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Anotace

Diplomova prace prinasi komplexni pohled na dopravni obsluZnost v sledovaném
regionu vzazemi Pardubic, ato jednak zpohledu nabidky verejné dopravy
ajednak z poptavky obyvatel po ni. Jednim z klicovych cilG prace je nalezeni vlivu
dopravnich i nedopravnich charakteristik na vybér druhu dopravniho prostredku
vyuzivaného k dopravé do zaméstndni asSkol na uUrovni obci. Kromé analyz
zaloZenych na sekundarnich datech je soucasti prace i dotaznikové Setreni a jeho
vyhodnoceni a to predevsim ve vztahu k predchozim analyzdm. Pravé porovnani
dvou pohledt, zaloZenych na objektivnich statistickych datech na strané jedné a na
subjektivnich pohledech obyvatel sledovaného regionu na strané druhé, je jednou

z hlavnich hodnot predkladané prace.

Klicova slova: dopravni poloha, dopravni dostupnost, dopravni obsluznost, obec,
vyjizdka do zaméstnani, vyuzivani dopravnich prostiedki, automobilizace,

dotaznikové Setreni, pardubicky mikroregion

Annotation

Diploma thesis provides a comprehensive viewpoint at transport services in the
Pardubice region, both in terms of public transport supply and demand from
people at it. One of the key objectives of this work is to find the influence of
characteristics on the selection of mode of transport used by the people to get to
work and school at the municipal level. In addition to analysis based on secondary
data there is a part of this thesis, which evaluates questionnaire study, particularly
in relation to the previous analysis. This comparison of two views, first based on
objective statistics data and second based on the subjective view of the reference

population of the region, is one of the main values of this study.
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1 UvVOD

Doprava je jednim z diilezitych faktord, které formovaly a formuji geografickou
organizaci spolecnosti na rtiznych hierarchickych urovnich. Funkci dopravy je
mimo jiné prekonavat bariéry, a to jak fyzicko-geografické, tak socialni (Siedeglanz
2007). Pravé prekonavani rozlicnych bariér integruje vzajemné propojené Casti
Uzemi, pomaha utvaret funkcéni regiony arozSifovat interakce mezi lidmi,
spole¢nostmi, regiony ¢i celymi staty. Behem dlouhého vyvoje lidstva dochazelo
k rozvoji dopravy, k nejvétsimu riistu intenzity dopravy pak dochazi od 19. stoleti
do soucasnosti, pricemz prudky rist celkové mobility osob v poslednich

desetiletich je jednim z priznaki zvysujici se globalizace (Hoyle, Knowles 1998).

Nodalni regiony jakozto diisledek zadkladnich regionotvornych procesi jsou
zaloZzeny na principu komplementarity, pro jejiZz plnohodnotné fungovani je
nezbytné fungujici dopravni spojeni mezi jddrem a zazemim. Pouze pfi existenci
kvalitni dopravni infrastruktury aodpovidajici dopravni obsluZnosti lze tento
vztah oznacit za (trvale) udrzitelny. Z vySe uvedeného vyplyva, Ze doprava je
jednim z geografickych fenoménti a studium dopravy pravem tvori jednu z dil¢ich

sloZek geografie.

Pohyb osob, zbozi ainformaci a snim spjata doprava je jednou ze zakladnich
lidskych aktivit a potieb. Tomu odpovida i zdjem o problematiku dopravy, ktera je
sledovana dlouhodobé a v poslednich letech se zajem oni zvySuje. V cCeské
geografii pattil k hlavnim osobnostem geografie dopravy predevsim Josef Hirsky,
ktery je spolu sOtakarem Slampou jednim z priikopnikii moderni geografie
dopravy. Zrady dalSich osobnosti ¢eské geografie dopravy lze dale jmenovat
predevsim S. Mirvalda, J. Brinkeho, S. Rehdka, M. Maradu & D. Siedenglanze.
Knejvyznamnéjsim  zahrani¢nim autortim, ktefi se zabyvaji dopravni
problematikou, patfi napriklad Brian Hoyle, Richard Knowles, Brian Turton,

Rodney Tolley, William R. Black ¢i Peter Nijkamp.
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1.1 Cile prace a hypotézy

Predkladana prace ma za cil zhodnoceni dopravni obsluznosti jednotlivych obci ve
vybraném mikroregionu Pardubicka, ato jednak zpohledu nabidky verejné
dopravy a jednak z pohledu poptavky obyvatel po ni. Utelem prace je nelézt vliv
dopravnich i obecnych charakteristik obci na vybér druhu dopravniho prostredku
vyuzivaného k dopravé do zaméstnani a Skol na urovni obci v mikroregionalnim
zazemi Pardubic. Klicovym cilem bude tedy nalezeni vlivu ,nabidky“ verejné

hromadné dopravy na jejim realném vyuZzivani.

Diilezitou ¢asti prace je i porovnani sekundarnich dat s vysledky terénniho Setieni,
tedy se subjektivnimi nazory a postoji obyvatel dotcenych obci. V ramci prace bude
provedeno dotaznikové Setfeni ve vybraném vzorku nékolika typové
diferencovanych obci. Vysledky tohoto Setfeni pomohou odhalit subjektivni pocity
a preference obyvatel, které vidy nemusi reflektovat redlnou nabidku a objektivni
stav VHD. Pravé zjisténi prevaZzujicich divodia k preferenci jednoho z dopravnich
prostredkii nabidnou alternativni pohled kzavérim ryze statistickych analyz

provedenych v prvni ¢asti prace.

Dil¢i cile prace jsou:

e hodnoceni kvality a druhu nabidky verejné dopravy v obcich

e hodnoceni dopravni polohy obci, ato jak polohy horizontdlni (poloha
v dopravnich sitich), tak vertikalni (poloha v dopravni hierarchii stiedisek)

e nalezeni vlivu vertikalni i horizontalni dopravni polohy obci na nabidku
i poptavku po verejné dopravé

e odhaleni vlivu velikostni charakteristiky obci na nabidku i poptavku po
verejné dopravé

e zjisténi redlného vyuZivani dopravnich prostiredkii azjisténi hlavnich
dlivodil vedoucich k preferenci konkrétniho zptisobu dopravy

e interpretace vysledkii dotaznikového Setieni a jejich porovnani s vysledky

analyz zaloZenych na sekundarnich datech
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Z vyse uvedenych cili prace a z diskuze ptredchozich studii (viz kapitola 2 Obecny

vstup do problematiky dopravni obsluznosti regionti) vyplyvaji i hypotézy, které

budou v praci verifikovany. Jedna se o nasledujici hypotézy:

1)

2)

3)

V ramci hodnoceni dopravni obsluZnosti 1ze predpokladat, Ze kvalitné;jsi
postaveni obce v dopravnich sitich (horizontdlni poloha) bude znamenat
i kvalitnéjsi dopravni obsluznost. Pravdépodobné bude tedy existovat azky
vztah mezi horizontalni a vertikalni dopravni polohou. Tato hypotéza je
Prikladem mitze byt prace Marady (2006), kterda bere vpotaz 34
nejvyznamnéjsich stiredisek osidleni Ceska, pozitivni korelace mezi intenzitou
verejné dopravy adopravni polohou byla prokazana ivpraci Polackové
(2008). Obdobné zavéry jsou soucasti praci Kvétoné (2006) ¢i Marady a kol.
(2010).

Vyznamnym faktorem, ktery se bude na dopravni obsluznosti obci podilet,
bude populacni velikost obce. Dostatecné velkad obec zajiStuje vyznamnou
poptavku po verejné dopravé, coZ by mélo byt reflektovdno v dopravni
obsluze obce. Druha hypotéza prace tedy predvida azky vztah velikostni
hierarchii obci ahierarchii podle intenzity dopravni obsluZnosti.
K podobnému hodnoceni doslo napft. v praci Polackové (2008), ve které bylo
prokazano, Ze nejvyssi obsluznost vefejnou dopravou je situovana do obci
s nejvyssim poctem obyvatel. Marada (2003) potvrzuje silnou asociaci mezi
komplexni a dopravni hierarchii, ktera je vSak nizsi v pripadé dopravy

Zeleznic¢ni jako selektivnéjsiho dopravniho moédu.

Treti hypotéza navazuje na hypotézu druhou, ktera predpoklada, Ze s nizsi
populacni velikosti se bude pravdépodobné sniZovat intenzita dopravni
obsluznosti. Tento fakt se projevi jednak na vys$$i automobilizaci
domacnosti ajednak na vysSim vyuZivani osobniho automobilu coby
dopravniho prostfredku do zaméstnani asSkol v populacné mensich

verejnou dopravou nedostatecné obslouzenych obcich. K obdobnému
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4)

5)

zavéru dochazi napriklad Jansa (2004), v jehoZ praci je potvrzen predpoklad,
Ze ,obyvatelé obci s nizZsi frekvenci verejné hromadné dopravy, tedy s horsi
dopravi obsluZnosti, jsou vice vybaveni osobnimi auty” (str. 75). Projevuje se
tedy ,nutnost® nahradit verejnou dopravu alternativou - osobnim
automobilem. Polackova (2008) vSak uvadi, Ze ,faktor dostupnosti verejné
dopravy se (..na automobilizaci obci) ale neprojevuje v tak vyrazné mire“ (str.
50), naopak existuje vyznamna souvislost mezi automobilizaci a polohou obci

v dopravnich sitich.

Ctvrta z hypotéz predikuje, Ze vradé predev$im mensich obci bude
nabidka verejné dopravy vyznamné omezena v ,problémovych dnech
a castech dni”“. Tato definice vychazi z prace Hladika (2007), ktery pod timto
pojmem rozumi soboty, nedéle a svatky v piipadé dnt, ¢asné ranni hodiny
a vecCerni hodiny v piipadé ¢asti dnt, takto vymezeny pojem bude v praci dale
vyuzivan. VySe uvedeny predpoklad byl potvrzen tadou studii jak
v celorepublikovém méritku (napr. Marada, Kvétonn 2010), tak na lokalni
urovni (napt. Hladik 2007). Ackoliv pripadna nedostupnost verejné dopravy
v problémovych dnech a ¢astech dni vyznamné nesniZuje moZnosti dopravy
do zaméstnani ¢i do Skol, miZe se tento nedostatek projevit v obecnych
preferencich obyvatel, ktefi si budou chtit zachovat moZnost dopravy
i vtéchto problémovych casovych tsecich ajedinou moZnou alternativu pro

né bude predstavovat vlastnictvi osobniho automobilu.

V pripadé vysledkli dotaznikového Setfeni lze predpokladat, Ze na
pirevazujicich diivodech vybéru dopravniho prostredku se bude
vyznamné podilet celkova nabidka spoji. Ackoliv vybér prostiedku jisté
ovliviiuje tfada dalSich subjektivnich faktort, kvalita nabidky dopravniho
spojeni hromadnou dopravou by méla byt v odpovédich respondenti jeden
z nejcastéji zminovanych divodu. V pripadé preferenci osobniho automobilu
budou tedy obyvatelé obci vdivodech pro jeho vybér casto uvadét

nedostatec¢ny pocet spojti, v pripadé preferenci VHD tomu bude naopak.

-11-
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1.1.1 Datovad zdkladna

Diplomova prace vyuZziva sekundarnich i primarnich dat. Prace stoji na datech ze
Scitani lidu, domt a byt 2001, odkud byla vyuZita predevsim data vyjizdéjicich ze
sledovanych obci do zaméstnani a $kol, hodnoceny byly ale i dalSi charakteristiky
obci. Prace dale vyuZiva databazi spolecnosti CHAPS Brno obsahujici informace
o pocCtu spoju zajizdéjicich a vyjizdéjicich do/z dané obce. Soucasti prace je iryze
intenzivni vyzkum vyuzivajici dotaznikového Setfeni, které probéhlo ve vybranych

obcich v zazemi Pardubic.

1.2 Struktura prace

Diplomova prace je délena do 11 kapitol. Nejdtlezitéjsi ¢asti prvni ivodni kapitoly
je definice cilli prace apracovnich hypotéz, které jsou vjejim dalsim pribéhu
verifikovany. Druha kapitola obsahuje obecny vstup do dopravni problematiky,
diskuze je zaméfena predevsim na aspekty podstatné z hlediska cilti prace, tj. na
problematiku dopravni obsluZnosti a dostupnosti. Shrnut je vyvoj dopravy verejné
i osobni automobilové. Kromeé téchto aspektii je hodnocena i dopravni poloha sidel

a dopad dopravy na lokalni a regionalni rozvoj.

Metodika celé prace je bliZeji rozvedena v kapitole treti, ve které jsou shrnuty
veskeré postupy obsaZené v dalSich castech prace. Metodika vychazi na jedné
strané ze zkuSenosti autori obdobnych praci, na druhé strané je vsSak
prizplisobena unikatnim vlastnostem a charakteristikdim sledovaného tuUzemi.
Kapitola popisuje metodiku jak Casti prace zaloZené na sekundarnich datech, tak

Casti vénované dotaznikovému Setreni.

Ctvrtad Kkapitola se vénuje presnému vymezeni sledovaného regionu ajeho
charakteristice, pricemz diiraz je kladen na dopravni znaky a vlastnosti regionu. Na
¢tvrtou kapitolu pak navazuje kapitola pata, jejiZ obsah tvofi hodnoceni nabidky
vefejné dopravy ve sledovanych obcich adrovenn automobilizace tamtéz. Kromé
své popisné hodnoty tvori pata kapitola podklad pro hodnoceni obsaZené

predevSim v kapitole 7. Obdobny smysl ma ikapitola Sesta, ktera diskutuje
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vyuzivani riznych druht dopravnich prostiedkii k cesté do zaméstnani, pricemz

nechybi i porovnani vysledki se zavéry praci jinych autord.

