska celkovych intenzit automobilové dopravy (tab. 16) je Vv souboru
maximalni jednotkou, stejn¢ jako v ptipadé vetejné dopravy, Murska Sobota. Jeji velmi
exponované postaveni odpovida dlouhodobému dominantnimu vyznamu z hlediska nejen
populacni velikosti, ale 1 postaveni v horizontalni dopravni poloze, kterou ma centrum
regionu v ramci Pomurje nejkvalitnéjsi. Intenzitou dopravy je nejvice posilena pravé diky
dalnici A5 a regionalnim silnicim I. a II. tfid — konkrétné silnice R1-232, na niz je
intenzita dopravy nejvyssi v regionu (15 000 vozidel /24 hodin).

Velmi dopravné exponované jsou i stiediska Lendava, Radenci a Gornja Radgona.
Zatimco Radenci a Gornja Radgona t€Zi zejména z vysokych intenzit dopravy osobnich
automobild, které proudi smérem na Murskou Sobotu, Lendava mé vyraznéjsi zastoupeni
celkového podilu na intenzité dopravy nakladnimi automobily smétujicimi do Mad’arska,
Chorvatska nebo smérem do vnitrozemi Slovinska. Lze tedy konstatovat, Zze vyssi pocet
vozidel projizd&jicich timto sidlem, je dan zejména jeho tranzitnim charakterem a do jisté
miry miZe souviset i s lokaci industridlni zony v blizkosti vytizenych komunikaci v
Lendaveé. Podobné Ize vysvétlit vyssi hodnotu intenzity nakladni dopravy u mésta Gornja
Radgona, kde se v blizkosti nachazi vyrobni a nevyrobni zony, zavislé na spedi¢nich

sluzbach.
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Obr. 20: Intenzita dopravy v Pomurje v roce 2012 (zdroj: MZIP, 2014, vlastni zpracovani).
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Ptitazliva z pohledu intenzity dopravy jsou stfediska, které¢ se nachazi v blizkosti
hlavni dopravni osy Pomurje. Témito sidly jsou Beltinci a Cren3ovci, jejich situaci
vyzdvihuje zejména poloha vici dalnicnim pfivadécim, na kterych je intenzita dopravy
vysoka. Ljutomer je v tomto souboru stiedisek bez velkého piekvapeni, jelikoz se jedna o
komplexné¢ vyznamné sidlo S velmi dobrou dopravni polohou a tim Ize tedy predpokladat

vysokou intenzitu dopravy.

Tab. 16: Intenzita dopravy ve sledovanych sidlech za rok 2012.

Stredisko Osobni automobily Nakladni automobily Celkem
Murska Sobota 74 322 17 843 92 165
Lendava 20579 14 938 35517
Radenci 19 365 2614 21979
Gornja Radgona 18 405 2 286 20 691
Beltinci 12 765 1154 13919
Ljutomer 10 986 1478 12 464
Crensovci 10019 1013 11 032
Cankova 6243 619 6 862
Moravske Toplice 6 258 462 6720
Dobrovnik 5179 537 5716
Krizevei 4 692 591 5283
Tisina 4 596 565 5161
Razkrizje 4 390 438 4 828
Gornji Petrovci 4240 500 4740
Verzej 3922 431 4 353
Odranci 3380 271 3651
Rogasovci 2 646 301 2947
Puconci 2564 208 2772
Apace 2501 237 2738
Turnisce 2428 251 2679
Kuzma 2 403 200 2603
Grad 2300 193 2493
Salovci 2203 240 2443
Velika Polana 2154 188 2342
Sveti Jurij ob S¢avnici 1476 325 1801
Hodos 1101 145 1246
Kobilje 1018 135 1153

(zdroj: MZIP, 2014, vlastni zpracovani)

72



Déle nasleduji dopravni nddy primérné exponované, do nichz lze zaradit sidla
s celkovou intenzitou dopravy v rozmezi od 3000 do 7000 vozidel / 24h. Z nich je tieba
zminit spravni centrum Razkrizje. Jeji pozice je oproti poradi v hierarchii komplexni
velikosti a také v hierarchii dopravni obsluznosti velice nadhodnocena, coz je zptisobeno
prijezdem dulezité silnice R1-231 smérem z Ljutomeru na hranici s Chorvatskem.
Pozoruhodny je také nizky pocet nakladni dopravy projizdéjici Moravskymi Toplicemi.
To je dano zejména absenci primyslovych zavodii a faktem, Ze se jedna o lazenské
sttedisko. Na druhou stranu to posiluje intenzitu dopravy osobnimi automobily smérem
na Murskou Sobotu. Pomérné nizs§i hodnota intenzity dopravy se dala ocekavat u
stiediska TiSiny. Vliv na to ma kvalitni dopravni obsluznost sidla VHD a fakt, ze je
protnuta pouze jednou regionalni silnici L. tfidy.

