Zvolme si tedy soubor o 1000 dotaznicich
a 100 znacich a cenu strojového ¢asu 1950,—
Kés/hod (uzivanou v Brné).

Pak 1 tabulka o rozmérech 535 vytvofena
programem MF 2B obsahujici pouze jedno-
duché logické formule trva 28 vt. a stoji
15,18 Kés pro jeden podsoubor (63 vi.; 34,15
Ké&s pro 10 podsoubora). Vyskytuje-li se v ta-
bulce slozita logicka formule, ¢as na jeji vy-
podet se prodluzuje prameérné &tyfikrat.

Vytvoreni umélych znaku pomoei 50 jedno-
duchych logickych formuli trvd 80 vt a stoji
43,36 Kés. Vytvofeni umélych znaka pomoci
50 aritmetickych operaci trva 37 vi. a stoji
20,05 Kés. ‘

Vytvareni umélych znakl zavisi velice silné
na po¢tu pruchodi magnetické pasky. Pii
jednom pruchodu magnetické pasky nezavisi
prakticky na poétu aritmetickych operaci, ale
zavisi na po¢tu logickych formuli. (Vytvotreni
1 umélého znaku pomoci 1 jednoduché logic-
ké formule trva 80 vt. a stoji tedy 43,36 K¢és.)

V programu MB pii plné vyuzité kapacité
paméti pripadne na vytvoreni 1 tabulky o roz-
mérech 2XX2 0,3 wvt, tj. 0,11 Kés. Jeji vytis-
téni trva asi 3 vt. a stoji tedy 1.63 Ké&s. (Pro
tabulku 5X5 je to: 0,9 vt. — 0,49 K¢s, 4,3 vi.
— 2,33 Kés)

Vypocet tabulek pomoci programu HP pfi
max. vyuziti pameéti:

Tab. 2X2 — vytvofeni 06 vt.,, cena 0,33 Ké&s.
Tab. 5X5 — vytvofeni 1,3 vt.. cena 0,71 K¢s.

Tisk matice koeficientt o rozmérech 1010
je hotov za 17 vt. a stoji tedy 9,21 Kés.

U rychlych programi se vykon poéitace
dotkl nepfedvidaného limitu: Program ve spe-
cidlnich pripadech i pro velky pocet dotaz-
nikd pocita a tiskne tabulku pod cenu papiru
se tlemi kopiemi. V praxi se cena tabulky
ponékud zvysuje o podil na nakladech se sni-
manim soudoru.

IlII. Programy pro statistické operace s kardi-
nalnimi znaky

Mezi sociology existuji autofi, ktefi zastavaji
nazor, ze v sociologii prakticky nemame pravé
kardinalni proménné. Mit plat Kés 3500.—
mésiéné neni prosté vice nez mit plat Kés
980,—: je to néco jiného. Nanejvys lze pied-
pokladat ordinalitu; predpokladat kardinalitu
kteréhokoli sociologického znaku je véc kon-
vence. Nicméné je to uzite¢na konvence, ktera
umoznuje ¢etné statislické operace. Proto také
byla vypracovana sada programi pro opera-
ce s kardinalnimi znaky.
1. Program PAV
provadi analyzu tabulky, v niz aspon jeden
znak je kardinalni. Vychazi z tabulky abso-
lutnich ¢etnosti, spoéitané programy MB
nebo HP, plicemZ pocitda se skuted¢nymi
hodnotami znak ve sloupcich a fadeich.
Pro kazdy radek a sloupec tabulky podéita
aritmeticky pramér, jeho piipustnou chybu,
rozptyl jako statistickou veliéinu, relativni
odchylku, variaéni koeficient, pocet objektu
sloupce nebo tadku a teoreticky pocet do-
tazniky, ktery by byl nutnv pro odhad pru-
mnéru s 95, spolehlivosti a s prfesnosti na
50%.

Dale se provadi jednoducha analyza roz-
ptylu tabulky. Poc¢itaji se korelaéni pomeéry,
rozptyly uvnitt fadka a sloupcu a mezi nimi
a pro celou tabulku s prislusnymi stupni
volnosti, pramérné ,souéty ¢tverct”, testo-
vaci hodnota pro pomeér rozptyli a variaéni

" koeficienty uvnitf skupin, mezi sloupci a
celkem. Nakonec se provadi vypotet sou-
¢inového korelaéniho koeficientu =a jeho
test.