Jednou z klicovych kapitol prace je kapitola sedma, ktera hodnoti vliv sledovanych
dopravnich i nedopravnich faktort na verejnou dopravu a jeji vyuzivani. Hodnocen
je vliv vertikalni i horizontalni dopravni polohy, vliv automobilizace i vzajemny vliv
podilu vyjizdky pomoci riznych druhti dopravniho prostredku. Hlavni vysledky
této kapitoly jsou shrnuty v podkapitole 7.5. Sedma kapitola je posledni kapitolou,
ktera se primarné vénuje hodnoceni sekundarnich datovych zdroji, kapitola ¢. 8
popisuje pribéh ainterpretuje vysledky dotaznikového Setieni, které bylo
provedeno ve 4 obcich ze sledovaného regionu. Za ucelem uceleného
a komplexniho pohledu na dopravni obsluznost sledovaného regionu jsou vysledky
dotaznikového Setieni komparovany s vysledky piedchozich kapitol. Ukolem 8.
kapitoly je nejen popsat pripadné odchylky mezi vysledky objektivnich
a subjektivnich metod prace, ale ipokusit se odhalit divody téchto disparit.
Vysledky celé prace jsou shrnuty v 9. kapitole Zavér, jejiZz soucasti je istrucné
doporuceni pro dopravni politiku andvrh na témata pripadnych navazujicich

studii.
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2 OBECNY VSTUP DO PROBLEMATIKY DOPRAVNI OBSLUZNOSTI
REGIONU

2.1 Dopravni dostupnost a obsluznost

Doprava je jednou z klicovych lidskych aktivit, ktera v poslednich desetiletich
ziskava na stale vétSim vyznamu. Jen malokdo znas si vdneSni dobé dokaze
predstavit zZivot bez dopravy v modernim slova smyslu, uspokojovani riiznych
zvySujicich se potreb v postindustridlni spole¢nosti vyznam dopravy jesté
umocnuje (Moryadas 1975). V soucasné dobé je vSak vétSina podniknutych cest
pouze jakysi vedlejsi produkt jinych aktivit, jako naptiklad cesty do zameéstnani, za
nakupy atd. Ve Spojenych statech americkych vroce 1990 (Hanson 1995) tvoril
podil cest "pro potéSeni” méné nez pul procenta. Na osobni dopravu je tedy tieba
nahliZzet predevSim jako nasekundarni projev jinych, nedopravnich aktivit
a potreb lidi. Se zvysujici se koncentraci aktivit a délbou prace dochazi k zvySeni
narokli na vzdjemné vazby avzijemnou propojenost atim ina dopravu jako

takovou.

S dopravou uzce souvisi pojem dopravni dostupnost. ,Dostupnost lokality/regionu
je na nejobecnéjsi irovni definovana jako moZnost obyvatel dopravit se do lokality,
resp. ,opacné“, to je ztéto lokality do mista potfeby“ (Marada 2003, str. 19).
Zptisoby hodnoceni dopravni dostupnosti se obvykle déli dle pouZité metriky na
metrické, casové, topologické, cenové aostatni (Horak et al 2001). Kvalitni
dopravni dostupnost ma dopad jak na oblast ekonomickou, tak socialni, kdy by
méla byt zajisténa ze zadkona alespon zakladni obsluznost (viz niZe). V poslednich
letech se vsouvislosti sdopravni dostupnosti stdle vice akcentuje problém
dopravnich kongesci (napf. Vandenbulcke et al 2009), které jsou vazany
predevSsim na individudlni automobilovou dopravu. Pravé vyskyt adopady
kongesci lze sniZit vy$$im vyuzivanim verejné hromadné dopravy, ktera neklade

tak vysoké naroky na dopravni infrastrukturu.
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Dostupnost obci ¢i regionu verejnou dopravou je vyjadrena dopravni obsluznosti.
Zakon ¢. 111/1994 Sb. definuje zakladni dopravni obsluZznost uzemi jako ,dopravu
do $kol, do uradi, k soudiim, do zdravotnickych zarizeni poskytujicich zakladni
zdravotni péci ado zaméstnani, véetné dopravy zpét". Tato zakladni dopravni
obsluznost, ktera je obvykle predstavovana alespoii 2 pary spoji na den, byva
dopliiovana jesté tzv. ostatni dopravni obsluZnosti, ktera rozSifuje dopravni
moznosti obyvatel acasto byva dotovana zrozpocti obci. Pravé dopravni
obsluznost byva ¢asto oznacovana za jeden z klicovych faktort ovliviiujici kvalitu

Zivota predevsim na venkové (Boruta, Ivan 2008).

Dopravni obsluznost se do popredi zajmu fady ceskych autorti dostala piredevsim
po zhorSeni jeji kvality na pocatku 90. let. Pravé zhorSeni kvality dopravni
obsluznosti bylo prokazano napf. v praci Jansy (2004). Okolnosti, kterym tento
autor priklada nejvétsi vliv na sniZeni kvality dopravni obsluznosti, jsou predevsim
zruSeni rady spojl ve spojeni s rostoucimi cenami jizdného a zvyseni dostupnosti
atedy ipoctu osobnich automobilli, které se odrazZeji v narlstu individualni
automobilové dopravy. Dochazi tedy k ptrechodu kzapadoevropskému typu
dopravniho chovani, kdy klicovym zplisobem prestdva byt verejna doprava ve
formé autobusi ¢i vlakd, ale stava se jim automobilova doprava. Dalsim autorem,
ktery se zabyva vyvojem dopravni obsluznosti je Pirochta (2000), ktery
porovnaval cetnosti spojli vroce 1989 a 1999, tedy v transformac¢nim obdobi,
a konstatuje, Ze doslo ,k razantnimu omezeni poctu spoji obsluhujicich venkovské

oblasti“ (str. 95).

Nedostatecnd dopravni obsluznost a predevSim zmény v ni mohou pfrispivat ke
vzniku tzv. bludnych kruht tak, jak je definuji napt. Musil a Miiller (2008), kteri
uvadéji jako priklad procesu kumulativni kauzality nasledujici soustavu udalosti
(kraceno): 1. vzhledem k nedostatku pracovnich prilezitosti v misté nutna vyjizd’ka
z obce; 2. omezeni spoji verejné dopravy; 3. vznik socidlni exkluze vedouci
k vylidilovani dzemi; 4. sniZeni poCtu osob v obci vedouci kniz$i poptavce po
vefejné dopravé adalSimu omezovani spoji VD. Tyto procesy mohou vést
k posileni periferniho ¢i semiperifernitho postaveni obci v ramci sidelni soustavy.

Na ,bludné kruhy“ upozornuje téz napt. Nutley 1998 (cit. in Marada 2003), kdy
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zvySené naklady na jizdné vedou k redukci poctu spoji, to je reflektovano ve
sniZzeném zajmu cestujicich o tento druh dopravy, coZ nasledné vede k vysSSim
ztratdm dopravce a opétovnému zvySeni ndkladd. Marada (2003) upozoriiuje na
podobnost vy$e uvedenych procesti s vyvojem dopravni obsluznosti v Cesku. Této

problematice se vice vénuje kapitola 2.1.1.

Sociologové Musil a Miiller (2008) zdaraziiuji také vliv predev$im verejné dopravy
na tzv. socialni exkluzi. Rada obyvatel nemd z riznych dfivodd pristup k osobni
automobilové dopravé. Mezi hlavni faktory patii nizky vék (absence ridi¢ského
prikazu) ¢i naopak vysoky vék, zhorSeny zdravotni stav ¢i omezené financni
moznosti osob. Tito lidé jsou zcela ¢i vyznamné zavisli na verejné dopravé,
pripadné na vlastnicich automobilu. M. Robe§ (1997, cit. in: Pirochta 2000)
odhaduje, Ze omezeny pristup k individualni automobilové dopravé ma priblizné
40 % obyvatel zapadni Evropy, v Cesku pak bude tento podil pravdépodobné vyssi.
Pravé absence dostatecné dopravni obsluZnosti vefejnou dopravou se projevuje
v jejich dalsi izolaci ve spolecnosti a tedy v socidlni exkluzi. Nejvice problematické
dny z hlediska dopravni obsluzZnosti jsou pak vikendy, kdy do rady obci nemifi
Zadny spoj vefejné dopravy. Tohoto tématu si vSimaji naptiklad Pirocha 2000 ¢i
Marada a Kvéton (2010). Dopravni obsluznosti v problémovych obdobich a ¢astech
dne obecné si vSima Hladik (2007), ktery z téchto hledisek hodnoti TiSnovsko
a Bystricko. Z jeho analyz vyplyva, Ze rozvoj integrovaného dopravniho systému
Jihomoravského kraje vuvedenych regionech pomohl ,vyznamné zkvalitnit
dopravni obsluznost ve dnech a obdobich s nizkou poptavkou po verejné doprave”

(Hladik 2007, str. 78).

Problematika dopravni obsluznosti je zd{lirazinovana piredevsim ve vztahu k malym
sidliim ve venkovskych oblastech. Napt. Mirvald (1993) uvadi, Ze potiebna casova
dosazitelnost stiedisek oblasti hromadnou dopravou, vnichZ se koncentruje
prevazna cast pracovnich prilezitosti, ajsou jimi poskytovany sluzby na vyssi
urovni, zabezpecuje zaroven existenci imensSich sidel a stabilizaci jejich
obyvatelstva. Marada (Marada, Kvétoni 2010) hovofti o objektivnich a subjektivnich
faktorech, které ovliviiuji mnoZstvi dopravnich prileZitosti obyvatel venkova.

V ptipadé objektivnich faktori se jedna predevsim o ekonomickou efektivitu spoju,
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ktera je urcena populacni velikosti konkrétni obce (poptavka po sluzbach
dopravce) acelkovym charakterem osidleni - rozdrobené osidleni snizZuje
ekonomickou efektivitu spoji. Sekundarnim objektivnim faktorem je dle Marady
poloha obce v dopravni siti, kdy predevSim mensi obce ¢asto ziskavaji vyhodu
v podobé kvalitni dopravni obsluznosti, ktera je dana polohou obce na vyznamnych
tazich. Kromé objektivnich faktori ovliviiuji mnoZzstvi spojt i faktory subjektivni.
Vtomto ptripadé je klicovad preference dopravniho prostredku obyvatel obci.
Marada zminuje, Ze ackoliv se jedna o aspekt patrici na stranu poptavky, vzhledem
kuzkému vztahu poptavky anabidky je tento faktor ovliviujici pocet spojl

namisté.

Vztah komplexni hierarchie a dopravni hierarchie je hodnocen v praci Marady
(2003), ktery potvrzuje silnou asociaci mezi komplexni a dopravni hierarchii,
dochazi vsak kzavéru, Ze existuje ,nizsi asociace strediskové hierarchie podle
vlakové dopravy s hierarchizaci komplexni neZli v pripadé hierarchie dopravy
autobusové.” (str. 96). Tento fakt je dan predevsim osovou organizaci Zelezni¢ni
dopravy oproti nodalni organizaci autobusové dopravy. Obdobné hodnoceni bude
provedeno iv pripadé predklddané prace, dojde tedy ke konfrontaci pohledu
lokalniho s pohledem v ramci Ceska globalnim. Jednim ze zavér@ zmifiované prace
je i fakt, Ze dopravni hierarchie stfedisek je vyraznéji rozvinuta ve vnitrozemi neZzli
v pohranic¢i. Tato deformace komplexni (i dopravni) hierarchie je dana mensi

integraci pohranicich oblasti.

Dopravé azivotnimu prostiedi se vénuje napiiklad Adamec (2008). Doprava je
jednim z hlavich znecistovatell Zivotniho prostredi a podili se 30 % na celkové
spotifebé energie a 71 % na celkové spotiebé ropy v EU (Adamec 2008). K hlavnim
negativnim dopadim dopravy na Zivotni prostiedi patfi predevSim znecisténi
ovzdusi pevnymi casteckami a plyny (napft. oxidy uhliku, dusiku, troposféricky
0z6n) a zabor plochy. Pravé u tzv. prostorového znecisténi je predevsim Zelezni¢ni
doprava vhodnou alternativou ksilni¢ni dopravé, kdy pri stejné délce
infrastruktury azaroven pii shodném poctu prepravovanych osob na 1 km
potiebuje Zeleznice pouhych 6 % narokii na zabor plochy oproti silni¢ni dopravé

(Adamec 2008), nicméné v radé rozvinutych zemi existuji nevyuzivané Zeleznic¢ni
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traté, které byly opustény kvtili k jejich nehospodarnosti a staly se reliktem z dob
vrcholu vyuzivani Zeleznice (Tolley Turton 1995). V poslednich letech dochazi ke
snaham o internalizaci externalit, kdy se od zneciStovatele vyZaduje prevzeti ¢asti
odpovédnosti za externi naklady (napt. Evropska Komise 1995 ¢i Evropska Komise
2001).

2.1.1 Vyvoj verejné dopravy

V 90. letech 20. stoleti doslo k vyznamnému poklesu frekvenci i vykonu verejné
dopravy, a to predevsim v perifernich oblastech a v fidce zalidnénych venkovskych
oblastech. Jednalo se oreakci na nehospodarnost linek provozovanych za
komunistického rezimu, jejichZ pocet a cetnost neodpovidaly realné poptavce.
Cesko mélo v dobé totality jednu z nejhustsich siti autobusové linkové dopravy
adojizdka byla zajistovana prevazné verejnou hromadnou dopravou (Marada
2010). Po roce 1989 doslo nejprve k prudkému propadu nabidky spojtli, ktery
Casové odpovida prvni poloviné 90. let apo kterém byla nastolena relativni
stabilita. Kube$ a Pahorecka (2000) dochazeji k nazoru, Ze po roce 1989 v Cesku
doslo kplosnému rusSeni spoji ato predevSsim prvnich rannich aposlednich
veCernich a o vikendech. Na druhou stranu Seidenglanz (2001) analyzoval vyvoj
hromadné dopravy v ptipadé okresti Sumperk a Jesenik, kde v 90. letech naopak
doslo k mirnému nartstu mistni autobusové dopravy. Pri¢inu vidi autor zejména
ve vzniku okresniho uradu Jesenik vroce 1996 a snim souvisejici zméné

organizace hromadné dopravy v izemi.

Dals$im vyznamnym krokem Kk optimalizaci vefejné dopravy bylo presunuti
kompetenci (a s nimi spojenych financnich prostiedkii) na krajské arady (Verejna
sprava online). Tato administrativni reforma umoZnila promyslenéjsi planovani
spoji predevsim ve vztahu k duplicité vlakové a autobusové dopravy a doslo tak
k racionalizaci dopravni obsluznost na vétSiné Uzemi. Je vSak nutné zdlraznit
vyznamné rozdily mezi obcemi jako administrativnimi celky a mezi ¢astmi obci.
Pravé populatné mensi casti obci jsou mnohdy odkazany na individualni

automobilovou dopravu, kterd je casto jedinym zplisobem dopravy. Po zméné
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kompetenci ve verejné dopravé doslo krlstu regionalnich disparit v nabidce
dopravni obsluZznosti na tzemi Ceska, ato diky nejednotné organizaci VHD na

urovni krajti (Boruta, Ivan 2008).