Nekvalitné dopravné exponovana Vramci dopravni intenzity automobilovou
dopravou jsou strediska, jejichz intenzita figuruje v hodnotach od 2000 az 3000 vozidel
denné. Koncentrace téchto osmi stfedisek je patrnd v méné zalidnénych a malo
industrializovanych ¢asti regionu v oblasti na severu a severovychod¢. Z tohoto tvrzeni
vyplyva i skutecnost, ze intenzita nakladni dopravy neni v téchto mistech nikterak
vysokd. U nékterych stfedisek miize byt nizky dopravni vyznam navic podporovan
polohou pii statnich hranicich.

Ve vyctu nejméné dopravné exponovanych sidel se nachazeji zejména stiediska
nizkého hierarchického vyznamu podle komplexnich ukazateltt v kombinaci s pomérné
periferni polohou. V této skupiné se nachazeji tii sidla (Sveti Jurij ob S¢avnici, Hodog a
Kobilje). Intenzita nidkladni dopravy v sidle Sveti Jurij ob S¢avnici je vzhledem k jeho
umisténi na poslednich mistech celkové intenzity dopravy pomérné vysokd (22 %
z celkové intenzity). Lze to vysvétlit blizkosti sidla vii¢i dalniénimu pfivadéeci, po kterém
je odvadéna nakladni doprava na hlavni komunikacni tepnu regionu dalnici AS nebo
severné po komunikaci R3-714 smérem na Gornju Radgonu. Hodo§ a Kobilje nikterak
nevynikaji v zddném druhu intenzity dopravy. Svou extrémni perifernosti v naprosté

blizkosti hranic s Mad’arskem jsou navic nejméné exponovanymi stiedisky v Pomurje.
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13 SWOT ANALYZA

Mectoda SWOT analyzy umoznuje identifikovat silné (strenghts) a slabé
(weaknesses) stranky, prilezitosti (opportunities) a hrozby (threats) vazané k danému
tématu. V tomto ptipad¢ je metoda zaméfena na dopravni situaci z hlediska dopravni

polohy a dopravni obsluznosti v Pomurje.

Silné stranky

- vyhodné geografické podminky pro vedeni komunikac¢nich tras (roviny kolem feky
Mury)

- vyhodna pozice pro tranzitni dopravu s kvalitni komunikac¢ni siti na hrani¢nich
piechodech

- vedeni hlavnich evropskych dopravnich tras (Mediterranean Corridor)

- existence dalniéni a rychlostni komunikace

- husta silni¢ni sit” hierarchicky nizsich tfid (R1, R2, R3)

- mezinarodni Zelezni¢ni spojeni s Mad’arskem

- pocet dopravnich spojeni prilehlych sidel k méstu Murska Sobota

- modernizace vozového parku

- bezplatné vyuzivani MHD (méstska linka) v Murske Sobot¢ pro mistni obyvatele

Slabé stranky
- periferni poloha regionu v ramci Slovinska
- nizkad hustota obyvatel
- sidelni struktura tvofena pfevadzné malymi sidly
- nizka kvalita pozemnich komunikaci
- pouze jedna Zelezni¢ni trat’ pro osobni pfepravu
- nizky pocet vlakovych zastavek
- pomérné Spatné dopravni propojeni sidel dopravni infrastrukturou
- Spatny harmonogram jizdnich radi
- omezenost dopravni obsluZznosti vlivem jednokolejného Zelezni¢éniho provozu
- nedostatecna obsluznost sidel v nékterych castech sledovaného uzemi
- Spatna vné&jsi dopravni obsluznost regionu
- Spatna dopravni poloha vétSiny sidel
- vysoka intenzita dopravy pies Murskou Sobotu
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nizké hustota silnic hierarchicky vyssiho fadu (G1, G2)

vysoké tarifni ceny za vyuzivani VHD

Prilezitosti

elektrifikace a celkova modernizace hlavni Zelezni¢ni trat€¢ Ormoz — Hodo$

moznost rychlejstho rozvoje celé¢ tady dalSich ekonomickych aktivit (turistika,
prumysl) diky efektivnéjsi dopravni infrastruktuie

intermodalni doprava — termindly vetfejné dopravy, pfestupni vazby navazné
autobusové dopravy na dopravu zelezni¢ni, vazby na individudlni automobilovou
dopravu (P+R)

vyhledova moznost posileni dal§iho napojeni regionu na evropské dopravni cesty
uprava a modernizace stavajicich silnic

vy$$i dotace cen VHD ze strany statu

znovu uvedeni do provozu Zelezni¢ni traté pro osobni piepravu Ljutomer — Gornja
Radgona — Bad Radkersburg a Lendava — Murska Sobota — Bad Radkersburg

velky potencidl pro rozvoj cyklostezek

vystavba obchvatu Murske Soboty

vytvofeni integrované¢ho dopravniho systému v regionu

vystavba dalnicni €1 rychlostni vétve smérem na Chorvatsko a na Rakousko

rozvijeni a posileni spoluprice v ramci euroregionu Styrsko-Severovychodni

Slovinsko

Hrozby

ubytek obyvatel v regionu

zaostavani perifernich sidel vlivem $patné dopravni dostupnosti
pokracujici pokles zajmu o VHD a nasledné zvySovani automobilizace
dopravni zacpy vlivem nartistu automobilové dopravy