2. Program CHAR 1
pocita a tiskne ze souboru nebo podsouboru
daného variantou tridiciho znaku aritmetic-
ky pramér, jeho interval spolehlivosti, mo-
dus, median, smérodatnou odchylku vybé-
rovou, cdhad smérodatné odchylky zaklad-
niho souboru, jeji interval spolehlivosti,
tvtéz hodnoty pro rozptyl, wvaria¢ni koefi-
cient, teoreticky nutny pocéet objektd po
dosazeni zadané presnosti aritmetického
pruméru, strmost rozlozeni a jeho asymedtrii.
Mezi zadanymi znaky provadi program po
dvojicich F-test shody rozptyld a t-test
shody aritmetickych pramérd. Pravdépo-
dobnostni hladina se voli 95%; nebo 99%,.

3. Program CHAR 2
porovnava skuteéné rozlozeni jevu se zada-
nym teoretickym rozlozenim. Pracuje za
stejnych podminek jako CHAR 1 a navic
umoznuje u kazdého znaku pred testem
shody provést libovolnou transformaci zna-
ku pomoci aritmetického vyrazu zadaného
z dérné pasky. Test shody je mozZno provést
s témito teoretickymi rozloZenimi: normal-
ni, logaritmicko-normalni, Poisonovo. bino-
mické.

4. Program KOREL
zkouma linedamni zavislost jednoho znaku
na jinych zadanych znacich ve zvoleném
podsouboru. Poé¢itd a tiskne: aritmetické
prumeéry, smeérodatné odchylky. matici re-
gresnich a korela¢nich koeficientli a linear-
ni zavislost ve formé rovnice.

*

Jsme si dcbre védomi toho. Ze v8echny zde
uvedené programy maji vyrazné limityv. Pi
jejich vystavbé jsme sledovali také myslenku
uspornosti. Usilovali jsme o to vyhnout se
abundantnim kvalitdam, abychom u$etienou
kapacitu investovali tam, kde se ji skute¢né
pouZivd. V tom smyslu také chtél nas pro-
gram byt nikoli tak ., dokonaly“, jak jen moz-
no, ale spiSe tak ,nedokonaly“, jak jen moz-
no. V Zadném ptipadé neni tato sada pro-
gram( uzavienym celkemn. Dale se vyviji a je
doplfiovana. V soudéasné dobé uZ pracuji také
programy pro analyzu ¢&asovych fad a pro
faktorovou analyzu. Informace o mich by viak
neurcsné rozsiftila tento ¢lanek; posetkame
s ni, az bude i s témito programy vice zkuse-
nosti.

Frantisek Krejéi - Ivo Moiny

Doprava a spoleénost

Koncem minulého roku uspoiadal vybor Ces-
koslovenské védeckotechnické spolednosti pro
dopravu a spoje ve spolupraci s Vyzkumnym
ustavem dopravnim v Praze sympozium s me-
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zinarodni uéasti na téma Doprava a spoleé-
nost.

Slozitost této problematiky, stejné jako okol-
nost, zZe jeji feSeni je u mas zatim v poda-
teénim stadiu, ovlivnilo konkrétni cfle sympo-
zia. Ackoli se jeho jednani aktivné ziéast-
nili ¢elni piedstavitelé dopravni teorie z CSSR
i ze zahrani¢i, v¢etné vdech socialistickych
zemi s vyjimkou Rumunska, memohlo si vy-
tyéovat jako hlavni cil hotova feseni. Jeho
cile byly mnohem skromnéjsi, i kdyZ zdaleka
ne jednoduché — poukdzat na vybrané hlavni
problémy pusobeni spole¢enského rozvoje na
dopravu a maopak zkoumat pozitivmi i nega-
tivni dusledky rozvoje dopravy na zivot spo-
le¢nosti.

Sympozium se v zasadé soustfedilo na tfi
okruhy problému:

-— sociologické aspekty rozvoje spoleénosti
a jeji dopravni soustavy,

— ekonomické aspekty rozvoje dopravy,

— zakladni spole¢enské a ekonomické otazky
rozvoje hlavnich druht dopravy: dopravy
Zelezniéni, silniéni, vodni a letecké.

To znamena, Ze vedlle ekonomickych aspek-
ta rozvoje dopravy a zakladnich spoletensko-
ekonomickych otiazek rozveje hlavnich druhua
dopravy se sympozium zabyvalo sociologicky-
mi problémy, v michz $lo predevSim o ujas-
néni dalsich smérh rozvoje Zivota socialistické
spoleénosti ve vztahu k dopravé, jakoZ 1 ota-
zek rozvoje a struktury osidleni a Zivotniho
prostiedi, které doprava velmi podstatnym
zplisobem ovliviiuje.