Zelezni¢ni doprava je v pfipadé hodnoceného regionu prvkem, ktery vyznamné
formoval osidleni predevsim ve vztahu ke krajskym Pardubicim. Pravé vyvoj
dvojice mést Pardubice Chrudim je ¢asto uvadénym ptikladem vlivu Zeleznice na
ekonomicky rozvoj stfedisek (naptr. Marada, Kvéton, Vondrackova 2006), kdy
zastupci tehdy vyznamnéjsi Chrudimé odmitly stavbu Zelezni¢ni infrastruktury,
coZz mélo za nasledek postupnou dominanci Pardubic vregionu. V poslednich
desetiletich dochazi v Evropé kpoklesu podilu osobni inakladni Zelezni¢ni
dopravy na piepravé (Seidenglanz 2005), v Cesku byl tento pokles do roku 1989
castecné omezen Kkladenim darazu na Zeleznicni dopravu centrdlné fizenym
hospodarstvim. Po roce 1989 dochazi ksniZeni zajmu cestujicich o Zelezni¢ni
dopravu ak naslednémuruseni nerentabilnich trati. RuSeni trati se vSak
vyznamnym zpUsobem ve sledovaném regionu neprojevilo. V poslednich letech
byva v rdmci rozvoje lokalni Zelezni¢ni infrastruktury diskutovan nékolik desetileti
stary projekt stavby tzv. MedleSické spojky. Jedna se o umoznéni bezuvratové jizdy
do/z stanice Pardubice hlavni nddrazi smérem na Chrudim a tim sniZila cestovni
casy vlakli mezi Chrudimi a Pardubicemi. Zvysila by se konkurenceschopnost
vlakové dopravy vramci Vychodoceského dopravniho integrovaného systému

VYDIS mezi Hradcem Kralové, Pardubicemi a Chrudimi.

2.1.2 Vyvoj individudlni automobilové dopravy

K rozvoji individualni automobilové dopravy doslo piredevsim po roce 1990. IAD je
uzce spjatad s dopravou verejnou, jejiz vyznamna redukce predevsim na pocatku 90.
let urychlila vybavenost domacnosti automobilem. Ve vybavenosti automobily se
vCesku projevuje vyznamna zapadovychodni zonalizace, kdy zapadni Cast
republiky dosahuje vys$sich hodnot automobilizace nezli ¢ast vychodni. Tento efekt
je pravdépodobné ovlivnén sidelni strukturou - v zapadni ¢asti Ceska prevlada

fragmentovana sidelni struktura, ktera vyznamné komplikuje dopravni obsluznost
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pomoci VHD - nabidka vetejné dopravy je z ekonomickych diivodi silné vazana na
populacni velikost obci. Naopak na Moravé prevladaji populacné vétsi obce, které
jsou schopny produkovat dostate¢né velkou poptavku po sluzbach VHD. Tyto
skutecnosti jsou reflektovany ve zptsobu vyjizdky podle vyuZzitého dopravniho
prostredku (Marada, Kvéton 2010), kdy na Moravé VHD predstavuje vyznamny
podil vyjizd'ky, naopak vyjiZzdka pomoci automobilu dominuje predevSim v]Z
Cechach a vokoli velkych mést. V poslednich letech v$ak dochazi k sniZovani
rozdilu v automobilizaci a nejvyssi nariist osobnich automobili se presouva na
Moravu. Problémem ve vybaveni automobily byva stari vozil, které je vyssi
v oblastech snizsi hustotou zalidnéni, vroce 2005 byla primérna hodnota stari

vozového parku priblizné 15 let (Marada, Kvéton 2006).

2.2 Dopravni poloha

Polohu (vtomto ptipadé obci) lze zhlediska dopravy délit na horizontalni
dopravni polohu a vertikalni dopravni polohu. Horizontalni dopravni poloha udava
postaveni obce vdopravni siti, pricemz dlleZzitym faktorem je jak druh
prochazejici komunikace (Zelezni¢ni traté, silnicni komunikace, vyskyt leteckych
linek), tak hierarchicka droven, tedy jejich kvalita (Marada 2006). Kvalitativni
hodnoceni horizontdlni dopravni polohy vyuZivad naptiklad Hursky (1974 in:
Marada 2006), ktery sledoval pocet zadst'ujicich komunikaci do sledovanych sidel
atento posléze vazil jejich kvalitou. Obdobny princip vyuziva i Marada (2006)
abude vyuzit ivtéto diplomové praci. Oba zminéni autoii se zamérili spiSe na
hierarchicky vyssi stiediska. Z tohoto dlivodu bude vazeni zatustujicich komunikaci
v predkladané praci sice vychazet z praci obou autorti, hodnoceni konkrétnich typt

komunikaci v§ak bude reflektovat lokalni zaméreni studie.

Vertikalni dopravni polohou se mysli poloha v hierarchii sledovanych jednotek.
Obvyklymi ukazateli byvaji naptiklad nabidka spojli vefejné dopravy (jak samotny
pocet, tak kvalita - napf. smér spojl ¢i ¢asové rozloZeni vramci dne atydne),
automobilizace Ci objem prepravy. Naroky na dopravu se liSi s vyznamem strediska

(regionu) a sobjemem vztahi stim spjatym. Stfedisko mikroregionalniho
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vyznamu obsluhuje zhlediska koncentrace S$kol, pracovnich prilezitosti c¢i
nakupnich a kulturnich moZnosti prevazné své zazemi aje obsluhovano lokalni
dopravou, v pripadé vysSich hierarchickych urovni prevlada napojeni na hlavni
jadra vramci statu a s nim spjata doprava dalkova, pricemzZ stredisko obsluhuje

zaroven i své zazemi pomoci dopravy lokalni.

2.3 Doprava a lokalni rozvoj

V tadé strategickych dokumentli byva doprava oznacovana za jeden z klicovych
faktorti pro rozvoj sidel aregioni akvalita dopravni infrastruktury za jeden
z hlavnich lokalizacnich faktord zahranic¢nich investic (Blazek, Uhlit 2002), nikoliv
vSak samostatné dostacujicim (Hart 1993 cit. v Marada 2003). Kromé dopravnich
charakteristik patii mezi dalsi faktory predevsim ekonomicka vyspélost regionu
ajeho geografickd poloha vzhledem kjadrovym oblastem. Diiraz kladeny na
dopravni infrastrukturu coby jednoho zhlavnich faktori rozvoje regionti ma
zakladni predpoklad vtom, Ze podpora téchto aktivit prinese jak posileni
vykonnosti a efektivnosti celku, tak i nastartovani rozvoje v perifernich regionech.
Casto v$ak dochazi k precenéni efektli zlepseni dopravni dostupnosti pro rozvoj
celku (tedy jadra i periferie) (Cesky statisticky tifad 2009). Presto by méla byt
doprava a s ni spjata mobilita osob intenzivné zkoumana, a to predevsim ve vztahu

k rozvoji dopravy a dopravni politice obecné (Thomsen a kol. 2005).

Se vznikem nové dopravni infrastruktury byvaji také diskutovany generativni
a distribuc¢ni efekty (Bruinsma a Rietveld (1998) in Marada, Kvéton, Vondrackova
2006). Generativni efekty jsou ty, které v dotCeném regionu vznikaji zcela nové,
mezi distribu¢ni se radi ¢innosti, které se diky zlepSené infrastrukture pouze
presunou zjiného regionu. Nova komunikace tedy miliZe prinést negativni efekt
pro ostatni (stavbou nedotcené) regiony adochazi ktzv. drain effectu, tedy
odsavacimu efektu. Na rozvoj regionii je tedy vzdy nutné pohliZzet jako na
komplexni jev, jehoZ soucasti je irozvoj dopravni infrastruktury a dopravni

obsluZznosti. Na lokalni Urovni se vyznamem verejné dopravy zabyva napriklad
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Pirochta (2000), ktery mimo jiné uvadi socialni problematiku za jeden z hlavnich

dtvodt pro podporu veiejné dopravy.

Nosny strategicky dokument rozvoje Pardubického kraje, Program rozvoje
Pardubického kraje (Regionalni rozvojova agentura Pardubického kraje 2006), se
dopravni problematikou Uzce zabyva, priCemZ za povSimnuti stoji predevSim
SWOT analyza, kde za jednu ze slabych stranek je oznacena i,problematickd
dostupnost a obsluZnost zejména malych obci“. Na tuto analyzu reaguje dokument
opatirenim ,Optimalizace osobni dopravy na tizemi kraje”“, kde je silny diraz kladen
predevSim na integrovany dopravni systém. Jednd se o relativné novy zptlisob
poskytovani dopravniho spojeni, ktery je zaloZen na spolupraci vice dopravct
ajejich koordinaci tak, aby byla zajiSténa co nejkvalitnéjsi dopravni obsluznost
uzemi. V Pardubickém a Kralovehradeckém kraji se jedna oIDS VYDIS (tedy
Vychodocesky dopravni integrovany systém), ktery v soucasnosti obsahuje
spolupraci Ceskych drah, MHD v Pardubicich aHradci Kralové alokalniho
autobusového dopravce v okoli Jaromére. Pravé akcentovani IDS, ktery by mél
prinést vétsi jednoduchost, srozumitelnost a pohodlnost pro cestujici, je jednou

z moZnosti pro dalsi rozvoj dopravni obsluZnosti mensich obci.

IDS VYDIS ve své praci hodnoti PSeni¢ka (2007), vjehoZ praci vSak nedoslo
k prokazani zlepSeni dopravni obsluZnosti obci. Integrovanymi dopravnimi
systémy se zabyva téZ Javiirkova (2007), ktera v praci mimo jiné hodnoti i IDS
Jihomoravského Kkraje. Hlavni vyhody spatfuje vlepsi dostupnosti Brna
avyznamnych obci vjeho okoli ataké jednotné tarifni podminky, které zvysuji
pohodli cestujicich. Na druhou stranu si autor v§ima i negativ plynoucich ze vzniku
IDS, hlavni nevyhodu pro cestujici spatiuje v absenci ptimych spoji do Brna, které

pired zavedenim IDS existovaly.
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3 METODIKA PRACE

3.1 Objektivni a subjektivni pohled na realitu

Objektivni metody vyuzivaji sledovani geografickych objektii a jsou na né obvykle
vazany tzv. kvantitativni metody, tedy statistické a matematické metody a modely.
Piikladem vyuzité téchto metod mohou byt napriklad prace Hampl 2005, Musil,
Miiller 2008, Vandenbulcke at al. 2009 ¢i Marada 2003. Na druhé strané jsou
subjektivni metody vyzkumu zaloZeny primdrné na vnimani reality rdznymi
subjekty. Témito subjekty mohou byt lidé, skupiny lidi ¢i instituce v Sirokém slova
smyslu (Havlicek, Chromy, Jancdk, Marada 2005). Obvykle existuji rozdilné
pohledy odlisSnych skupin subjekti na realitu, které casto nekoresponduji
s vysledky objektivnich zkoumani z dostupnych sekundarnich datovych zdroj.
Kvalitativni vyzkum ma dle Hendla (2005) hlavni vyhodu ve vhledu pfi
pozorovani, hlavni nevyhodu pak Hendl spatfuje v nemoZnosti zobecnéni vysledkii
na celou populaci ve vSech pripadech. Pravé pohled zucastnénych osob je
dileZitym faktorem piedevsSim pri lokdlnich vyzkumech a praci, z tohoto diivodu
jsou soucasti predkladané prace dva pohledy na realitu - pohled vnéjsi, zaloZeny
na sekundarnich datovych zdrojich, a pohled vnitini, zaloZeny na dotaznikovém
prizkumu nazord osob Zijicich uvnitt zkoumaného regionu, tedy na primarnich

datech.

3.2 Vymezeni mikroregionalniho zazemi Pardubic

Na pocatku tvorby predklddané prace byl vybér studovaného regionu.
V soucasnosti existuje nékolik praci, které se zamérily na obdobna témata. Z nich
jmenujme alesponi prace Polackové 2008 ¢i Jansy 2004. Marada akol. (2010)
analyzoval vztahy dopravnich a komplexnich charakteristik stiedisek na drovni
narodni asoucasné vramci nékolika typovych mikroregioni. V rdmci zminéné
prace je vyuZita sociogeograficka regionalizace vytvorena Hamplem (2005). Stejna

regionalizace je podkladem i pro predkladanou praci - vybranym mikroregionem
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je region vzazemi Pardubic. Mikroregiony jsou vztahové uzaviené elementarni
funkéni regiony, které jsou stanoveny na zakladé prevladajici pracovni vyjizd'ky
z jednotlivych obci (nestfedisek) do vybranych stiedisek (Hampl 2005). Vyjizd'ka
do skol v tomto ptipadé sledovana nebyla a to kvili hierarchické smisenosti vztahi
k rlznym stupnitim $kol. Tyto mikroregiony tvofi zakladni stavebni kameny celé
regionalizace. Vybran byl tedy mikroregion v zazemi Pardubic. Pardubice samotné
jsou zaroven mezoregionalnim strediskem (10. nejvyznamnéjsi stredisko). Blizsi

popis regionu a jeho charakteristika jsou uvedeny v kapitole 4.1.