zvySovani cen za vyuziti VHD

pomaly rozvoj dopravni sité perifernich oblasti

netinosny narust nakladni tranzitni dopravy

absence vyraznéjsich ekonomickych aktivit v perifernich sidlech

Dopravni poloha a obsluznost v zdjmovém Uzemi se potyka s celou fadou slabych

stranek a hrozeb, které maji vliv na kvalitu sledovanych prvka. Nejslabsi strankou je
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$patna dopravni poloha a obsluznost vétsiny ze sledovanych sidel v regionu. Spatna
dopravni obsluznost sidel ma za nasledek zvySovani intenzity dopravy Vv regionu, kde je
tento fakt pravdépodobné rovnéz zplusoben vysokymi cenami VHD, a obyvatelé
uptfednostnuji individudlni automobilovou dopravu. Dal$i nadmiru slabou strankou je
velmi nizkd hustota Zelezni¢ni sité, jelikoz regionem prochazi pouze jedna trat’ s osobni
prepravou, jejiz slabou stranku zesiluje technicky stav.

Jednou z nejdulezitéjsich piileZitosti je znovu uvedeni Zelezni¢nich trati do provozu
z Ljutomeru a Lendavy do rakouského Bad Radkersburgu pies centrum regionu, navic by
vystavba zvysila dopravni obsluznost nékterych stfedisek. OvSem nelze opomenout ani
modernizace. Elektrifikace a zdvojkolejnéni vyrazné zrychli provoz a mtze také zvysit
cetnost spojii, nasledné by se zelezni¢ni doprava stala konkurenceschopnéjsi autobusové
dopravé. Dalsi piilezitosti je modernizace stavajicich silnic zejména v perifernich
oblastech, jelikoz v mnoha pfipadech nejsou v dobrém stavu. Nasledna modernizace by
umoznila kvalitnéjs$i dostupnost téchto sidel.

Do oblasti silnych stranek bezpochyby patii napojeni sidel na dalni¢ni a rychlostni
tahy, jez se na uzemi vyskytuji diky vyhodné poloze s pfiznivymi pfirodnimi
podminkami. Velkym pozitivem je i jediné Zelezni¢ni spojeni Slovinska s Mad’arskem

pattici do V. panevropského Zelezni¢niho koridoru.
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14 NAVRHOVANA OPATRENI PRO ZLEPSENI
DOPRAVNI POLOHY A OBSLUZNOSTI SIDEL

Z provedenych analyz v ramci sledovaného uzemi vyplyva, ze existuji lokality
S riznymi Urovnémi dopravni obsluznosti a dopravni polohy. V regionu se nachézeji
z4jmova stfediska obsluhovéna kvalitné, ale také sidla s nedostacujici urovni dopravni
obsluznosti. Pro zménu tohoto nepfiznivého stavu je zapotiebi zajistit patficna
kvantitativni a kvalitativni opatfeni.

Jelikoz je vskutku nemozné zajistit kvalitni dopravni obsluznost perifernich tizemi
z diivodi nedostatecné kvality dopravni infrastruktury, je tedy =zapotiebi provést
rekonstrukci komunikaci do stavu umoznujici jejich vyuziti a zajistit dostatecnou
konektivitu prostfednictvim komunikaci vys$Siho tadu. Vyhodou pii vystavbé nebo
modernizaci takovych komunikaci by pro vefejnou dopravu ptedstavovalo zkraceni
casové dostupnosti nejen do centra regionu, ale také do jinych lokalit. V nevyhovujicim
stavu jsou zejména silnice na severu sledovaného regionu, kde je ovSem limitujicim
rychlostniho tahu, ktery by spojoval slovinskou dalnici A5 s Rakouskem pravé pies
severni ¢ast regionu.

O mnoho 1épe na tom neni ani zelezniéni sit’, kde jsou potieba rozsahlé investice.
Konkrétné je prioritou rekonstrukce Zelezni¢ni traté smétujici do Mad’arska pres sidla
Ormoz — Ljutomer — Murska Sobota — hrani¢ni ptechod Hodos, ktera je na nedostacujici
urovni. Jeji kompletni modernizace by nejen urychlila dopravu, ale také by tato
jednokolejna trat’ prestavbou na dvojkolejnou zvysila kapacitu a intenzitu spoji. DalSim
navrhem Vv oblasti Zelezni¢ni dopravy je znovu uvedeni Zelezni¢ni traté¢ do provozu pro
osobni dopravu z mésta Ljutomer pies Gornju Radgonu do rakouského Bad
Radkersburgu; plany na realizaci uz probihaji. Do budoucna planovana vystavba
zelezni¢ni traté z Lendavy pies Murskou Sobotu do Gornje Radgony, ze které by se
nasledné stal Zelezni¢ni uzel, by velmi uleh¢ila soucasné vysoké intenzité dopravy na
dalni¢nim tahu AS. Stala by se konkurenceschopnéjsi a vystavba by pfispéla k dopravni
obsluznosti stfedisek v regionu, které to potiebuji. Vedle vystavby nové traté¢ by se
vyhledové teoreticky mohla modernizovat i stavajici trat’ z Lendavy do chorvatského