Sympozium nejen posoudilo problémy roz-
voje dopravni soustavy z hlediska vsech za-
kladnich otazek rozvoje spoleénosti v etapé
védeckotechnické revoluce, ale vyty¢ilo i kom-
plexni okruh oblasti, v jejichZ rozvijeni spo-
Z¢iva TeSeni iéchto probiémt. Myslenky obsa-
zené v referatech zahraniénich i nasich ucast-
nikd sympozia jednotné prokazaly, Zze kazdou,
tedy i Ceskoslovenskou dopravni soustavu je
nutno chapat jako jednotny celek, v mémz
maji jednotlivé druhy dopravy své imanentni
funkce. Problémy rozvoje jednotlivych druht
dopravy nelze resit izolované a jen z pozice
jedné védni discipliny, napf. ekonomiky do-
pravy, nybrz maultidisciplinarné jako nedéli-
telnou soudast koncepce rozvoije Zivota spo-
lenosti.

Sociologicky orientovany kolektivni referat
pracovnikii a spolupracovniku Vyzkumného
ustavu dopravniho se zabyval vymezenim za-
kladnich vztaht mezi dopravou a spolenosti,
metodickymi problémy wvzajemnych vztahl
mezi dopravou a spoleénosti, jakoZ i nékte-
rymi specifickymi otazkami zvlast zavaznymi
pro ¢eskoslovenskou dopravni soustavu, napt.
problémem spoleéenského mimoekonomického
dosahu ¢innosti dopravy, problematikou vy-
uziti volného ¢asu a ptispévku dopravy k jeho
Feeni.

Vedle metodickych otizek byly zkouméany
hlavni faktory, které ze strany spoleénosti
ovliviuji dopravu. Mezi nejdilezitéjs§i patfi:
— demograficka kompozice spolefnosti (hus-

tota osidleni a naroky na dopravu, odlidné
pojeti dopravy na venkové a v méstskych
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aglomeracich, socioprofesni skladba obyva-
tel, vékova skladba aj.),

— faktory zivotniho stylu spole¢nosti (aktivni
funkce dopravy ve spoleénosti, doprava
jako kulturni instituce),

— ostatni socidlni faktory (problémy socidlni
integrace lidské spoleénosti, socialni struk-
tura a mobilita, zvl. horizontalni).

K spoletenskym problémum rozvoje do-
pravni soustavy lze zaradit i otazky vlivu do-
pravy ma zivotni prostiedi a ma koncepcei
osidleni. Ing. arch. Lakomy, reditel Kabinetu
teorie architektury a zivotniho prostiedi
CSAV, se pokusil shrnout tyto problémy do
nasledujicich zavéra:

1. Vyvojové stadium, do néhoz vstupuje sou-
¢asna spoletnost hospodaisky rozvinutych
a husté zalidnénych zemi na prechodu z éry
tak zvané pramyslové spoleénosti k éfe
védeckotechnické, vyzaduje prekroceni hra-
nice dezintegrované délby a specializace
prace a usilovani o reintegraci védy vy-
zkumu | praxe v $irSich kontextech Zivot-
nich jeva.

2. Aspekt péée o pfiznivé podminky zivota
ve smyslu hmotného prostredi by mél pro-
stoupit i vSemi aktivitami souvisejicimi
s pohybem lidi a hmoty. A obricené —
vSechny aktivity sméfujici k zamérné tvor-
bé priznivého hmotného prostiedi by ne-
mély byt FeSeny jen z aspektu prostoro-
vého formovani uzitné a kulturni urovné
hmotné spolednosti, ale i z aspektu pohybu
lidi a hmot.

3. Nové dimenze chapani a fe$eni vztahu zi-
votniho prostiedi a dopravy by mély umoz-
nit zvladnuti celého procesu ¢asoprostorové
organizace Zivota v wucelené a propojené
hierarchii vSech mezistupna pohybu i orga-
nizace prostoru od mikroprostiedi ¢lovéka
jako individua az po globidlni podminky
Zivota lidstva.

4. Proto je prosp&éné nastoupit i v oblasti
péte o zZivotni prostfedi a péfe o rozvoj
dopravy cestu mejié$néj$i spoluprace pri-
slugnych odbornikt a vytvorit postupné
piedpokiady k integrialnimu ieseni J&aso~
prostorové organizace zivotnich procest ¢lo-
véka a spole¢nosti a ke komplexnimu vzta-
hu c¢lovéka k hmotnému svétu formou
resSeni integrace obytnosti a uZitnosti hmot-
ného svéta se zamérem docilit jednak uza-
vieny, uvédomeéle fizeny cyklus vymeény
latek mezi c¢lovékem a hmotnym svétem,
jednak totalni kultivaci svéta i ve smyslu
priznivého prostiedi.