3.3 Hodnoceni horizontalni dopravni polohy

V ramci hodnoceni regionu bude sestaven tzv. koeficient dopravni polohy (KDP).
S timto terminem pracuje ve své praci Polackova (Polackova 2008), obdobny
princip vsak vyuzival jiz Harsky (Harsky 1974 in Marada 2006), Marada (2006) ¢i
Jansa (2004). Tento koeficient udava polohu obce v ramci silni¢ni a Zelezni¢n{ sité
aje tedy urcen k hodnoceni horizontalni dopravni polohy obci. Koeficient bere
v potaz vzdy zaudstujici dopravni cestu do zastavéné casti obce, resp. nejvétsiho
sidla v ramci jedné obce. Soucasti vypoctu jsou i komunikace, na které je umoznén
najezd do vzdalenosti 1 km od dané obce (nejde tedy pouze o polohu komunikace,
ale spise najezdl na né, coZ se projevuje piedevSim u nejvyznamnéjsich silnic I.
tridy). Celkovy pocet komunikaci je pak vazen dle jejich vyznamu a to nasledujicim

zpusobem:

Obrazek 3.1: Vypocet koeficientu dopravni polohy

3xI. 2x11. 1xI1I1. 2x
trida trida trida zeleznice

Pozn.: Jednd se o hodnoceni dopravni infrastruktury, I. - III. tfida predstavuje

oznaceni silnicni sité, Zeleznice predstavuje jakykoliv typ Zeleznicni infrastruktury

Zdroj: Zpracovdno autorem
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Vybér konkrétnich hodnot vah pro jednotlivé druhy dopravnich komunikaci byl
proveden na zdkladé zkuSenosti autorti obdobnych praci, zietel byl bran ina
loklni charakter studie. Zelezni¢ni doprava v okoli Pardubic je zahrnuta do
systému VYDIS, coZ je integrovany dopravni systém propojujici predevSim tii
vyznamna mésta - Hradec Kralové, Pardubice a Chrudim. Integrovany jsou MHD
jednotlivych mést, okolni Zelezni¢ni traté a autobusova spolecnost ORLOBUS, ktera
plisobi predevsim v okoli Jaromére. Existuje tedy snadny zptlisob vyuziti Zelezni¢ni
dopravy spolu s MHD vramci jednoho platebniho styku. Z tohoto diivodu byla
pritomnost Zelezni¢ni traté ohodnocena koeficientem 2, tj. na trovni silnic Il tfidy.
Pri tvorbé KDP nebyly rozliSeny rychlikové a lokalni traté, vSechny Zeleznic¢ni traté
maji shodné hodnotu 2. Divodem tohoto pristupu je zaméreni studie na

mikroregionalni vazby, které jsou realizovany lokalnimi spojenimi.

Koeficient je konstruovan pro stav vroce 2010, coZ ovSem vzhledem ke stalosti
dopravni sité vlokalité nepredstavuje zasadni problém. Béhem tohoto obdobi
doslo pouze k jedné vyznamné zméné v dopravni siti. Vroce 2006 byl zprovoznén
4,5 km dlouhy usek silnice I/37 mezi Pardubicemi a Chrudimi. Konkrétné se jedna
o usek mezi Pardubicemi aobci MedleSice. Vznikla nova silnice 1. tiidy, ktera
nahradila stars$i komunikaci, jeZ prochazela pfimo centry nékolika obci. Je vsak
nutné brat vpotaz, Ze drivéjSi komunikace také nesla oznaceni 1. tiidy,
v soucasnosti je se jedna osilnici II. tfidy €. 324. Tato vystavba se v piipadé
konstrukce KDP tyka pouze 2 obci, jednd se o Staré Jesencany a Mikulovice.
V pripadé upravy KDP je tedy nutné mit na zreteli vySe uvedené skuteCnosti
a ponizit tento koeficient udotfenych obci osoucasné hodnoty patiici ,staré”
komunikaci. Tyto zmény nejsou zachyceny na mapach, které jsou soucasti této
prace. Zdrojova data pro dopravni infrastrukturu nejsou zcela aktualni a na tento

fakt je nutné brat zietel.
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3.4 Hodnoceni vertikalni dopravni polohy

Vertikalni dopravni poloha je pro ucely prace hodnocena pomoci nabidky spoji
veiejné dopravy. Konkrétné se jedna o celkovy pocet spoji (tedy dopravnich
prileZitosti) pro béZnou stredu - 12. 9. 2007. Stfeda byla vybrana jako den, u néhoz
pocet spoji neni ovlivnén vikendem, pred/po kterém miize dojit k zméné frekvenci

spoju.

Soucasti prace je i hodnoceni spoji mimo vSedni dny - tedy v sobotu a v nedéli (15.
resp. 16. 9. 2007). Ackoliv klicovou roli v predkladané praci tvori hodnoceni druhu
vyjizd'ky do zaméstnani a Skol a s nim spjata nabidka verejné dopravy ve vSedni
dny, nelze pominout ani kvalitu dopravni obsluznosti o vikendech. Pravé v téchto
dnech je znacna ¢ast obci bez spojeni verejnou hromadnou dopravou, v roce 2007
vice neZ polovina obci do 3 000 obyvatel byla o vikendech bez jakéhokoliv spojeni

(Marada, Kvéton 2010).

Je nutné poznamenat, Ze ackoliv se jedna o data z jiného ¢asového obdobi nez data
ze SLDB, Ize predpokladat, Ze piredevSim v ramci podilu jednotlivych dopravnich
prostredkii na celkovém objemu spojli nedoSlo mezi lety 2001 a2007
kvyznamnym zménam. U celkovych objeml dopravnich spoji mohlo vtomto
Casovém useku dojit k posuntim, k nejvétSim zménam poctu spoji vsak dochazelo
v priibéhu 90. let (viz kapitola 2.1). Casovy posun je dan nedostupnosti dat k roku
2001.

Hodnoceny jsou spoje autobusové izZeleznicni dopravy ato pro vSechny sidla
v obci. Bran v potaz nebyl smér linek, jedna se tedy o nesmérova data, ktera vsak
koresponduji s nesmérovymi hodnotami vyjizd’ky z obci. Uvedeny ukazatel ma sice
jen omezenou vypovidaci hodnotu (predevsim kviili nedostupnosti udaji
o primérné obsazenosti spojii), 1ze jej povazovat za dostatecny (viz i Marada

2003).
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3.5 Hodnoceni vybaveni automobily

Osobni automobilova doprava se v poslednich letech stava stale vyznamnéjSim
konkurentem dopravy verejné a dochazi k odlivu uzivatelti VHD smérem k IAD, coz
potvrzuji jak domaci studie (Kvétonn 2006, Marada, Kvéton 2006), tak zahrani¢ni
(Nutley 1998, Hensher 2006 obé in Marada, Kvéton 2010). Soucasti predkladané
prace je ihodnoceni vybavenosti domacnosti osobnim automobilem
(automobilizace domacnosti), ktery predstavuje spolu s prostredky verejné
hromadné dopravy hlavni zplisob dopravy do zaméstnani a $kol mimo vlastni
obec. Zptlisob ziskani dat o automobilizaci domacnosti vychazi zjednoho ze
zjiStovanych ukazatelli vcenzu zroku 2001. Konkrétné se jedna o vlastnictvi
osobniho automobilu, ktery je ve statistikdich CSU vztaZen k bytové jednotce.

Nasledujicim zplisobem lze ziskat pribliZzny pocet automobild v obci:

Obrdzek 3.2: Zptisob zjisténi poc¢tu automobilii v obcich

2 x PocCet

1 x Pocet bytovych

bytovych

domaAcnosti s 2
avice
automobily

domAcnosti s 1
automobilem

Zdroj: Zpracovdno autorem podle Marada Kvétor 2010

Obdobny princip vyuziva naptiklad Marada (Marada, Kvétoni 2010), vypocet je
tedy zaloZen na souctu poctu bytovych domacnosti s jednim automobilem a poctu
bytli sdvéma avice automobily, ktery je vaZzen dvéma. Hodnota vahy vychazi
predevSim z predpokladu, Ze drtivd vétSina byt v kategorii sdvéma avice
automobily vlastni pravé 2 vozidla. Uvedenym zplisobem sice nelze ziskat zcela
presné pozadované hodnoty, lze v§ak konstatovat, Ze odchylka je u celého souboru
obci velmi podobna avyznamnym zptsobem ziskand data nezkresli. Vzhledem
k idajiim pochazejicim z roku 2001 lze oznacit hodnoty za niZsi nez v soucasnosti,
vpraci vSsak dochazi kporovnavani dat prevzatych prevaziné ze SLDB 2001

acasové tak data vzajemné koresponduji. VySe uvedenym zpisobem lze tedy
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priblizné urcit pocet automobilli, automobilizace je potom pocet obyvatel na jeden

osobni automobil, jedna se tedy o ukazatel relativni.

3.6 Hodnoceni vyuziti dopravniho prostredku

Jednou zhlavnich hodnocenych charakteristik obci byl prevazujici prostredek
vyuzivany k cesté do zaméstnani a do Skol pti vyjiZd'ce z obce. Data pochazeji opét
ze Scitani lidu, domt abyti 2001. Veskera vyjizdka byla (pro ucely prace)
hodnocena pro celkem 3 druhy dopravy - autobusovou (kategorie BUS), Zelezni¢ni
(VLAK) aprepravu automobilem (AUTO). Dostupna statistickd data jsou
konstruovana tak, Ze tyto zplisoby dopravy musely byt vyuzity samostatné nebo
vjedné kombinaci sjinym dopravnim prostiedkem. Pokud bylo vcesté do
zameéstnani vyuzito tfi a vice dopravnich prostredki, nebyly tyto cesty zarazeny do
zadné ztéchto konkrétnich kategorii. Kromé téchto tii zdkladnich kategorii je
v praci tedy vyuZita jeSté 4. kategorie (oznacena jako OSTATNI), kterou tvori
doplnék do celkové vyjizd'’ky z obce. V této kategorii jsou tedy zahrnuty jednak
ostatni zplsoby prepravy (napft. kolo ¢i motocykl), ale také pravé vicendsobné
kombinace vySe zminénych dopravnich prostiedkii. Z tohoto divodu je
interpretace tohoto ukazatele ponékud neprehlednd, klicové zavéry prace jsou
vazany na kategorie BUS, VLAK a AUTO. BliZs$i pohled na problematiku prinasi
Marada a kol. (2010).

3.7 Hodnoceni vlivu sledovanych faktort na vyuzivani VHD

Vyznamna cast prace se zameéiuje na hodnoceni vzdjemnych souvislosti mezi
sledovanymi charakteristikami obci. K tomuto hodnoceni byl vyuzit Spearmantiv
korela¢ni koeficient, ktery je zaloZeny na hodnoceni poradi vtomto piipadé obci
uspotradanych podle velikosti vzdy vzhledem k dvéma vySetfovanym znakim.
Kazdé obci je prirazena dvojice poradi podle dvou sledovanych charakteristik.
Spearmantiv korelacni koeficient neni ovlivnén vyskytem extrémi, nebot

nerozliSuje velikostni rozdily mezi dvéma pozicemi. Nabyva hodnot od -1

-28 -



Analyza dopravni obsluznosti pardubického mikroregionu

(perfektni negativni zavislost) pies 0 (linedrni nezavislost jevii) do 1 (perfektni

pozitivni zavislost).

3.8 Koncepce dotaznikového Seti‘eni

Soucasti prace je i ryze intenzivni vyzkum ve vybranych obcich. Vybér téchto obci
byl vytvoren na zakladé hodnocenych charakteristik aje reakci na vysledky
provedenych analyz ve statistické c¢asti prace. Kazda ze 4 vybranych obci
dva - prevazujici zplisob vyjizdky anabidka spoji - jak autobusovych, tak
vlakovych. Piredevsim pomoci téchto dvou ukazateli byla vybrana skupina
potenciadlnich obci, které byly dale hodnoceny pomoci vpraci zminovaného
koeficientu dopravni polohy. Obce byly zaroven vybrany tak, aby ve vybéru byly
zastoupeny jak obce na vyznamnych komunikacich, tak obce, které jsou z hlediska
horizontdlni dopravni polohy lokalizovany na periferii. Posledni z pomocnych
charakteristik vybéru obci byla celkova populacni velikost, pomoci niZ doslo
k vybéru jak popula¢né malé obce, tak jedné z vyznamnych obci v regionu. BliZs{
popis obci je uveden primo v kapitole 8, ato z diivodu navaznosti na predchozi

kapitoly.

3.8.1 Zakladni charakteristika Seti-eni

Setteni probéhlo formou f{zeného rozhovoru v obcich Diite¢, Moravany, Ostie$any
a Valy, které jsou zobrazeny na mapé 8.1 v kapitole 8.1 Vybér a charakteristika
obci, ato vdnech 1. - 4. 7. 2010. Snahou autora byla eliminace vnéjsich vlivii na
vysledky Setfeni. Jedinou osobou, ktera se dotazovala, byl pravé autor prace tak,
aby nedoSlo ke zkresleni informaci béhem rizenych rozhovori vice tazateli.
Dotazniky byly dotazovanym k dispozici k nahlédnuti (tuto moZnost vsak nikdo
z respondentli nevyuzil), vypliioval je sdm autor prace, a to dle slovnich odpovédi
respondentt. V ramci jedné obce se stanovisté tazatele ménilo tak, aby vysledky

Setfeni nebyly ovlivnény napriklad blizkosti Zeleznicni ¢i autobusové zastavky.
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Setieni mohlo byt ovlivnéno nedavnou zménou v nékterych jizdnich adech danou

zacatkem prazdninového obdobi.

Celkovy pocet uspésné vyplnénych dotazniki je 79. Autorovou snahou bylo

dodrzeni struktury respondentti dle pohlavi, véku avzdélani, avSak vzhledem

k limitovanym moZnostem pri dotaznikovém Setreni nebylo mozné vzdy dodrZet

toto pravidlo. Bliz8i popis odliSnosti vybraného vzorku od zakladniho souboru je

uveden u kazdé charakteristiky respondenti.

V nasledujici tabulce je uveden pocet dotaznikli pro jednotlivé obce a slozeni

respondentt dle pohlavi. Z tabulky je patrné, Ze v celkovém pohledu se podarilo

zachovat odpovidajici podil Zen na celkovém poctu odpovidajicich osob, ackoliv

v ramci jednotlivych obci existuji pomérné vysoké disparity.

Tabulka 3.1: Zdkladni charakteristika sloZeni respondentii

Pocet Podil Zen v celém zakladnim
Obec Z toho zZeny | Z toho zeny (%)
dotazniku souboru (%)

Dritec 22 12 54,5 50,0
OstreSany 18 12 66,7 50,7
Moravany 18 6 33,3 51,4
Valy 21 15 71,4 50,4
Celkem 79 45 57,0 50,9

Zdroj: CZS0, 2010; dotaznikové Setieni

Pozn.: Zdkladnim souborem jsou 4 obce dotcené dotaznikovym Setrenim

SloZzeni respondenti dle vékového sloZeni je uveden v nasledujici tabulce.