Cakovce a do mad’arského Rédicse. Pokud se tyto plany stanou skute¢nosti, Zelezniéni sit’
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v Pomurje by spojovala vsechny sousedni staty (Chorvatsko, Mad’arsko, Rakousko) a
stala by se mnohem kvalitngjsi a efektivnéjsi nez doposud.

Dalsim dulezitym ptfedpokladem pro dopravni rozvoj je udrzovani nebo v lepSim
ptipad¢ posileni spoje do nékterych oblasti a to zejména o vikendech a ve vecernich
hodinach. Toho lze docilit jedin¢ za finan¢ni podpory statu, ktery by spoje financoval.
Ackoliv na druhou stranu vzhledem Kk predikci demografického vyvoje neni zapotiebi
razantniho rtstu spoji zejména V perifernich oblastech (ob¢iny Grad, RogaSovci, Kuzma,
Cankova a Salovci). Naopak pii vzniku novych industrialnich a obchodnich z6n zejména
u vétsich sidel se zvysi potiecba obsluznosti nejen v ramci sledovaného regionu, ale
vzroste poptavka v ramci vnéj$i dopravni obsluznosti. V tomto piipadé by tak bylo

nejlepsi jednat ve prospéch vzniku integrovaného dopravniho systému.

V soucasné dobé¢ je velkym problémem a diivodem nizkého vyuzivani VHD cena.
Z dtsledku vysokych cen roste automobilizace a s tim souvisi 1 zvySovani intenzity
dopravy, kterd se stdva v n€kterych usecich nelinosnd. SniZit tento nepfiznivy stav a
zvysit vyuzivani VHD lze také castecné vyfteSit parkovisti P+R nebo naptiklad B+R.
Samoziejmé vytvoreni parkovist patii do okrajového feSeni, pro zvyhodnéni autobusové
a Zelezni¢ni dopravy jsou zapotiebi 1 dalsi faktory, jednim z nich je kvalita spojt, ktera
vyrazné ovliviluje poptavku. Jednim z navrhovanych opatfeni pro zvysSeni kvality
dopravni obsluznosti je zavedeni vyssiho poctu linek mikrobust (nizkokapacitnich spoji)
Vv nejméné obsluhovanych oblastech, jelikoz jsou V nékterych ptipadech zbyte¢né
nasazovany velkokapacitni autobusy, které nedosahuji poptavce. Jejich vyhoda spociva
hlavné v ekonomickych a ekologickych tUsporach pro dopravce a v neposledni fadé¢ 1 pro
Zivotni prostiedi.

Pro vytvofeni kvalitnich podminek v ramci obsluznosti perifernich stredisek, jez se
nachézejici obzvla§té pii hranicich regionu (napf. Apace nebo Sv. Jurij ob S&avnici) je
zapotiebi tésnéjsi spoluprace s Podravskym regionem na pokryti obsluZnosti téchto sidel,

jelikoz podstatna vétSina obyvatel dojizdi do centra tohoto regionu.
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15 ZAVER

Hlavnim tématem této prace bylo analyzovat dopravni polohu a dopravni
obsluznost vybranych stfedisek v prostoru omezeném hranicemi Pomurského
statistického regionu. Do hodnoceni kvality patii n¢kolik dalSich dopravné geografickych
atributli, jako naptiklad analyza soucasného stavu, hustoty a deviatility silni¢ni sité nebo
Vramci obsluznosti stfedisek analyza vnitini a vnéj$i obsluznosti centra regionu s
Casovou dostupnosti a také vyhodnoceni stupné automobilizace. Nicméné hlavni
dopravni analyzy, jimiz se tato diplomovéa prace primarné zabyva, tedy analyza a
hierarchizace vybranych stfedisek osidleni v ramci obou druhd dopravnich poloh,
ptinesly dulezité poznatky, jez mohou byt podnétem k dalsi analyze.