5. To vyzaduje nejen postupné rozvijeni mul-
tidisciplinarni spoluprace (cestou koopera-
ce specializovanych instituci a pracovnich
tymu), ale predev$im nového syntetického
pristupu k teSenym otazkam tak, aby pro-
blémy pohybu lidi i hmot byly chapany
jako aktivné formovany faktor zivotniho
prosttedi a Zzivotniho stylu lidi, jako nastroj
uvolfiovani prostoru pro tviréi rozlet ¢élo-
véka a dal$i rozmach vyrobnich sil spo-
le¢nosti.
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Ing. Zygmunt Nowak z Poznané se zabyval
vlivem vnéjsiho svéta na dopravu. Problema-
tiku omezil na socialni ekologii ¢lovéka a jeji
vliv na prvky osobni dopravy ve méstech.
Jako nejdualezitéj$i rysy moderni civilizace
uvedl: popula¢ni explozi, demokratizaci a ma-
sové rozsiteni socidlnich vymoZenosti, piekot-
né zmény, sloZitost a variabilitu jednotlivych
prvki, planovani a riust meést spolu s védec-
kotechnickou revoluci v dopravé a spojich.

V celém svété pokraduje staly a dymamic-
ky rozvoj meést. V roce 1800 zilo ve méstech
nad 20000 obyvatel jen 24 %, obyvatelstva.
v toce 1950 uz 21%, a lze ocekavat, ze pri
soucasném tempu rozvoje mést bude v roce
2000 bydlet ve méstech 459, vseho obyva-
telstva. S ohledem mna strukturu osidleni
vznikaji spadové oblasti. satelitni mésta a
metropole. Podle vyjadreni sociologa L. Wirtha
se vytvari také v Polsku .méstsky zivotni
styl“. Jeho podstatnym znakem je S$iroka
psychicko-socialni svoboda obyvatel, S$iroka
moznost volby zaméstnani, kulturnich za-
rizeni, technicky¥ch vymozZenosti socialniho
pokroku. Obrovsky pokrok vede vsak sou-
casné k odcizeni, ztraté osobnosti. Ze so-
ciologického hlediska méstska hromadna
doprava mna jedne strané pomaha lidem
pri navazovani movych kontakt, které sou-
viseji s pracovistém, kulturou, sluzbami a
rekreaci a ma druhé strané plsobi rusivé ma
7ivot ¢lovéka v soukromi.

V Polsku je v porovnani se svétovymi tren-
dy vyvoj rychlejsi. V roce 1931 zilo tve mes-
tech 279, obyvatel, v toce 1950 jiz 397,
a v roce 1960 témer 489, Absolutné vzrostl
pocet obyvatel v lletech 1946 —1960 o 6,5 mil.
V souvislosti s rychle se rozvijejicim Zivot-
nim méstskym stylem vznika problém vy-
zkumu prostorového usporadani meést. Strati-
fikace je v méstskych ‘oblastech mimofadné
obtiznd a obtize s ¢asem rostou. Lze to ilu-
strovat napr. na diferenciaci povolani: v roce
1841 bylo v Anglii pfi séitani lidu sledovano
431 povolani, v Toce 1940 bylo v USA vykazo-
vano 25 000 raznych skupin povolani. Pokra¢u-
jici prohlubovani pracovni specializace zmen-
Suje pravdépodobnost nalézt zameéstnani blizko.
Prodluzuje se dojizdéni do zaméstnani, jedin-
ci migruji ke zdrojum prihodného zaméstnani
a tim se zvySuje koncentrace osidleni. Jedinec
7ziraci své puvodni referenéni vztahy a ve vel-
kych anglomeracich tézko navazuje nové, Ci-
lem moderni urbanistiky je. jak ukazal ing.
Krzysztof Lubienski, pracovmik Ustavu verej-
nych sluzeb a vedouci projektant Varsavského
projektového ustavu, hledat zpasob, jak zno-
vu vybudovat tésné spole¢enské vztahy, které
se uvolnily v dusledku prumyslové revoluce
a rychlé urbanizace.

Mésto je nejvyssi formou souziti ¢lovéka.
Pokud byla mésta mala. zil spolu omezeny
pocet lidi v dennim styku s pomérné malou
potifebou pohybu mezi jednotlivymi ¢&astmi
meésta. Spolecnost se myni stava vice techno-
kratickou: je ekonomicky., spoletensky, kul-
turné a psychologicky utvarena technikou,
elektronikou a telekomunikacemi. Revoluce
v dopravé se tak je§té vice urychlila. Viech-
ny druhy dopravy se roz$itily prekvapujici

rychlosti. Dnes je zakladni problém v tom,
jak sladit vztahy mezi zajmy a cili rozvoje
dopravni soustavy s potfebami Zivotniho pro-
stredi ¢lovéka tak, aby slouzily modernimu
socialistickému zZivotnimu stylu ¢lovéka.