Nejpocetnéjsi vékovou skupinou jsou osoby mezi 50. a 64. rokem zivota. SpiSe

minoritni ¢ast tvofi osoby mladsi 25 let.
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Tabulka 3.2: Vékové sloZeni respondentil

Vékova skupina (roky)
Obec Méné 65
o 18-24 | 25-34 | 35-49 | 50-64 .
Dritec 1 0 4 5 9 3
Valy 2 3 2 6 6 2
OstreSany 1 0 3 5 5 4
Moravany 0 2 4 2 5 5
Celkem 4 5 13 18 25 14

Zdroj: Dotaznikové Setieni

Pozn.: Zdkladnim souborem jsou 4 obce dotéené dotaznikovym Setienim

Obrazek 3.3: Vekové sloZeni respondentii dotaznikového Setreni

Vékové slozeni respondentti

B Meéné nez18

m18-24

- m25-34
35-49

B 50-64

65 avice

Zdroj: Dotaznikové Setieni

Pro potreby porovnani vékového rozloZeni respondentii s nejnovéjsSimi
sekundarnimi daty zakladniho souboru byly skupiny mezi léty 15 az 64
agregovany, nelze tedy porovnat detailnéjsi vékové skupiny zakladniho souboru
a dotazovanych osob. Pti pohledu na agregovana data lze konstatovat, Ze v ramci
dotaznikového Setfeni byly osoby v produktivnim véku (15 - 64 let) vybrany
Castéji, nez by odpovidalo zakladnimu souboru. To je vSak dano absenci

respondenti mladsich 15 let, pro které by vétSina dotazniku byla nerelevantni
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a sniZovala by se tak vypovidaci hodnota celého Setfeni. Podil osob v produktivnim

véku tedy odpovida zaméreni i cilim dotaznikového oSetieni.

Tabulka 3.3: Porovndni vékového sloZeni respondentti a zdakladniho souboru

Obec Dotaznikové Setieni Zakladni soubor

15-64 Podil (%) | Podil osob ve véku 15 - 64 (%)
Dritec¢ 19 86,4 67,5
Valy 19 90,5 71,1
OstreSany 14 77,8 71,4
Moravany 13 72,2 68,9
Celkem 65 82,3 69,7

Zdroj: CZSO

Pozn.: Zdkladnim souborem jsou 4 obce dotéené dotaznikovym Setienim

V ramci dotazniku byla zjiStovana dojizd'’ka do zaméstnani (pokud byla relevantni),
avsak vzhledem k vysokému poctu osob v diichodovém véku, ktefi byly jednou
z cilovych skupin, tvofi podil zaméstnanych 62 %, jak je uvedeno v nasledujici
tabulce. Hlavni skupinu dotazovanych tvori lidé se stfednim vzdélanim, pfi
pohledu na podil jednotlivych stupnli vzdélani musime brat v potaz i 5 studentd.
Porovnani vybéru respondenti scelkovym souborem je vtomto piipadé
nerelevantni a to z dlivodu nedostupnosti aktualnich dat na drovni obci a pomérné
rychlym zménam v téchto statistikach, diky kterym je porovnavani se starsSimi

datovymi soubory problematické a predevsim nedostatecné vypovidajici.

Tabulka 3.4: Struktura respondentii dle zaméstndni

Skupina Pocet Podil (%)
Zaméstnani 49 62,0
Dtchodci 17 21,6
Studenti/Zaci 5 6,3
Nezameéstnani 8 10,1
Celkem 79 100,0

Zdroj: Dotaznikové Seti'eni
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Tabulka 3.5: Struktura respondentii dle nejvyssiho dosaZeného

vzdélani

Skupina Pocet Podil (%)
ZS 8 10,1
SS 63 79,8
VS 8 10,1
Celkem 79 100

Zdroj: Dotaznikové Setieni

[ pfes snahu o co nejvyssi reprezentativnost vzorku si autor uvédomuje nemoznost

generalizace vysledki hodnoceni pomoci dotaznikd.

3.8.2 Obsah dotaznikového setreni

Urceni zakladnich vyzkumnych otazek tak, jak je definuje napt. Hendl (1999), bylo
jednou ze zadkladnich c¢asti dotaznikového Setieni. Vysledna podoba dotazniku je
soucasti predkladané prace (viz priloha ¢. 1.). Dotaznik je ¢lenén do tii klicovych
¢asti. Prvni z nich se pokousi odhalit smér a tucel dojizd’ky, konkrétné pak zplisoby
dopravy do zaméstnani a za vétSim nakupem. Pokud mél dotazovany déti ve véku,
kdy dojizdéji do Skoly ci Skolky, soucasti byla i otdzka na zpusob jejich dopravy.
Posledni dotaz byl smérovan na navstévu Pardubic ato zjakékoliv priciny.

Hlavnim divodem bylo zjiSténi zptisobu dopravy do centra regionu,

Vramci druhé casti dotazniku doslo ke zjisténi prevazujicich divodd vybéru
daného dopravniho prostfredku. V zavislosti na predchozich odpovédich, které
odhalily dopravni preference dotazovanych, se otazky vztahovaly bud’ k dopravé
individualni, nebo vetejné. Hlavni volba byla uc¢inéna na zakladé prevladajiciho
prostifedku k dopravé do zaméstnani, v pripadé Ze vyuzivani IAD iVHD byly
v rovnovaze, otazky na davody preferenci byly poloZeny u obou prostiedki (v
celém souboru 2 osoby). Celkem se jednalo o tri otazky zjiStujici hlavni vyhody

pouZzivaného prostiedku a divody pro jeho vyuZzivani, hlavni nevyhody vyuzivané
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dopravy, posledni otdzka pak smérovala na pripadnou zménu zptisobu dopravy -
v jakém pripadé by dotazovany zménil individualni dopravu za verejnou a naopak.
V pripadé, Ze dotazovani vyuZivali kcesté do zaméstnani primarné osobni
automobil, bylo soucasti dotazniku i zjiSténi, zda dochazi k vyuZivani tzv. sdilené

jizdy, cozZ je jeden z alternativnich zptlisobti dopravy.

Treti Cast dotazniku pak byla zamérena na charakteristiku respondenta, tj. vék,
pohlavi, nejvy$si dosazené vzdélani a misto bydliSté, tato statisticka data byla
zjiStovana zdlvodu lepsiho prehledu o vzorku dotazovanych. Sbér téchto
statistickych dat umoznil mimo jiné komparaci vzorku respondenti se zakladnim

souborem.

3.9 Kritika datové zakladny

Hlavnimi ukazateli, pomoci nichZ jsou provedeny hodnoceni v ramci predkladané
prace, jsou data prevzata ze Scitani lidu, doma a byt 2001. Jedna se predevsim
o absolutni hodnoty vyjiZzdéjicich ze sledovanych obci do zaméstnani a Skol. Data
byla poskytnuta ve formé smérovych proudi, tato byla dale agregovana za icelem
ziskani celkového poctu vyjizdéjicich osob. Z celkového poctu vyjizdéjicich pomoci
riznych dopravnich prostiedkl byl posléze vytvoren jejich podil na celkové
prepravé. Dalsi ukazatele ze SLDB 2001 byly vyuZity predevsim k blizsi
charakteristice dotcenych obci ajejich obyvatel, jedna se predevsim o vlastnictvi
automobilu v ramci bytové jednotky a pocet obyvatel obci. Hlavnim limitem téchto
dat je predevsim jejich stari, obdobné komplexni statistiky nejsou pro aktualné;jsi
roky k dispozici. Jedinym moZnym reSenim je opakovani provedenych analyz po
ziskani aktudlnich dat z planovaného Scitani lidu, domt abytG 2011. Dalsi
nevyhody datového souboru jsou uvedeny vzhledem k navaznosti na predchozi

kapitoly dale v textu prace.

DalSim datovym zdrojem prace se stala databaze spolecnosti CHAPS Brno, ktera
obsahuje informace o poctu spojti zajizdéjicich a vyjizdéjicich do/z dané obce. Data

byla ziskana pro béznou stredu - 12. 9. 2007. Stfeda byla vybrana jako den,
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u néhoz pocet spojii neni ovlivnén vikendem, pred/po kterém mize dojit k zméné
frekvenci spojii. Dopliiujicimi dny se staly sobota a nedéle (15. resp. 16. 9. 2007),
ato z davodu odhaleni nabidky dopravnich spojii mimo vSedni dny. Pro autora
prace nebyla dostupna data za rok 2001 tak, aby ¢asové korespondovala s daty ze
SLDB, lze vSak predpokladat, Ze mezi lety 2001 a 2007 nedoSlo k vyznamnym
zménam v nabidce verejné dopravy, k nejvyznamnéjSim zménam v nabidce
dochazelo v pribéhu 90. let (viz kapitola 2.1). Rok 2007 byl vybran z divodu
dostupnosti databaze spolecnosti CHAPS, ktera vyrazné sniZila naro¢nost prace

s daty.

Hodnoty tzv. koeficientu dopravni polohy, ktery je v praci bliZze popsan, byly
stanoveny na zakladé nejnovéjSich dostupnych mapovych zdroji. V pripadé
Zelezni¢ni infrastruktury se jedna o Zelezni¢ni mapu Spravy Zelezni¢ni dopravni
cesty, v ptipadé infrastruktury silni¢ni byla vyuZita mapa Reditelstvi silnic a dalnic,
obé mapy pochdazeji z roku 2010. Poslednim vyznamnym datovym zdrojem prace
bylo dotaznikové Setfeni, jeho bliZ$i popis je uveden vramci metodiky prace
v podkapitole 3.8 Koncepce dotaznikového Setieni. Mapové vystupy vyuzivaji jako
své zdroje podklady dostupné vramci Katedry socialni geografie a regionalniho

rozvoje PfF UK.
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4 VYMEZENIi A CHARAKTERISTIKA SLEDOVANEHO UZEMi

4.1 Obecna charakteristika regionu

Zajmovy region, se kterym se vpraci pracuje, je jednim zmikroregiont
identifikovanych Hamplem (2005) - jednd se o mikroregionalni zazemi
mezoregionalniho strediska Pardubic. Hamplovo vymezeni sociogeografickych
regiond je zaloZeno na prirazeni obci k vybranym strediskiim primarné na zakladé
prevladajiciho sméru vyjiZd’ky za praci. Sledované tzemi pokryvalo vroce 2001
celkem 87 obci, ztoho 6 mést (Pardubice, DaSice, Sezemice, Holice, Lazné
Bohdane¢, Horni Jeleni). Vymezeny mikroregion priblizné kopiruje uzemi ORP
Pardubice a Holice azasahuje celkem do 5 ORP (Pardubice, Holice, Ptelouc,
Chrudim a Vysoké Myto). Jesté vroce 1991 vramci hodnoceni drovné autonomie
dosahovaly Holice hodnoceni typu ,subregion B“ (Hampl akol. 1996) abyly
¢astecné autonomnim strediskem. Pro rok 2001 vsak jiZ nespliiovaly stanovena
kritéria abyly tedy zarazeny k nadfazenému centru - Pardubicim. Vymezeny
region je zobrazen v priloze ¢. 4 Mapa zdakladnich charakteristik obci ve

sledovaném regionu.

Pocet obyvatel v zdjmovém uzemi byl v roce 2001, ke kterému se vaze vyznamna
cast této prace, celkem 138 634. Mimo vySe uvedenych 6 mést zilo 31 508
obyvatel, coZ odpovida 22,7 % z celkového poctu osob. Primérnd populacni
velikost obce vzazemi Pardubic je 550 osob, ovSsem pii odhlédnuti od mést

dosahuje hodnoty 389.
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Tabulka 4.1: Obecnd charakteristika sledovaného regionu

Charakteristika Hodnota Obec
Pocet obyvatel celého regionu 138 634,0
Pocet obyvatel mimo mésta 31508,0
Pocet obyvatel zazemi 47 325,0
Primeér zazemi 550,3
Primér mimo mésta 389,0
Minimum 75,0 Plch
Maximum (pouze zazemi) 6278,0 Holice
Maximum mimo mésta 1865,0| Dolni Roveri
1. decil 128,0
9. decil 1209,5

Zdroj: SDLB 2001, vypocty autora

4.2 Dopravni charakteristiky regionu

Z pohledu silni¢ni dopravy se ve vymezeném uzemi vyskytuji celkem 4 silnice I.
tridy, ato ¢. 2 (Praha - Pardubice), ¢. 35 (Hradek nad Nisou - Hradec Kralové -
Holice - Vysoké myto - Makov), ¢. 36 (Nové Mésto - Pardubice - Holice) a ¢. 37
(Trutnov - Pardubice - Velka Bites). Tyto komunikace spolu se silnicemi II. tridy
tvori patetr silnicni dopravy vregionu. Ddlnice sice okrajovou ¢asti regionu
prochazi (konkrétné se jedna o dalnici D11 z Prahy do Hradce Kralové), avSak na
uzemi regionu se nevyskytuje dalni¢ni najezd a ztohoto divodu neni dale
s dalni¢ni siti pracovano. Z vysSe uvedeného vyctu silnic 1. tiidy je patrné, ze klicova
silni¢ni infrastruktura (stejné jako Zelezni¢ni) ma severojizni (spojeni Hradce
Kralové, Pardubic a Chrudimi), respektive zdpadovychodni (predevSim spojeni
s Prahou a svychodni ¢asti kraje) smér. Po dostavbé ddalnice D 11 se stava
problémovou silnice I. tridy €. 36, ktera slouZi jako dopravni tepna vozidlim

smérujicim do Pardubic.

Vramci Zelezni¢ni dopravy se na vymezeném uzemi vyskytuje celkem 6 trati.

Nejvyznamnéjsi znich je jednoznacné trat 010, jeZ regionem prochazi
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zadpadovychodnim smérem (Praha - Pardubice - Ceska Tfebova) aje soudasti I.
allIl. koridoru. Druhou elektrifikovanou trati je trat 031 z Pardubic pres Hradec
Kralové do Jaromére. Ostatni traté elektrifikované nejsou ajsou obsluhovany
predevsim osobnimi vlaky pro lokalni dopravu, ackoliv i na nich jsou provozovany
rychlikové spoje (napft. Pardubice - Chrudim - Jihlava). Pro ucely této prace neni
rozliSovdn vyznam traté, protoZe je akcentovan pohled na lokdlni dopravni

obsluznost uvnitt uceleného regionu.