Na zéaklad¢ zjisténych vysledkil je mozné identifikovat stiediska s riznou trovni
kvality horizontalni dopravni polohy. Z hlediska sidelniho systému, ktery zéasadné
podminuje dopravni interakce ve zkoumané oblasti, se v Pomurském regionu nachazi
vyznamna populacéné velkd centra, jez jsou zaroven i dalezitymi dopravnimi stiedisky.
Jednozna¢né nejvétsi interakce vytvaii Murska Sobota, nebot' t&ézi nejen ze své
komplexni dilezitosti, ale i velmi dobfe exponované polohy vzhledem Kk silni¢ni a
zelezni¢ni siti. K této skuteCnosti méstu vyrazné napomahd dalnicni tah, se kterym je
mésto Murska Sobota bezprostiedné spojena a men$i mérou piispiva také prichod
mezinarodni, avSak jednokolejné Zelezni¢ni traté. Diky dalnici AS a rychlostni silnici H7
nabyla na dopravni dulezitosti také Lendava, kterd se timto stala tranzitni branou do
Mad’arska. Piesto analyza vybavenosti sidel komunikaéni siti prokazala, ze vice nez
polovina ze vSech sledovanych center ob¢in méa ve vybavenosti dopravni infrastruktury
Spatnou nebo velmi Spatnou dopravni polohu. Situace je tedy pro sidla nachazejici se
zejména v severni ¢asti sledovaného uzemi, kde je koncentrovana nadpolovi¢ni vétSina
vSech sidel s nekvalitni dopravni polohou. Tento stav je dan nizkou hustotou komunikaci
hierarchicky vyssiho vyznamu, a limitujicim faktorem je ¢asto chybéjici Zeleznicni trat’.
Vzhledem Kk jisté perifernosti stfedisek, absenci vétSich sidel, vyrobnich zavodu a také
intenzivnéj§i propojenosti s Mad’arskem a Rakouskem, se nedd vyraznéjsi rozvoj
dopravni sité v této oblasti v blizké budoucnosti ocekavat.

V ramci vysledkd analyzy poctu pfimych spojeni mezi stfedisky, a tim i nejvyssi
kvalita dopravni obsluznosti VHD, byla zjisténa dle piedpokladi u Murske Soboty, kde

je navic evidentni i vysadni dopravni dulezitost regionalniho centra z pohledu
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pritazlivosti a intenzity automobilové dopravy. Obecné l1ze kazdopadné konstatovat, ze
identifikace z hlediska kvalitni obsluznosti VHD se dala pfedpokladat u sidel, ktera maji
primarn¢ dobrou horizontalni polohu (Lendava, Beltinci, Ljutomer aj.), dale to byla
stiediska t€zici ze své polohy na vyznamnych a hlavnich pfednostné silni¢nich tazich
spojujicich regionalné dulezita mésta.

Jedny znejvice postizenych oblasti, tentokrat s nedostaCujici trovni dopravni
obsluznosti, jsou stiediska v severni oblasti Pomurje (Grad, Kuzma, RogaSovci). K nim
lze zaradit i oblasti na vychod¢ regionu obsluhované rovnéz velmi nekvalitné (Apace, Sv.
Jurij ob Séavnici), nebot’ se nachézeji na hranici ptisobnosti regionu, kde uZ je citelna
intenzita vazby na Podravsky region. Na druhou stranu je u sidel sméné kvalitni
obsluznosti patrna ¢asteéna kompenzace tohoto nedostatku individualni automobilovou
dopravou, nebot hodnoty indexu vybavenosti osobnimi automobily jsou zde jedny

A4

Z nejvyssich v Pomurje.

V této souvislosti 1ze poukazat i na klesajici vyznam vefejné silniéni dopravy a
pomérné stagnujici vyznam osobni piepravy po zeleznici. Divod této velmi neptiznivé
situace prokazuji dil¢i analyzy v rdmci miry automobilizace nebo intenzity piepravniho
vykonu; hlavnim eliminujicim faktorem VHD je cena, ¢asova dostupnost a v neposledni
fadé kvalita. Naproti tomu lze predpokladat, Ze probihajici modernizace zelezni¢ni traté
OrmoZ — Hodos pravdépodobné zvysi obsluznost sidel situovanych na této trati a stane se
tak konkurenceschopné&jsi automobilové dopravé, kde i urcitym zptisobem bude moci

zvysit dojizd’kovou orientaci na Murskou Sobotu.
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16 SUMMARY

This diploma thesis is focused on transport location of selected municipalities in
Pomurska region which is situated in north-eastern part of Slovenia. The region is one of
the economically undeveloped and least accessible by transport region in Slovenia. For
this reason the work has a secondary aim which would lead to improving transport
position and transport service. Main subject of this work is transport hierarchy of selected
municipalities.

Quality of the transport location can be evaluated in two types. At first it is
horizontal transport position which basically determines the status of the municipality in
transport network. Quality transport location of selected center is influenced by the
position of hierarchical levels and types of communication which are passing through.
Other way the vertical transport location can be explained as an importance hierarchy of
monitored centers in terms of size and quality of individual transport services and public
transport with their accessibility.

Definitely dominant background creates Murska Sobota, because benefits from its
complex importance, very good exposed location relative to the road and railway network
and also with quality public transport accessibility.

The specific area in the focused region within transport location is peripheral areas
especially rural. They have low density of population and very often there is not
developed a quality transport network with good public services. These eliminating
factors, which are a necessary part, prevent further development of these areas. Improve
their transport location may attract new investors or contribute for example tourism
where the region has a great potential.