Jednim z mastroji jak napomoci tomuto
ukolu se stiva v poslednich letech v Polsku
nova metoda planovani dopravy, jeZz ukazuje
na zakladé tzemniho planovani nejlepsi eta-
povy zpusob rozvoje pozemnich komunikaci
a verejné dopravy. Podle této metody bylo
vypracovano vice nez 50 generelu dopravy.
V polskych méstech chiéji predevsim zlepsit
hlavni dopravni spoje mezi obytnymi rajény
a hlavnim centrem obchodu ¢éi primyslu i spo-
jeni prumyslovych oblasti s rekrea¢nimi pro-
story. Prikladem této metody je klasifikace
mestskych dalnic a magistral, ktera deli ulice
podle projektované dopravni rychlosti. Klasi-
fikace poskytuje obecné principy pro sestavu
generelu dopravy.

Dr. D. Szabo z Madarska se zabyval ve svém
prispévku problematikou meéstské dopravy a
jejim vlivem ma osidleni. Vznik mést byl
vlastné prvnim projevem vlivu dopravy na
strukturu osidleni. Pozdéji se projevily —
v dusledku diferenciace dopravy — odstredive
ucinky dalkove a dostredivé ucinky méstské
dopravy. Protoze pocet méstskych obyvatel
roste, roste i vyznam mestské dopravy. V di-
sledku motorizace prozivame dnes druhou
dopravni revoluci, zvysujici ptsobeni dopravy
na vytvareni mest. Rozvoj automobilové do-
pravy znamena tendenci k individualizaci,
srovnatelnou jen s rozvojem televize.

Vliv dopravy mna zivot we méstech roste.
Je sporné, kam az povede dvoji tendence
rozvoje dopravy -- individualni a hromadné.
Nizka uroven hromadné dopravy vytvari
predstavy, ze tato doprava je nemoderni a Ze
je nutno ji mahradit dopravou individualni.
,»Meéstska“ spoleénost se musi neustale zaby-
vat vystavbou komunikaci a rekonstrukei
meést. Je nutné planovité vyuzivat ploch aglo-
meraci. U¢inné teSeni dopravnich problému
mésta je mozné jen tehdy, je-li pojimano
7z komplexnich, urbanistickych hledisek.

Pan Perrod, ktery prednesl referat zpraco-
vany spoleéné s ing. M. Burdeauem, pra-
covnikem instituce Direction des Transports
Terrestres, se zabyval vztahem rozvinuté
dopravni soustavy a rozvinuté spolecnosti
se zvlastnim zretelem k problémuam fran-
couzské dopravy. Dopravni systém je nutno
prizplusobit potfebam spole¢enského rozvoje.
Prizpisobeni je velmi maroéné, slozité; na-
ro¢nost a slozitost problémt je v zasadé
pfimo umérna dosazenému stupni spole-
¢enského rozvoje. Vzajemné vztahy dopravy
a spolecnosti ilustroval na prikladu plamovani
dopravy, y

Vychozi premisou pii pracich mna sestaveé
dlouhodobych plantt rozvoje dopravy je, ze
dopravni soustava musi byt pojimana jako
uceleny, vzajemné sladeny systém, optimalné
uspokojujici prepravni potfeby narodniho
hospodarstvi. Referat vychazel z analyzy roz-
voje piepravy zbozi a cestujicich podle kri-
téria prepravnich naroku (ve vychozim d&lené-
ni zna¢né odlisné od c¢lenéni pouzivaného



v dlouhodobych koncepcich zpracovavanych
dosud v CSSR). Zabyval se dale specifickymi
problémy rozvoje interkontinentilni a konti-
nentdlni dopravy z pozic dopravni soustavy
Francie a zakladnimi moznymi variantami
rozvoje dopravni soustavy do r. 1985.

Pro dlouhodoby vvhled je dilezité vybrat
z nékolika variant tu nejlep8i variantu stra-
tegie dopravni politiky. V oblasti meziméstské
dopravy byly sledovany tri zakladni strate-
gie:

1. Preference individualnitho motorismu do
100 km a letecké dopravy. Piedobrazem by
tu mohla byt dnesni situace v USA. Podil
zelezni¢ni dopravy by Kklesal.

2. Doplnéni rozvinutého individualniho moto-
rismu systémem kapacitni rychlé pozemni
dopravy v nékolika vytizenych spojich
(napt. Patiz—Lyon—Marseille s piepravou
turbinovymi vlaky o rychlostech tadoveé
200 kmy}.