Na uzemi Pardubic se téZ nachazi mezinarodni letisté, které je pro civilni ucely
(osobni i nakladni doprava) vyuZivano od roku 1995, od roku 2008 spliiuje letisté
podminky letecké prepravy v ramci Schengenského prostoru. Nejvice cestujicich
odbavilo letisté vroce 2007, kdy se jejich celkovy pocet piekrocil hranici 90 000
osob (Letisté Pardubice). Dopad letecké dopravy na lokalni dopravu je vSak

minimalni a pro Ucely této prace neni letisté a jeho provoz dale brano v potaz.

4.3 Hodnoceni horizontalni polohy obci

K hodnoceni horizontalni dopravni polohy, tedy polohy jednotlivych obci na sitich,
doslo pomoci tzv. koeficientu dopravni polohy (KDP, viz kapitola 3.3 Hodnoceni
horizontalni dopravni polohy). Z celkového poctu 86 obci vzadzemi Pardubic je
napojeno alespoii na jednu komunikaci I. tfidy 18 obci, II. tiidy 26 obci a IlI. tridy
82 obci. VSechny obce dosahuji nejméné hodnoty KDP 1 ajsou tedy napojeny na
nékterou ze sledovanych komunikaci. Zelezni¢ni sit je pFitomna v celkem 15 z 86

obci. Horizontalni poloha obci je zobrazena v priloze ¢. 5 této diplomové prace.

Hodnota KDP dosahuje ujednotlivich obci pomérné vysoké variability.
V nasledujici tabulce jsou uvedeny zakladni charakteristiky tohoto koeficientu.
Ackoliv rozsah koeficientu je pomérné velky, nejcastéjsSi hodnota (modus)
koeficientu dosahuje hodnoty 3 amedian pak hodnoty 5. Ztohoto hodnoceni
vyplyva, Ze vétSina (prevazné mensich) obci je napojena pouze na silnice III. tfidy,
coZ je ovSem adekvatni vzhledem k zakladnim prostorovym vztahiim a narokiim

na dopravu v ramci vztahu stredisko - zazemi na mikroregionalni urovni.
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Tabulka  4.2:  Horizontalni  poloha  obci

sledovaného regionu - hodnoty koeficientu
dopravni polohy
Charakteristika KDP Hodnota

Minimum 2
Maximum 20
Pramér 5,70
Median 5
Modus 3

Zdroj: Vypocty autora
Pozn.: Pocet hodnocenych obci 87

Zajimavy pohled ptindSi hodnoceni vzajemné zavislosti koeficientu dopravni
polohy a populac¢ni velikosti obce. Spearmaniiv korelacni koeficient ma v tomto
ptripadé hodnotu 0,528, coz znaci podstatnou, nikoliv vSak velmi silnou zavislost.
Niz8i hodnota korelatniho koeficientu je dana predevSim ,neadekvatnim“
postavenim nékterych malych obci na vyznamnych komunikacich. Obce
s hodnotou KDP 10 a vyssi je celkem 11, z toho 4 z nich mély v roce 2001 méné nez
550 obyvatel, coZ je priimérna hodnota velikosti obce v zdzemi Pardubic. Naopak
populacné vétsi obce mohou leZet vrelativné periferni poloze vramci sité
komunikaci, a prestozZe se v ramci vybéru jedna o obce vyznamnéjsi, z hierarchicky
vyssiho pohledu se nejedna o obce, které by svym vyznamem a vahou byly schopné
vyvinout dostatecny tlak na vystavbu kvalitnéjsStho dopravniho napojeni. Vyse
uvedené dvé vzajemné propojené skutecnosti jsou hlavnim divodem nizsi

vzajemné korelace obou hodnot.

Zajimavé se jevi porovnani vysledku svysledky Marady (2006), ktery zjiStoval
souvislosti mezi horizontalni dopravni polohou akomplexnim vyznamem
stiedisek, ktery vsobé slucuje pocet obyvatel apracovni prilezitosti. Jejich
vzajemna korelace byla silna (0,851), coZ doklada tuzky vztah obou proménnych.
Vyssi hodnota korelace (oproti vysledkim dosaZenych vtéto praci) je dana

predevsim skutecnosti, Ze bylo hodnoceno celkem 34 nejvyznamnéjSich stredisek
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v celém Cesku, jejichZ kvalitni napojeni na dopravni sit odpovida jejich vyznamu -
hodnocena strediska jsou natolik vyznamna ajsou schopna svou vahou
,pritAhnout” dopravni komunikace. Neprojevuje se tedy ve zvySené mire
skutecnost, kdy populacné mensi obce lezi na (neadekvatné) vyznamné

komunikaci a populacné vétsi obce mimo komunikace.

Tabulka 4.3: Pdrové korelace mezi poltem obyvatel

a horizontdlni polohou obci

Pocet obyvatel (2001) | KDP
Pocet obyvatel (2001) 1,000 | ,528"
KDP ,528™ | 1,000

Pozn: ** 1% hladina vyznamnosti
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5 HODNOCENI NABIiDKY SPOJU VEREJNE DOPRAVY
A AUTOMOBILIZACE OBCI SLEDOVANEHO UZEMi

Jak bylo uvedeno v kapitole 3.4, klicové hodnoceni nabidky verejné dopravy
vychazi z celkového poctu spojli pro pracovni stiedu v tydnu bez statniho svatku.
Vzhledem k vyznamu dopravni obsluZnosti i mimo pracovni dny je vSak soucasti

prace i hodnoceni vikendovych spoji.

5.1 Autobusova doprava

Nejprve se pokusme nastinit zakladni charakteristiku obci z hlediska nabidky
spoji autobusové dopravy. Priimérny pocet spoji vobci dosahoval piiblizné
hodnoty 34,5, tato je vSak ovlivnéna odlehlymi hodnotami uobci s nejlepsi
dopravni dostupnosti. Nejcastéji se v souboru vSech hodnot vyskytuje 11 spojl ve
vSedni den, pricemZ minimum jsou 2 spoje denné. V nasledujici tabulce jsou

uvedeny klicové charakteristiky autobusové dopravy.

Tabulka 5.1: Hodnoty spojii autobusové verejné dopravy

Charakteristika obci 5 5 Vikendy
v zazemi Pardubic Stieda | Sobota | Nedcle (sobota + nedéle
Celkem 2963 298 388 686
Primeér 34,5 3,5 4,5 8,0
Median 23 0 2 2
Modus 11 0 0 0
Minimum 2 0 0 0
Maximum 222 53 57 110

Zdroj: CHAPS (jizdni rad IDOS)
Jednim z obecné znadmych faktd, ktery je uvedenymi daty potvrzen, je absence

spoji verejné dopravy o vikendech u celé fady obci. Ve vybéru obci, se kterym je

pracovano, bylo bez dopravniho spojeni v sobotu i v nedéli celkem 34 z nich, coZ je

-41 -



Analyza dopravni obsluznosti pardubického mikroregionu

vice nez 40 %. To pribliZzné odpovida hodnotam obecné uvadénym (vice viz
diskuze literatury). Celkovy pocet spoji o vikendu pak oproti vSednimu dni
dosahuje 10 % vsobotu a v13 % vnedéli. Dopravni obsluznost predevSim
mensSich obci je tedy v pripadé autobusové dopravy o vikendu rapidné zhorsSena,
coz se miiZe projevit na obecnych preferencich obyvatel, kdy autobusovou dopravu

nelze vyuzit vzdy a z tohoto dlivodu se zvysuje poptavka po vlastnictvi automobilu.

5.2 Zelezni¢ni doprava

V oblasti Zelezni¢ni dopravy je v dotéeném regionu obsluhovano celkem 15 obci,
tedy priblizné 22 % z celkového poctu. Tomu odpovida i celkovy pocet spojti, ktery
je v absolutnich hodnotach niZsi neZ v ptipadé autobusové dopravy. V nasledujici
tabulce jsou opét uvedeny zakladni charakteristiky Zelezni¢niho spojeni

jednotlivych obci.

Tabulka 5.2: Hodnoty spojii Zeleznicni verejné dopravy

Charakteristika obci Vikendy
Stireda | Sobota | Nedéle
v zazemi (sobota + nedéle
Celkem 583 450 452 902
Primér 38,9 30,0 30,1 60,1
Median 30 25 25 50
Modus 25 15 13 28
Minimum 13 9 9 18
Maximum 112 85 89 174

Zdroj: CHAPS

Pozn.: Hodnoty pocitdny pouze z hodnot obci se Zelezni¢ni dopravou

Z uvedenych informaci je patrné, Ze pokud je v obci dostupna Zelezni¢ni doprava, je
pocet vlakovych spojii v priiméru téméi dvojnadsobny oproti dopravé autobusové.
Minimum tvoii obec Rozhovice, ktera se jako jedind ze sledovaného souboru

nachazi na trati ¢. 17 mezi Hefmanovym Méstcem a Chrudimi. Pocet vlakovych

spoji u ostatnich obci je ve vSedni den 25 avice apredstavuje tedy solidni
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dopravni obsluznost. Maximum pak tvori obec Moravany, ktera jednak leZi na
hlavni trati ¢. 010 ajednak tvori Zelezni¢ni uzel, kromé vySe zminéné vyznamné

trati leZi obec téZ na regionalni trati mezi Chrudimi a Borohradkem.

U Zelezni¢ni dopravy se jednoznacné projevuje fakt, Ze nizsi pocet spoji o vikendu
se primarné tyka dopravy autobusové. V pripadé Zelezni¢ni dopravy doslo oproti
vSednimu dni zhruba k 22% sniZeni poCtu spoji ato jak v sobotu, tak v nedéli.
Oproti 90% sniZeni v pripadé autobusové dopravy se tedy jedna o hodnoty velmi
nizké, které svédci o ustalenosti dopravni obsluZnosti pomoci Zeleznice béhem
celého tydne. Obyvatelé obci, kterymi prochazi Zelezni¢ni spojeni, nejsou tedy
z pohledu problémovych dni nuceni vyuzivat osobniho automobilu, coz miize vést
k sniZeni poptavky po jeho vlastnictvi. Pokus o prokazani tohoto predpokladu je

soucasti dalsich ¢asti prace.

5.3 Automobilizace

Jak bylo uvedeno v kapitole 3.5, pocet automobilii a automobilizace byly urceny
z dat Sc¢itani lidu, domi a bytli z roku 2001, hodnoty se tedy mohou vyznamnéji
liSit od hodnot aktudlnich. Mapa zobrazujici automobilizaci obci v ramci
sledovaného regionu je prilohou ¢. 7 prace. Celkovy pocet automobilli v obcich je
velmi vyrazné ovlivnén populacni velikosti obci, kdy hodnota Spearmanova
korelacniho koeficientu 0,985 ukazuje na velmi silny vztah mezi témito
charakteristikami, coZ je vSak pomérné predvidatelny jev. V nasledujici tabulce
jsou uvedeny zakladni charakteristiky obci v oblasti individualni automobilové

dopravy.
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Tabulka 5.3: Charakteristiky automobilizace obci

Charakteristika Hodnota

Celkem pocet bytovych domacnosti 16588

Celkem pocet aut 12273
Automobilizace celkem 39
Automobilizace maximum 2,9
Automobilizace minimum 5,6

Zdroj: SLDB 2001

Pozn.: Automobilizace je pocet obyvatel

vV

vV

VHD. Tento fakt miize byt dan skutecnosti, Ze Neratov lezi v tésné blizkosti mésta
Lazné Bohdanec (které je dostupné napt. pésky ¢i na kole), které nabizi jak
pracovni tak napf. ndkupni moZnosti avlastnictvi automobilu nemusi tedy byt
zasadni pro plnohodnotny Zivot v obci. Bliz§i hodnoceni vzajemné zavislosti mezi
automobilizaci a po¢tem spoju je uveden v kapitole 7, vySe uvedeny priklad slouzi
spiSe jako potvrzeni toho, Ze na kazdou obec se musi nahliZzet individudlné a
v pripadé obecné interpretace vysledkil rady skutec¢nosti pti pohledu na konkrétni

obec je nutné brat v potaz unikatni vlastnosti a charakteristiky dané obce.
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6 HODNOCENI VYUZiVANI JEDNOTLIVYCH DRUHU DOPRAVNICH
PROSTREDKU V OBCiCH SLEDOVANEHO UZEMI

Data, ktera jsou vyuZzivana k hodnoceni druhu dopravniho prostiedku vyuZivaného

k dopravé do zaméstnani a Skol, pochazeji ze Scitani lidu, domu a byt 2001. Jedna

se vZdy o proud, tedy o skupinu lidi vyjiZdéjici z jedné obce a dojiZdéjici do jiné.

V potaz byly brany veskeré proudy vyjizdéjici z jedné obce, celkova vyjizdka je

tedy nesmérovou. V nasledujici tabulce je uvedena zakladni charakteristika

vyjizd'’ky obyvatel v obcich v zadzemi Pardubic.

Tabulka 6.1: Charakteristiky vyjiZd'ky obyvatel obci ve sledovaném regionu

Charakteristika Hodnota | Jednotka Poznamka
Vyjizdéjici celkem 19 743 osob
Podil vyjizdéjicich celkem 41,7 % | podil k celkovému poctu obyvatel
Vyjizdéjici bus 4124 osob
Vyjizdéjici vlak 1368 osob
Vyjizdéjici auto 5711 osob
Vyjizdéjici ostatni 8 540 osob
Podil vyjizdéjicich bus 20,9 %
Podil vyjizdéjicich vlak 6,9 % | podil k celkové vyjizd'ce (vCetné
Podil vyjizdéjicich auto 28,9 % kategorie ,ostatni®)
Podil vyjizdéjicich ostatni 43,3 %
Podil vyjizdéjicich bus 36,8 % podil k vyjizd'ce 3 znamych
Podil vyjizdéjicich vlak 12,2 % | kategorii (tedy pouze kategorie
Podil vyjizdéjicich auto 51,0 % »autobus, vlak, automobil)

Zdroj: SDLB 2001

Pozn.: Zelezni¢nim spojenim disponuje 15 z 86 v zdzemi Pardubic

Prvni komentar smétruje k vysokému podilu kategorie ,ostatni“. Jak bylo uvedeno

v kapitole 3.6, kategorie vlak, bus aauto jsou vazany vzidy k maximalné jedné

kombinaci dopravnich prostiedkd. Kombinuji-li se tfi a vice prostredky, je tento

zplisob prepravy zatfazen do kategorie ostatni. Vysokd hodnota pravé této

kategorie je snejvétSi pravdépodobnosti zplisobena charakterem vybraného
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socioekenomického regionu, jehoZ strediskem jsou Pardubice. Jedna se o velmi
silné jadro, které je cilem dojizdky jak do zaméstnani, tak do Skol. Dojizdi-li
obyvatel zazemi do Pardubic, 1ze predpokladat, Ze k dopravé vyuZije mimo jiné
i MHD. Doprava pomoci MHD je tak kombinovana s dalSimi dopravnimi prostredky
azvysSuje se pravdépodobnost kombinace tfi a vice druhti prostiedki. Typickym
prikladem miiZe byt nasledujici sekvence pirepravnich pohybi: chtize (kolo) - vlak
(bus) - MHD. Kromé tohoto Ccisté statistického vlivu nelze opomenout téz vliv
cyklistické dopravy na podil vyjizd'ky sledovanymi dopravnimi prostredky, ktery je

bliZe popsan na konci této kapitoly.