At the conclusion there is the SWOT analysis (strengths, weaknesses, opportunities,

threats) which summarizes aspects relating to the studied area.
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POVZETEK

Diplomko delo se osredotoc¢a na prometni polozaj izbranih sredis¢ Pomurske regije,
ki se nahaja na severovzhodnem delu Slovenije. Omenjena regija sodi med gospodarsko
najbolj zaostale in prometno najmanj dostopne regije Slovenije. Iz tega razloga se
postavlja za sekundarni cilj osnutke ukrepov, ki bi vodili k izbolj$anju tako prometnega
polozaja kakor tudi prometnih storitev. Glavni predmet dela je prometna hierarhija
izbranih sredis¢.

Razlikujeta se dva tipa prometnega polozaja - horizontalni in vertikalni.
Horizontalni prometni polozaj dolofa postavitev sedeza v prometni mrezi (cestni ali
zelezniski), kjer na kvaliteto polozaja vplivata hierarhi¢ni nivo in vrsta prepustnosti
komunikacij. Vertikalni prometni polozaj oziroma prometno storitev lahko razlozimo kot
pomembno hierarhijo preuc¢evanih sredis¢ z vidika kvalitete in velikosti prometne storitve
posamezni ali skupinski promet in njegovo dostopnost.

Ugodno dominantno zaledje predstavlja Murska Sobota, saj ¢rpa iz svojega
kompleksnega pomena, zelo dobroizpostavljen polozaj glede na cestno in zeleznisko

mrezo in tudi v okviru storitve javnega prometa.

Posebno podrocje preucevane regije v okviru prometnega polozaja so obrobna
podrocja, Se posebej podeZeljska. Znacilna je nizka gostota poseljenosti in zelo pogosto
tu ni razvita prometna mreza z dobro prometno storitvijo. Prav ti izkljucujo¢i dejavniki,
ki so bistven del, preprecujejo nadaljni razvoj tega podroc¢ja. IzboljSanje njihovih
prometnih polozajev in storitev lahko pritegne nove investitorje ali podpre na primer

turizem, v katerem ima regija velik potencial.

V zakljucku diplomskega dela je narejena SWOT analiza (strenghths, weaknesses,
opportunities, threats), ki kompleksno ovrednoti vidike povezane s proucevanim

ozemljem.

Klju¢ne besede: Pomurska regija, prometni polozaj, prometna storitev, dostopnost,

hierarhija, zelezniski promet, cestni promet.
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18 SEZNAM POUZITYCH ZKRATEK

AC — avtocesta (dalnice)

APMS — Avtobusni promet Murska Sobota (Autobusova doprava Murska Sobota)
B+R — bike and ride

CR — Ceska republika

d. d. — delniska druzba (akciova spole¢nost)

d. 0. 0. — druzba z omejeno odgovornostjo (spole¢nost s ru¢enim omezenym)
DARS — Druzbe za avtoceste v Republike Slovenije (Dalni¢ni spole¢nost ve Slovinsku)
DRSC — Direkcija Republike Slovenije za ceste (Reditelstvi silnic Slovinské republiky)
EC — Euro City

EU — European Union (Evropska unie)

G1 — glavna cesta I. reda (silnice 1. tfidy)

G2 — glavna cesta Il. reda (silnice I1. t¥idy)

GIS — geograficky informacni systém

HC — hitra cesta (rychlostni komunikace)

HDP — hruby domaéci produkt

IC — Inter City

IDS — integrovany dopravni systém

JP —javne poti (ic¢elové komunikace)

KFV —komplexni funkéni velikost

KPD - koeficient dopravni polohy

KV — komplexni velikost

LC — lokalne ceste (mistni komunikace)

LP — potniski vlak (osobni vlak)

MHD — mé&stska hromadné doprava

MV — mednarodni vlak (mezinarodni vlak)

MZIP — Ministrstvo za infrastrukturo in prostor

(Ministerstvo dopravy a uizemniho planovani)
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NUTS — Nomenclature des Unites Territoriales Statistique
(Statistické uzemni jednotky Evropské unie)
P+R — park and ride
R1 —regionalna cesta I. reda (regionalni silnice 1. tfidy)
R2 — regionalna cesta Il. reda (regionalni silnice II. téidy)
R3 — regionalna cesta III. reda (regionalni silnice III. t¥idy)
RG — regionalni vlak (regionalni vlak)
RS — Republika Slovenija
RT — turisti¢na cesta (turisticka silnice)
SHS — Kraljevina Srbov, Hrvatov in Slovencev (Kralovstvi Srbi, Chorvati a Slovinct)
SURS - Statisti¢ni urad Republike Slovenije (Statisticky titad Slovinské republiky)
SZ — Slovenske Zeleznice (Slovinské Zeleznice)
TEN-T — Tran-European Transport Network (Transevropska dopravni sit)
VHD - vetejna hromadna doprava

VS — vysoka skola
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Pfiloha 1: Seznam silnic v Pomurje v€etné jejich hierarchické trovné a vedenti tras.