3. Presun finané¢nich zdroji ve prospéch pie-
stavby mést véetné jejich prirozenych za-
zemi.

Prva strategie napomaha rozvoji obchodu,
je tedy z ekonomického hlediska nejvyhod-
néjsi, je v8ak ponékud anarchisticka a ze so-
cialnich aspektl méné uspokojiva. Pfednosti
i nedostatk( vsech tii strategii je cela rada.
Podari-li se prace na jejich vyhodnoceni
uspés$né dokondéit, budou ptevedeny do tabe-
larni formy — v fadcich souvislé komplexy
dopravni politiky, ve sloupcich vyhodnoceni
variant podle fady hledisek; tim se odchyluje
koncepce feSeni od klasickych feSeni optima-
lizaénimi metodami, soustiedujicimi se na je-
diné kritérium, jedinou funkei. Teprve pak
uré¢i komise pro plan, které strategii ¢i kom-
binaci strategii bude dana piednost.

Generdlni tajemnik UIC Louis Armand.
¢len Francouzské akademie véd, se snazil
ve svém vystoupeni na téma Doprava, eko-
nomika, sociologie vystopovat jakysi mezina-
rodni zpGsob mysleni v oboru Zelezni¢ni do-
pravy. Nekonvenéni formou se zabyval pre-
devsim dvéma problémy: dulezitosti mezina-
rodniho pojeti zelezniéni dopravy a rozvojem
informaci (informatika = francouzsky pojem
volné ptreloZitelny jako pouziti poéitadyd, vypo-
éetni a pienosové techniky). Redeni této pro-
blematiky ma pro Zelezniéni dopravu mimo-
fadny vyznam. Ma-li se zabrénit ieSeni no-
vych Gkold starvmi prostfedky, je tfeba, aby
si to kazdy plné uvédomoval.

Pokud jde o wvzdajemny vztah vyvoje do-
pravy a spoleénosti, ukazal L. Armand, Ze
doprava se vyvijela — v kontextu vyvoje
spole¢nosti — ve tfech hlavnich etapach. His-
toricky prvni obdobi lze charakterizovat ne-
dostatkem dopravy ve spoleénosti. jeji vaza-
nosti na ptrirozené cesty. S rozvojem techniky
vzniklo obdobi nadbytku nekoordinovanych
dopravnich pfilezitosti. Nyni zaéind tieti ob-
dobi. prekraéujici relativné nizké meze eko-
nomického pojeti dopravy, obdobi, v jehoz
sttedu je lidsky ¢&initel — obdobi sociologické.
obdobi architektury“ spole¢nosti. Pfedpokla-
dem urychleného dosaZeni této tieti faze je
vyuziti prostfedku pro prenos a zpracovani
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informaci. Doprava neni monolitni. Sklada
se z mnoha diléich podsystémi — druht do-
pravy: dopravy osobni a makladni, dopravy
narodni v rameci nadnarodnich interakeci atd.
Ekonomicka pravidla kazdého druhu dopravy
jsou nyni z 959, ovlivnéna internimi hledis-
ky toho kterého narodniho hospodarstvi. To
bylo logické v minulém stoleti v obdobi vzni-
ku a rozvoje Zeleznic, kdy Zeleznice plnila
krajové funkce. a snad i nyni, v obdobi stat-
nich Zeleznic fungujicich uvnitf hramic. Je to
v8ak problematické pro zeleznici budoucnosti.
Prameérna piepravni vzdalenost je nyni
v Evropé v praméru 200 km, zatimco v USA
a SSSR pies 800 km. Zeleznice tedy s vyjim-
kou téchto dvou wvelmoci nepracuje v pod-
minkach svého optimalniho masazeni, je-li
omezena vzdalenosti danou statnimi hrani-
cemi.

Jiné, sociologické pojeti dopravy se obje-
vuje 1 v jinych druzich dopravy, zejména
v pripadé automobilismu.

Rozvoj automobilismu zesiluje a vyhrocuje
rozpor mezi zafizenimi v kolektivnim vlast-
nictvi a uzivani a mezi zafizenimi v indivi-
dualnim ,drzeni*. S rostouci vyspélosti spo-
le¢nosti narista vyznam kolektivnich zafrizeni.
Dochdzi k rozporum na vy$$i urovni, napt.
v rozdilné uhradé naklada dopravni cesty: Ze-
leznice ji ma zahrnutou ve své reZii, v silniéni
dopravé ji hradi uzivatelé meptimo. formou
dani.