Prevladajici zptisob vyjizdky je pomoci automobilu, na tento zpisob dopravy
pripada vice nez polovina vsech vyjizdéjicich. Ze sledovanych zpiisobti vyjizd'’ky ma
nejnizsi zastoupeni vlak, coZz ovSem odpovida faktu, Ze Zelezni¢ni doprava je
dostupna pouze pro ¢ast obci a nemize tedy obsluhovat cely region. Mapa vyjizdky

z obci ve sledovaném regionu je prilohou ¢. 6 predkladané prace.

Porovnani dat obci ve vybraném regionu s celou Ceskou republikou piedstavuje
problém s porovnatelnosti dat, ktery je dan nesourodosti dostupnych dat pro
vybér obci na jedné strané a pro celou CR na strané druhé. Pfesto je v nasleduji
tabulce uveden zdkladni ptehled vyjizdky do zaméstnani podle pouzivané
prostfedku pro CR jako celek. Je vSak nutné poznamenat, Ze kategorie zde uvedené
se neshoduji skategoriemi pouzZivanymi vtéto praci ajednd se tedy spiSe

o porovnani alespon zakladnich poznatki pro oba hierarchicky odlisné celky.
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Tabulka 6.2: Vyjizd'ka v rdmci celé CR

Pouzity prostredek Pocet vyjiZzdéjicich | Podil v %
Celkem 1702104 100
Autobus 459 575 27,0
Vlak 116 902 6,9
MHD 114 045 6,7
Automobil 516 024 30,3
Autobus + Vlak 42 040 2,5
Ostatni 453518 26,6

Zdroj: CZS0, SLDB 2001

[ pres datové rozdily lze porovnani dvou vyse uvedenych tabulek interpretovat tak,
Ze zatimco podily pro automobilovou avlakovou dopravu ramcové odpovidaji
hodnotdm pro nami vybrany region, autobusova doprava je v celorepublikovém

podilu zastoupena vice. Toto potvrzuji i analyzy Marady, Kvétoné a Vondrackové

2006, kteti analyzovali vyjiZd'’ku za praci na okresni drovni.

Tabulka 6.3: Vysledky hodnoceni vyjizd’ky na trovni okresti

Maximum Minimum
Pouzity prostiredek Primér (%)
(%) (%)
Vlak 16,94 6,71 1,94
Autobus 40,61 26,33 7,81
Automobil 45,48 31,34 20,75

Zdroj: Marada, Kvétori a Vondrdckovd 2006

[ z tohoto hodnoceni vyplyva, Ze autobusova doprava ma v okresech v primeéru
vys$i zastoupeni, neZ je tomu undmi hodnoceného regionu. Jednim z moZnych
diivodii pro tento fakt je opét jiZ jednou uvedena metodika vzniku dat, kdy cast
obyvatel vyuzivajicich autobusovou dopravu je ,skryta“ v kategorii ostatni, coZ je
86 hodnocenych obci presahuje hodnota kategorie ostatni 50 %, coZ naznacuje
relativné vysokou moznost kombinace 3 a vice prostiedki. Z hodnoceni ostatnich

dostupnych dat (viz napr. tabulka 6.2) lze konstatovat, Ze podil dopravy pomoci
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nami nehodnocenych dopravnich prostiedkl obvykle nedosahuje takto vysokych

hodnot.

DalSim faktorem, ktery se na vyslednych hodnotach mohl projevit, je vysoky podil
vyuzivani cyklistické dopravy. Ten je nejpatrnéjsi v samotnych Pardubicich, kdy
podil cyklistd dojizdéjicich denné do prace a do skoly ¢ini 18 % z celkového poctu
dojiZdéjicich (Centrum dopravniho vyzkumu 2007). Cely Pardubicky kraj ma ze
vSech kraji nejvyssi podil cyklistické dopravy na celkové vyjizd'ce (a to 6,8 %),
v pripadé, Ze bude bran v potaz jen vyjiZd'’ka a dojiZd'’ka do zaméstnani, je hodnota
podilu cyklistické dopravy 16,6 %, coz je opét nejvyssi podil v ramci vSech krajt
(Centrum dopravniho vyzkumu 2007). Zaroven jsou v Pardubicich do cyklistické
infrastruktury investovany znacné finan¢ni prostiedky a spolu s Hradcem Kralové
a Ostravou maji jednu z nejdelsi siti cyklistickych stezek v Cesku (Ministerstvo
dopravy 2005). Kromé zajmu ,shora“ (tedy od zastupcli mésta, kraje) existuje
v Pardubicich silny zajem o feSeni cyklistické dopravy od rady obcanskych
sdruZeni ¢i neziskovych organizaci, za vSechny lze jmenovat naptiklad Pardubice

na kole, o. s. (http://www.mestonakole.eu).
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7 HODNOCENi VLIVU SLEDOVANYCH FAKTORU NA VEREJNOU
HROMADNOU DOPRAVU A JEJi VYUZiIVANI

Tato sedma kapitola je nosnou aklicovou Kkapitolou celé prace. Je
vénovana hodnoceni souvislosti dosud zjisténych charakteristik obci a nasledné
interpretaci vysledkl. Vramci téchto analyz bude kladen daraz predevSim na
zjiSténi vlivu charakteristik na vyuZivani dopravniho prostredku, jednotlivé
proménné vSak budou korelovany také mezi sebou. Metodika hodnoceni je
uvedena v kapitole 3.7, pro pribliZzeni lze uvést, Ze hodnoceni bylo provedeno
pomoci Spearmanova korelatniho koeficientu. Vzajemné korelace jsou uvedeny
v priloze prace, vzhledem kjejich rozsahu nebylo moZné je umistit do textu.
Z tohoto diivodu jsou vtextu ukazdé podkapitoly umistény vybéry Kkorelaci

vztahujici se k pravé probiranému tématu.

7.1 Hodnoceni vlivu horizontalni dopravni polohy

Horizontalni dopravni poloha byla v praci vyjadiena koeficientem dopravni polohy
(KDP). Ponékud volnéjsi vztah mezi v KDP a populacni velikosti obce byl bliZe
komentovan jiz v kapitole 4, naplni této podkapitoly jsou souvislosti mezi

horizontalni polohou a ostatnimi charakteristikami obci.

Prvni z nich je vliv KDP na nabidku spoji. Vztah mezi obéma druhy dopravni
polohy je sice pozitivni, nicméné zavislost mezi nimi lze hodnotit spiSe jako stfedni
(hodnota korela¢niho koeficient 0,326 u autobusové a 0,428 u Zelezni¢ni dopravy).
Vyssich korelac¢nich koeficientli jak pro vSedni den, tak pro vikendy, dosahuje
Zelezni¢ni spojeni. Vhodnoceni téchto vysledkii je vSak nutné brat na zretel
skutecnost, Ze jiz v samotné konstrukci koeficientu dopravni polohy doslo k vazeni
zeleznitnich trati hodnotou 2, ktera muize zuZovat vztah mezi KDP a nabidkou
spoji. Niz8i hodnotu korelace mezi KDP anabidkou autobusové dopravy lze
interpretovat tak, ze zakladni obsluznost je ze zdkona urcena vSem obcim bez
ohledu na polohu. Pro obce bez napojeni na ZelezniCni sit predstavuje tato zakladni

obsluZnost autobusové spojeni jako jediny mozny prostredek verejné dopravy.
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Dochazi tedy kploSnému obslouZeni vSech obci. Vlakové spojeni je jednak
selektivni (dle fyzické pritomnosti Zelezni¢ni traté), jednak do obci kromé
Zelezni¢ni traté zaustuje vZdy i silnicni komunikace, KDP je tedy vyssi o 2 body
diky Zelezni¢ni trati. Tyto dva davody vysvétluji rozdily mezi vztahem KDP
anabidkou autobusové, respektive Zelezni¢ni dopravy. Samozrejmé ale plati, Ze

pritomnost obou typi siti vede i k vyssi nabidce spojt.

Posledni z hodnocenych zavislosti je vztah mezi KDP a po¢tem automobil v obci,
resp. automobilizaci, tedy poctem obyvatel na jeden osobni automobil. Stredné
silnd korelace mezi pocCtem automobili aKDP neni prekvapivd aje dana
absolutnimi hodnotami sledovaného ukazatele, pricemZ se velmi podoba
korelatnimu koeficientu mezi KDP a po¢tem obyvatel. Pravé populacni velikost je
hlavnim vysvétlenim tohoto vztahu. Zajimavéjsi je ovSem pohled na vliv
horizontalni polohy na automobilizaci. Spearmaniv k. k. dosahuje hodnoty 0,226,
je vsak nutné uvédomit si, Ze v pripadé automobilizace je sledovan pocet osob na
jeden automobil, kdy vyssi hodnota znamena horsi vybavenost automobily. Ve
skutecnosti se tedy jedna o zaporny vztah. Tento vztah lze zdivodnit nasledujicim
zpusobem. V obcich, které se nalézaji v perifernéjSich ¢astech regionu (z pohledu
umisténi v dopravnich sitich) je vyssi poptavka po vlastnictvi osobniho automobilu
dana obecné nizsi dostupnosti, ktera je Uzce spjata i s nizsi obsluznosti verejnou

dopravou. Na tuto skutecnost upozornuji napi. Marada a Kvéton (2006).

7.2 Hodnoceni vlivu vertikalni dopravni polohy

Jedna z hypotéz prace predikuje uzky vztah velikosti obci a vertikalni dopravni
polohy. Z provedenych analyz vyplyva, Ze tento vztah ve vymezeném regionu
skutecné existuje, avSak tyka se predevsim autobusové dopravy. Souvislost mezi
velikosti obce anabidkou autobusové dopravy je silny (k. k. 0,538), zatimco
v ptipadé dopravy Zelezni¢ni se jednd pouze o stredné silny vztah (0,220).
Zelezni¢ni doprava zajist'uje stale stejnou obsluZnost na jedné trati bez ohledu na
velikost obce a vzhledem k omezené infrastruktuire dochazi ke koncentraci spojt.

Naopak autobus coby dopravni prostredek ma Sirokou moZnost volby trasy, do
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mens$ich obci zajizdi méné spojii, které se nasledné stretavaji v populacné (i
pracovné) nejvyznamnéjSich obcich. V pripadé autobusové dopravy tedy hraje roli
vyssi difuze spoju do fady sméri. Koeficient nedosahuje vyssich hodnot predevsim
diky ,nadhodnoceni“ dopravni obsluZnosti populacné mensich obci.

Dale je zajimavé hodnotit vzajemny vztah mezi nabidkou autobusové a Zelezni¢ni
dopravy. V tomto pripadé se jedna o jasnou nezavislost obou druht spojeni (k. k. -
0,003) ato presto, Ze jsou hodnoceny absolutni hodnoty poctu spojeni. Uvedené
vysledky naznacuji fungovani dopliikovosti, kdy obec, ktera leZi na Zeleznic¢ni trati
a je tedy obsluhovana Zelezni¢nimi spoji, je jiZ autobusovymi linkami obsluhovana
minimalné, respektive vyznamné méné neZ v pripadé obce podobné populacné

velké avSak s absenci Zelezni¢niho spojeni.

Nejzajimavéjsi je pak pohled na vztah nabidky spoji aredlného vyuziti
jednotlivych dopravnich prostredkli - hodnocena je souvislost absolutniho poctu
autobusovych avlakovych spojii spodilem vyjizdéjicich pomoci tfi znamych
kategorii - vlak, autobus aosobni automobil. Jak ukategorie vlakové tak
autobusové dopravy je potvrzen piredpoklad, ktery 1ika, Ze se zvySujici se nabidkou
bude zaroven stoupat iredlné vyuzivani daného prostiredku. Avsak zatimco
u dopravy Zeleznicni je tato souvislost podstatnd az velmi silnd (korelac¢ni
koeficient 0,556), u dopravy autobusové je pouze stiedni (0,439). Pokud je tedy
v obci lokalizovana dostatecna nabidka spojli Zelezni¢ni dopravy, obyvatelé ji
nasledné skutecné vyuzivaji ve zvySené mire, coZ se jiZz vtakové mire neda

konstatovat u dopravy autobusové.

VysSe zminéna dopliikovost v nabidce spojl se odrazi i ve zptlisobu jejich vyuZiti.
V pripadé kvalitni obsluZnosti pomoci Zeleznice mirné klesa pravdépodobnost
vyjizd’ky autobusem (k. k. -0,373), zatimco dopad dostatecného autobusového
spojeni nemda na vyuzivani Zelezni¢ni dopravy vyznamnéjsi vliv (-0,161). Tyto
jejl vyznamné vyuzivani, které se odradzi ina vyuzivani ostatnich dopravnich
prostiedki - kromé autobusu i osobniho automobilu, kdy vyjizd'’ka automobilem je
v tomto pripadé jesté vyznamnéji omezena, nez v pripadé dopravy autobusové (-

0,410). Zde uvedené zavéry mohou byt ovlivnény charakterem regionu, kdy
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vlakové spojeni zasahuje sice pouze 15 obci z celkového poctu 86, avSak nabidka
spoji na téchto tratich je vysokd aobsluznost Zeleznici kvalitni. To se tyka
predevsim zapadovychodni traté 010 (I. a II. koridor) a severojiznich Zelezni¢nich
trati 031 a 238, které spojuji Pardubice s Hradcem Kralové, respektive s Chrudimi.
Praveé vysoka kvalita spojeni je pravdépodobné klicovym faktorem pro rozhodnuti
vyjizdéjicich.