Kat. silnice Trasa
AC |A5 Dragucova — Lenart — Sv. Jurij ob S&. — Murska Sobota — Lendava — HP Pince
HC | H7 A5 — kruhovy objezd Dolga vas
G2 |109 |Dolga vas — Lendava — HP PetiSovci
R1 |230 |G. Radgona — Radenci — Ljutomer — HP Ormoz
R1 |231 |Gibina — Razkrizje — Ljutomer
R1 |232 |HP Hodos — Salovci — Petrovei — Murska Sobota — Lipovci
R2 |438 |Sentilj — Trate — Gornja Radgona
R2 |439 |Kobilje — Dobrovnik — Beltinci — K¥izevci — Sv. Jurij ob S¢. — Cerkvenjak — Senarska
R2 |440 |Petanjci — Gederovci — Cankova — Sotina — HP Kuzma
R2 |442 | Martjanci — Moravske Toplice — Dobrovnik — Dolga Vas
R2 |443 |Lipovci— Bratonci — Beltinci — Crengovci — Dol. Lako§ — Lendava — HP Pince
R2 |449 |Pesnica— Lenart — Gornja Radgona
R3 |713 |Ljutomer — Dornava — Kriz. Spuhla — Ptuj
R3 |714 | Sv. Jurij ob S¢avnici — Grabonos§ — Gornja Radgona
R3 |715 | Murska Sobota — Gorica — Lemerje — Skakovci
R3 |716 |Lemerje — Grad — Kuzma
R3 |717 |Cankova — Gerlinci
R3 |718 |Pertoca — Fiksinci
R3 |719 |Rogasovci — Kramarovci
R3 |720 | Sotina
R3 |721 |Petrovci — Martinje — HP Kuzma
R3 |722 |HP Martinje — Salovci — Cepinci
R3 |723 | Salovci— HP Cepinci
R3 |724 | Hodo$ — DomanjSevci — Berkovei — Kobilje
R3 | 725 |Martjanci — Sebeborci — Traksarov Breg — Fokovci — Prosenjakovci
R3 |726 |Renkovci— Crensovci — Razkrizje — Pavlovci
R3 |727 |Razkrizje — HP
R3 |729 |Hotiza — Velika Polana — Beltinci
RT |941 | Grabonos — Radenci

Kurzivé jsou oznacena sidla, ktera se nachdzeji mimo sledované vizemi.

(zdroj: SURS, 2014)




Ptiloha 2: Mapa hustoty silni¢ni sité ve Slovinsku.

HUSTOTA SILNICNI SITE VE SLOVINSKU

(stav k 1.1 2012 v knT)

(pozn. Slovinsko 1,93)

Radim FOJTIK
Olomouc 2014




Piiloha 3:

Mapy hustoty silni¢ni sit& v Pomurje v km/km? a km/1000 obyv.)

HUSTOTA SILNICNI SiTE V POMURSKE REGIJI
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(zdroj dat: SURS, 2014)

(stav k 1.1. 2012)

Dobrovnik

Chorvatsko

A

Mad'arsko

F

===== statni hranice
e hranice regije

délka v km/km®

[ ] mengnez2
[ 19-25
s
- vice nez 3

(Slovinsko 1,93)

0 2 4 8 12

16 km

Radim FOJTIK
Olomouc 2014

HUSTOTA SILNICNI SiTE V POMURSKE REGIJI

(stav k 1.1. 2012)

Rakousko

(zdroj dat: SURS, 2014)

|

v 4

Murska Sobota

Beltinci

Chorvatsko

A

Mad’arsko

===== statni hranice
e hranice regije

v km/1000 obyv.
:’ méné nez 20
[ 20-30
I 0 - 50
- vice nez 50

(Slovinsko 18,9)

] 0 2 4 8 12

16 km

Radim FOJTIK
Olomouc 2014



Ptiloha 4: Akcesibilita silniéni sit¢ v Pomurje (soucet spojeni uzlu s ostatnimi uzly sit¢).
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Piiloha 5: Vypodet deviatility silni¢ni sité vybranych sidel v Pomurje.