Podminky jednotlivych druht dopravy —
podsystémG systému ,,doprava“ — jsou tedy
nestejnorodé. Nefizeny rozvoj dopravy po sil-
nici vede ke kongescim, ztratam, napt. kK to-
mu, ze délnik je v pafiiZské oblasti vice una-
ven prepravou do zameéstnan{ neZ praci.
Hledaji se nové typy rizené dopravy, blizici
se nékdy dnesni Zeleznici. Atributem Zeleznice
je rizeni. Anglické ,rail® wvzniklo od fran-
couzského slova ,régle“; z ,régle“ vzniklo
,rail* a ,reglement*. Jiné druhy dopravy
ptejimaii od zeleznice fidici systémy, systémy
signalizace, zabezpeéeni apod. Zeleznice vsak
ma tradici, zkuSenosti, naskok, projevujici se
i v tom, Zze jako jedna z prvych zacdala zkou-
mat problémy aplikace kybernetiky, které je
treba dale rozpracovavat, prohlubovat. zdo-
konalovat, pfitom v8§ak uZ ne v omezeném
ramci jednoho statu.

Prof. Ing. Roger Coquand se zabyval ce-
lospole¢enskym zajmem mna rozvoji dopravy
pod zornym uthlem svobody rozhodovani
uzivatele sité pozemnich komunikaci a nut-
nosti jejilho omezeni, plynouci z toho, ze
svoboda jednotlivce by nakonec znamenala
jeho nesvobodu. Jde o jinak vyjadifenou sku-
te¢nost, Ze naroky spole¢nosti na rozvoj ko-
munikaénich siti predstihuji spoleé¢enské moz-
nosti tyto naroky uspokojit. Predpokladejme,
Zze pri vysokém vyuziti kapacity uréitého use-
ku silnice, je nutno dopravu odlehéit vystav-
bou moderni kapacitni komunikace, na niz
nebude automobilista ve svém poéinani pod-
statnéji omezovan (napi. fizenim dopravy).
Zkusenost ukazuje, Ze takova komunikace
velmi brzy k sobé ,pfritahne“ tolik dopravy,
7e se prehlti a prvotni svoboda rozhodovani
ridice se zméni ve sviaj protiklad — v ome-



zeni vSech. Ve prospéch v8ech je pak nutno
pristoupit k regulaénim zasahim. , Automo-
bilisté celého svéta by meéli den, v némz prvni
méstska sprava schvalila stani vozidel v uli-
cich, vyhlasit za den smutku. Rozhodnuti se
zdalo vyhodné. Ukazalo se vSak, Ze je to za-
sadni nevyhoda a ze je velmi obtiZné vratit
nyni ulicim ulohu. kterou maji jiz od stie-
dovéku — umoznit dopravu, nikoli stani. Je
zirejmé, ze do vyhledovych dvah bude nutno
zahrnout nové aspekty vyplyvajici spise ze
sociologie nez z ekonomie. K vyreSeni viech
téchto aspektt bude nutno téz spojit usili
urbanisti a dopravnich inZenyru.

Prof. dr. Henry Gauglitz z Vysoké skoly
dopravni v Drazdanech se soustfedil na dva
problémy: umisténi dopravniho podniku v do-
pravni soustavé a vztahy dopravniho podniku,
resp. dopravniho systému, k jinému spolecen-
skému systému ¢éi podsystému. Pokud jde
o dopravni podniky. v socialistickych zemich
predstavuji souéast jednotného socialistického
dopravniho systému, tvoii sou¢ast narodniho
hospodarstvi. Jednota systému vyplyva z jed-
notné a ucelené dopravni politiky, jejiz ¢ast
predstavuji i otazky koordinzce. Cilovou funk-
ci tu je maximalni stupefl uspokojovani pie-
pravnich potfeb s minimalnimi niaklady. Z hle-
diska operaéniho vyzkumu jde o minimaliza¢-
ni Ulohu. Dopravni podniky jako podsvstémy
maji jiné cilové funkce. Rozhodujici vsak je
zakladni jednotnost systému.

Pokud jde o vztahy mezi dopravnim podni-
kem a jinym podsystéemem ve spolec¢nosti.
vychazi teorie podnikového hospodateni z to-
ho, Ze dopravni podniky jsou dynamickym
podsystémem, ktery je nutno ridit podle raz-
nych pravidel. odvislych od wvnéjSich podmi-
nek. Spojeni podniku s okolim je podminkou
stability podnikatelské ¢innosti. Proto maji
velkou vahu hospodaisko-podnikatelska roz-
hodnuti. Pravé investice do dopravni infra-
struktury rozhoduji o smérech budouciho vy-
voje na celou radu let. V minulych dvou le-
tech se proto v NDR soustredili na zpraco-
vani dopravnich prognéz na nejraznéjiich
urovnich: celkové prognézy dopravy v ramci
suprasystému socialistické spoleénosti, progno-
zv podle uzemnich celkd, dopravnich obora
i jednotlivych podnikt. Prognézy bude nutno
¢as od ¢asu prohlubovat, pifehodnocovat. K to-
mu je zapottfebi rozpracovat jejich metodolo-
gické problémy. Je nutno zadit s analyzou
potfeb, analyzou jejich zabezpe®ovani podle
dopravnich obord, z toho odvodit kapacitni
prognodzy a vyhodnoceni efektivnosti.

Myvslenky obsaZzené v referatech uéastniku
svmposia Doprava a spoleénost prokazaly.
ze moderni doprava musi byt stile vice cha-
pana jako jednotny celek, v némz maji jed-
notlivé druhy dopravy své vymezené funkce.

Dopravni problémy nelze reSit izolované,
jen z pozice jednoho oboru, ale komplexné
z hlediska celé dopravni soustavy v rameci
rozvoje celého narodniho hospodatstvi. Kon-
cepci rozvoje dopravy je proto nutno pokladat
za neoddélitelnou souéast koncepce rozvoje
zivota spole¢nosti. Problémy pohybu lidi a
zbozi vystupuji do popredi jako aktivni faktor
formujici zivotni styvl lidi, jako néastroj kul-

tivace, umoznujici tvaréi rozmech lidskych
schopnosti. Jsou to otazky velmi slozité a
komplexni, které je nutlno fres$it novym zpu-
sobem. primou spolupraci odbornika z mno-
ha védnich disciplin, véetné sociologie.

' Oldfich E=zr

Zdravotnictvi a spolecnost

Ve dnech 26.—28. tijna 1970 se konala na

Hrubé Skale u Turnova druha konference ka-

tedry socialniho lékaistvi lékatské fakulty UK

v Hradci Kralové na téma Zdravotnictvi a

spoleénost.

Béhem tii dna bylo predneseno pies 30 re-
feratQi tyvkajicich se sociologické, socidlné me-
dicinské a ekonomické problematiky naseho
zdravotnictvi. Je to od roku 1966 v poradi
jiz treti veétsi akce. kterou hradecka fakulta
plispivd k feSeni této problemaliky.

Konference se zaicastnilo 70 delegati — lé-
kaia, ekonomu i sociologit z Ceskoslovenska
i ze zahrani¢{. Ze zahrani¢i se konference zu-
¢astnila polska sociolozka Helena Csorba, au-
torka prace Szpital-pacjent (Var$ava 1968),
z NDR pracovnici Némecké akademie pro
dalsi vzdélavani lékafd v Berliné A. H. Bir,
E. Schiiler a E. Khiinova, ktefi se zabyvaji
hlavné problematikou planovani zdravotnictvi,
a z Madarska prednosta katedry socialni hy-
gienv z Budapesti prof. dr. Istvan Simono-
wits.

Jeden den konference byl vénovan pievazneé
saciologické problematice:

T. Kotvald (USLOZ Praha) hovotil
o otazkach stdtniho #izeni deskoslovenského
zdravotnictvi. Poukazal na to. Ze fada nedo-
statki a problém naSeho zdravotnictvi je
zpUsobena mimo jiné nedoie$enim otazek stat-
niho Fizeni. Za zakladni otazky, které by mély
bvt postupné teSeny, povazuje:

1. obsah socialistické statnosti v oblasti funk-

ce statu jako nositele péée o zdravi a pro-

vozovatele zdravotnickych zafizeni;

.dialektiku statnich a samospravnich funkei

v plscbnosti organt statni zdravotnické

SPravy:

3.sladéni odpovédnosti a pravomoci organua
zdravotni spravy a organu odborného tfizeni
ve zdravotnictvi:

4, aplikaci principti demokratického cenfralis-
mu a socialistické samospravy ve vystavbé
ridici soustavy ve zdravotnictvi:

5. mozne varianty piistupu ke komplexnimu
cilovému reSeni optimalizace vzajemné spja-
tveh soustav statniho fizeni zdravotnictvi a
odborného fizeni ve zdravotnictvi.

J. Balogh (USLOZ Praha) nastinil kon-
cepci sociologického vyzkumu zdravotnickych
instituci. Zduraznil potfebnost sociologického
vyzkumu Kk objasnéni vyvojov¥ch tendenci
¢ceskoslovenského socialistického zdrawotnictvi
a nutnost dlouhodobé Kkoncepce vyzkumu.
Prvni verze dlouhodobé koncepce sociologic-
ké koncepce sociclogického vyzkumu éesko-
slovenského zdravotnictvi. jehoZz nositelem je
Ustav socialniho lékarstvi a organizace zdra-
votnictvi v Praze, vychazi z wvysledki dosa-
vadnich vyzkumu zdravotnictvi i v dalSich
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