Vzdalenost po silnicich
Apace Rogasovci Hodos§ Lendava Ljutomer | M. Sobota
Apace X 35,3(24,1) | 56,5 (46,6) 55 32,7 24,2 (22,1)
Rogasovei | 35,3 (24,1) X 32,1 55,7 42,2 26,2
Hodo§ 56,5 (46,6) 32,1 X 43,4 (41,3) 53,2 32,3
Lendava 55,8 (51,6) 55,7 43,4 (41,3) X 26,8 29,5
Ljutomer 32,7 42,2 53,2 26,8 X 22,2
M. Sobota | 24,2 (22,1) 26,2 32,3 29,5 22,2 X
Vzdus$na vzdalenost
Apace | RogaSovci Hodos Lendava Ljutomer M. Sobota
Apade X 15,37 34,7 45,26 29,69 19,95
RogaSovci 15,37 X 21,99 42,78 34,22 19,16
Hodo§ 34,7 21,99 X 31,6 34,96 22,01
Lendava 45,26 42,78 31,6 X 21,14 25,2
Ljutomer 29,69 34,22 34,96 21,14 X 15,69
M. Sobota 19,95 19,16 22,01 25,2 15,69 X
Deviatilita
Apace Rogasovci Hodo$ Lendava Ljutomer | M. Sobota
Apace X 2,3(1,57) | 1,62 (1,34) 1,22 1,10 1,21 (1,11)
RogaSovei | 2,3 (1,57) X 1,46 1,30 1,23 1,37
Hodo$ 1,63 (1,34) 1,46 X 1,37 (1,31) 1,52 1,47
Lendava 1,32 (1,14) 1,30 1,37 (1,31) X 1,27 1,17
Ljutomer 1,10 1,23 1,52 1,27 X 1,41
M. Sobota 1,21 (1,11) 1,37 1,47 1,17 1,41 X

(zdroj: google.maps.cz, 2014, vlastni zpracovani)




Ptiloha 6: Pocet pfimych spojii do centra regionu.

Vdilenost pracovni den (sti'eda) sobota nedéle, svatky D::j?;tgﬁ?a Denni doba Pramemy | Celkem v
Stredisko (km) _ _ ) ) ] ) ) ) ) dooravv do zajisténi dopravy z | cestovni pracovni
00:00—11:59 | 12.00—23:59 | 00:00—11:59 | 12.00-23:59 | 00:00—11:59 | 12.00—23:59 pravy Murske Soboty | &as (min) den
Murske Soboty

Apace 22 0 0 0 0 0 0 - - 0 0
Beltinci 9 48 36 4 2 0 6 05:00-19:15 05:40-20:40 14 84
Cankova 16 14 16 0 0 0 1 06:05-17:50 05:33-16:48 21 30
CrenSovei 15 20 21 4 2 2 3 05:19-20:19 05:00-19:15 21 41
Dobrovnik 17 11 10 0 0 0 1 05:10-18:44 05:40-16:20 26 21
G. Radgona 16 24 29 4 1 1 2 04:30-19:15 05:10-20:11 25 53
G. Petrovci 22 15 9 1 1 2 3 04:29-20:25 03:20-21:03 33 24
Grad 22 9 8 0 0 0 1 07:00—-17:50 05:03—14:22 36 17
Hodo§ 32 10 9 1 3 1 5 04:20—20:15 03:20—-21:03 46 19
Kobilje 24 5 5 0 0 0 0 11:25-16:20 05:02-12:25 34 10
Krizevci 15 12 8 0 0 0 0 05:50-15:20 05:20-15:28 24 20
Kuzma 28 9 8 0 0 0 1 07:00—-17:50 04:49-14:08 50 16
Lendava 30 28 23 4 2 0 5 04:50-19:15 04:55-20:00 40 51
Ljutomer 23 19 19 2 9 3 10 05:54-20:38 04:49-19:25 33 38
M. Toplice 8 14 10 0 0 0 1 05:40-16:20 05:24-18:58 12 24
Odranci 13 24 22 4 2 0 5 05:00—-19:15 05:21-20:22 18 46
Puconci 7 12 9 1 1 1 4 04:43-20:39 03:20—-21:03 13 21
Radenci 11 28 30 4 2 1 4 04:30-19:15 05:20—20:19 17 58

RazkriZje 20 0 1 0 0 0 0 - 14:16 0 1
Rogasovci 26 8 10 0 0 0 0 06:15-17:50 04:57-16:12 36 18

Sv. Jurij ob $&. 22 1 0 0 0 0 0 06:00 - 35 1
Saloveci 28 8 5 1 1 1 4 04:24-20:19 03:20-21:03 43 13
TiSina 8 32 37 3 3 1 3 04:30-19:15 05:27-20:26 10 69
Turnisée 16 11 9 0 0 0 1 05:50-15:25 05:16-18:35 32 20
Velika Polana 19 6 4 0 0 0 1 10:50-15:10 05:10-18:35 29 10
12 17 18 2 6 2 7 05:50—20:49 05:23-19:25 20 35

Verzej

(zdroj, VOZNIREDI, 2011, vlastni zpracovani)




Ptiloha 7: Celkovy pocet spoji VHD ve sledovanych sidlech v Pomurje.

CELKOVY POCET SPOJU VHD

v Pomurje
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Piiloha 8: Celkovy pocet spojtt VHD do centra regionu Murske Soboty.

POCET SPOJU VHD DO CENTRA REGIONU

Pocet spoju /.." ® centum regionu
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Ptiloha 9: Intenzita automobilové dopravy ve zvolenych sidlech.

INTENZITA DOPRAVY V POMURJE

Intezita dopravy
(pocet vozidel/24 hodin)
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