Kvalitni obsluZnost pomoci autobusové dopravy pak také prinasi jeji vysSsi
vyuzivani, tento fakt vSak neni tak vyznamny jako uZeleznice avztah mezi
vyjizd’kou automobilem je pak vyjadien korelacnim koeficientem -0,173, coZ je

(stejné jako u vyjiZd'’ky vlakem) pouze nizka negativni zavislost.

7.3 Hodnoceni z hlediska vyuzitého dopravniho prostiredku

V predchozi kapitole jiz zhodnocen vliv nabidky spojii na vyuzivani dopravniho
prostredku, vramci této kapitoly se tedy zaméiime predevSim na vzajemné
souvislosti mezi jednotlivymi kategoriemi vyjizZd'ky. Nejprve dojde k hodnoceni
absolutnich hodnot poctu vyjizdéjicich. Zde se opét navzdory absolutnim
hodnotam objevuje velmi nizka korelace mezi vyjiZd'’kou vlakem a ostatnimi druhy
dopravy (autobusova doprava: k. k. 0,258, automobilova doprava: k. k. 0,437), coZ
potvrzuje zastupnost ¢i doplitkovost, ktera se projevuje ve volbé dopravniho
prostfedku aje jiZz dana samotnou nabidkou spoji. Vztah mezi autobusovou
a automobilovou dopravou je jiz vyznamné tésnéjsi (0,822) avice odpovida

populacnim velikostem obci.

Zajimavéjsi se jevi pohled na relativni hodnoty vyjizd'’ky spjaté opét pouze k tfrem
znamym kategoriim. JiZ vzhledem ke konstrukci tohoto ukazatele lze predvidat
negativni vzajemné korelace, klicova vSak bude sila vztahti. Podle o¢ekavani je opét
vyjizd'’ka Zelezni¢ni dopravou hlavni Kkategorii, ukteré se nejvice projevuje
dopliikovost nabidky s ostatnimi druhy dopravy, kterd je nasledné reflektovana
vredlném vyuzivani (k. k. -0,418 sautobusovou dopravou, -0,409 sdopravou

automobilovou). Mens$i negativni zavislost je mezi vyuzZivanim autobusové
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a automobilové dopravy (-0,363), coZ naznacuje vysS$Si miru vzajemného

,soupereni“ mezi témito zplisoby vyjizdky.

Hodnoceni vyjizdky z pohledu populac¢ni velikosti nabizi interesantni zjisténi.
Predpokladany vyssi podil vyjizd’ky automobilem z popula¢né nejmensich obci se
projevuje pouze minimalné, souvislost mezi obéma proménnymi je pouze nizka (k.
k. -0,120). Vyuzivani automobilu je tedy mirné ovlivnéno populac¢ni velikosti obci,
avSak zda se, Ze automobil coby dopravni prostiredek do zaméstnani je vyuZivan
plosné bez vyznamného ohledu na velikost obce. Tento fakt miize byt dan
charakterem regionu, ktery je cely vzazemi krajského mésta Pardubic a obecné
v okoli primarni dopravni osy Hradec Kralové - Pardubice - Chrudim a sekundarni
osy Prelou¢ - Pardubice - Holice. AcCkoliv nékteré z obci maji vramci regionu
periferni polohu, nejedna se o periferie ,v pravém slova smyslu“, které najdeme
napiiklad na Vysociné, voblasti Sudet ¢i vokoli hranic nékterych krajt.
Vzdalenosti sousednich obci jsou spiSe mensi a dopravni obsluZznost na solidni
urovni. Z tohoto diivodu se v regionu vyznamné nevyskytuji obce cisté zavislé na

individualni automobilové dopravé.

7.4 Hodnoceni z hlediska automobilizace

V ramci predchozich dvou kapitol nebyl zdmérné posuzovan vztah diskutovanych
faktorli s poCtem automobil{, respektive automobilizaci, k tomuto hodnoceni dojde
zvlast v této kapitole. Vztah mezi populacni velikosti obce a po¢tem automobili je
oCekavatelny - existuje velmi uzka souvislost mezi obéma proménnymi (k. k.
0,985). Stejné tak se potvrdil predpoklad, Ze automobilizace bude vyznamnéjsi
v populac¢né mensich obcich, kdy korela¢ni koeficient mezi poctem obyvatel obce
a automobilizaci ma hodnotu 0,315 (tedy negativni zavislost vzhledem k tomu, Ze

¢im vyssi automobilizace je, tim horsi je vybaveni automobily).
Vliv nabidky vefejné dopravy na automobilizaci je vyjaddfen Kkorela¢nimi
koeficienty 0,207 v pripadé autobusové a 0,274 v pripadé Zelezni¢ni dopravy. Zda

se tedy, Ze obyvatelé obci reaguji na nedostupnost verejné dopravy porizenim
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automobilu, ktery bude pravdépodobné ivice vyuZivan (viz niZe). Nepodafrilo se
vSak odhalit vliv absence €i sniZené dopravni obsluznosti o vikendech na celkové
automobilizaci (tento fakt se mél projevit predevSim v oblasti autobusové
dopravy), kdy hodnoty korelac¢nich koeficienti jsou v pripadé vikendovych spojeni

VVVVVV

hraje spiSe nabidka spojli v pracovnich dnech.

Pii hodnoceni automobilizace ve vztahu kvyuzivani dopravnich prostiedki
zjiStujeme opét predpokladané skuteCnosti. Korelacni koeficient mezi
automobilizaci avyjiZdkou automobilem je zaporny, coZ naznacuje kladnou
zavislost (k. k. -0,259) stejné tak jako v pripadé vyjizd’ky autobusem (k. k. -0,117).
Naopak v pripadé vyjizd'ky vlakem je korelacni koeficient kladny (0,226) a jedna se
tedy o zapornou zavislost, coZ opét potvrzuje skutecnost, Ze Zelezni¢ni doprava je
v regionu konkurenceschopna a v ptipadég, Ze se v obci Zelezni¢ni stanice vyskytuje,
lidé méné poptavaji vlastnictvi automobilu a skutecné vyuzivaji Zeleznici, coZ

v pripadé dopravy autobusové neplati.

7.5 Zavéry k hodnoceni vlivu sledovanych faktoru

V této podkapitole jsou shrnuty nejdiilezitéjsi a nejzajimavéjsi vysledky analyz
z predchozich ¢asti kapitoly 7. Z nich vyplyva, Ze predevSim autobusova doprava
obsluhuje region plosné, zatimco Zelezni¢ni doprava je vice selektivni (coZ je

samoziejmé dano omezenou infrastrukturou).

V ramci prvni z hypotéz prace byl uveden predpoklad iizkého vztahu velikosti obci
avertikdlni dopravni polohy. Tento vztah se vSak tyka predevsim autobusové
dopravy, coZ je dano mj. vétSi moznosti volby sméra jizdy. Zatimco Zeleznicni
doprava obsluhuje na jedné trati vSechny obce bez ohledu na jejich velikost
stejnym poctem spojli, v pripadé autobusové dopravy dochazi k volbé trasy tak, ze
do mensich obci zajizdi méné spojl, které se nasledné krizi/sjizdi/protinaji
v nejvyznamnéjSich obcich. Analyzy dale zjistily nezavislost mezi nabidkou

autobusové a zZelezni¢ni dopravy, coz znaci doplnkovost nabidky. Se zvySujici se
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nabidkou verejné dopravy zaroven stoupa irealné vyuzivani daného prostredku,
tento fakt se vSak vice projevuje u Zelezni¢ni dopravy. Zaroven plati, Ze v obci
s Zeleznic¢ni stanici lidé méné poptavaji vlastnictvi automobilu a skutecné vyuzivaji
Zeleznici, coZ vpripadé dopravy autobusové neplati vtakovém rozsahu -
autobusova doprava si tedy sindividualni automobilovou dopravou do znacné
miry konkuruji.

V pripadé hodnoceni vyjizdky byla opét potvrzena nékolikrat zminovana
doplnkovost jednotlivych dopravnich prostredki predevsim ve vztahu k Zelezni¢ni
dopravé, existuje tedy nizka korelace mezi vyjizdkou vlakem a ostatnimi druhy
dopravy. Prekvapivym zavérem je ploSné vyuZivani automobilu k cesté do
zaméstnani a Skol, predpokladany vyssi podil vyjizd'’ky automobilem z popula¢né
nejmensich obci se sice projevuje, ale pouze nevyrazné ato prestoze je

automobilizace vyznamnéjsi prave v populacné mensich obcich.

Analyzy v kapitole 7 neodhalily podstatny vliv absence ¢i sniZené dopravni
obsluZnosti o vikendech na celkovou automobilizaci a to ani v oblasti autobusové
dopravy, u které dochazi béhem problémovych dnli acasti dnli k vyznamnému

poklesu intenzity spoj.
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8 DOTAZNIKOVE SETRENI K DOPRAVNIMU CHOVANi OBYVATEL
VYBRANYCH OBCi

V ramci prace bylo kromé hodnoceni dostupnych sekundarnich statistickych dat
realizovano také zjiStovani ryze subjektivnich nazoru samotnych obyvatel

dotcenych obci. Tyto nazory byly zjiStény pomoci dotaznikového Setieni.

8.1 Vybér a charakteristika obci

Dotaznikové Setfeni se tykalo celkem 4 obci, které byly vybrany na zakladé
nékolika charakteristik (viz kapitola 3.8 Koncepce dotaznikového Setfeni).
V nasledujici tabulce jsou uvedeny zdkladni charakteristiky celého souboru zazemi

Pardubic a 4 vybranych obci, po které nasleduje slovni charakteristika obci.

Tabulka 8.1: Zdkladni charakteristika vybranych obci a celého zdzemi Pardubic

Podil vyjizdéjicich

Prostorova Pocet obyvatel Pocet spoju
KDP (%)
jednotka
2001 | 2010 |Zména Autobus | Vlak | Bus | Vlak | Auto

Zazemi (celkem) 47325 - 2963 583 | 36,81 | 12,21 50,98
Zazemi (primeér) 550,29 5,70 34,45| 38,87 - - -
Zazemi (minimum) 75 2 2 0 4,44 0,00 22,22
Zazemi (maximum) 6278 20 222 112| 57,61| 73,33| 87,50
Drite¢ 232 382 164,7 4 24 0| 31,51 4,11 64,38
Moravany 1676 | 1799 107,3 7 16 112 5,48 | 59,36 35,16
OstreSany 878 982 111,8 5 10 0| 20,45 3,03 76,52
Valy 439 470 107,1 14 34 67| 32,50 37,00 30,50

Zdroj: Dotaznikové Setieni, CZSO, CHAPS

DriteC je ze sledovanych obci nejmensi, vroce 2001 byl pocet trvale bydlicich
obyvatel 232. Vramci hodnocenych obci se téZ jedna o obec s nejvice periferni
polohou (alespon z pohledu nami hodnoceného koeficientu dopravni polohy), lezi

mimo hlavni komunikace zhruba 7 km severné od Pardubic. Mezi lety 2001 a 2010
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doSlo kvyznamnému narlistu poctu obyvatel. Obec tézi zrelativni blizkosti jak
Pardubic, tak Hradce Kralové. Jednak z téchto dat a jednak z intenzivniho vyzkumu
uvniti obce lze vyvodit, Ze se vtéto obci projevuje suburbanizace, ktera
v poslednich letech ovliviiuje rozvoj obci vzazemi Pardubic, ale samoziejmé
i jinych vétSich mést. Extrémnim pripadem je pak sousedni obec Némcice, kde se
pocet obyvatel navysil ze 123 vroce 2001 na rovnych 500 v roce 2010, doSlo tedy
k nartistu na 406 % ptivodni hodnoty. Pravé v Drit¢i se suburbanizace projevuje ze
Ctyt vybranych obci nejvice, u ostatnich obci je tento jev spiSe minoritni zaleZitosti
ato v zavislosti na dostupnosti krajského mésta. ZvySeny pocet obyvatel atedy
i poptavka po dopravni obsluznosti byla reflektovana Dopravnim podnikem mésta
Pardubic a do obce v soucasnosti zajizdi i MHD, jedna se vSak o pouhé 2 spoje
v obou smérech ve vSedni den a ojeden o sobotach, nedélich asvatcich. Pocet
autobusi zastavujicich v obci je vsoucasné dobé 18 avsSechny spojuji Hradec
Kralové a Pardubice. Vysokd zména pocCtu obyvatel musi byt brana v potaz pri
hodnoceni dotaznikového Setfeni ato predevSim v oblasti vyjiZdéjicich podle
dopravniho prostiedku, kdy tento stav se mohl vyznamnym zplisobem zmeénit.
Novy obyvatelé budou s nejvétSi pravdépodobnosti vyuZivat spiSe automobilu,

ktery je se suburbanizaci Uzce spjat.

Obec Moravany je ze 4 sledovanych obci populacné nejvétsi, lezi 11 km vychodné
od krajského mésta na vyznamné Zelezni¢ni trati mezi Pardubicemi a Ceskou
Trebovou, soucCasné téz na tratich mezi Chrudimi a Borohradkem. Jako jedina
z obci se sklada z vice ¢asti - kromé samotnych Moravan se jedna o dalSich 5 ¢asti.
Centralni cast obce je velmi dobie obsluhovdna Zelezni¢ni dopravou ato
predevsim na frekventované trati 010, naopak autobusova doprava tvoii spisSe
doplnék pro dopravu Zeleznic¢ni a tvofii ji jen nékolik spoji denné. Nabidce spojii
odpovida i jeji vyuzivani, ve kterém jednoznacné pievlada Zelezni¢ni doprava, a to
jak na ukor osobnich automobild, tak predevSim autobusti - doprava pomoci nich

dosahuje pouze 5% zastoupeni.
OstreSany leZi zhruba vjedné tretiné vzdalenosti mezi Pardubicemi a Chrudimi,

od nejblizZsi Casti krajského mésta je vSak déli pouhé 2 km. Obec leZi mimo obé

vyznamné komunikace, které zminéna okresni mésta spojuji, atéto periferni
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poloze zhlediska postaveni v dopravni siti odpovidd i minimalni nabidka spojt
zroku 2001. Do obce vS$ak zajizdi i MHD Pardubic, ve vSedni den zde stavi celkem
20 spoji vjednom sméru. OstfeSany maji jednoznacné nejvyssi vyjizdku
automobilem ze vSech sledovanych obci, je vSak nutné poznamenat, Ze se jedna
o podil ze souctu kategorii bus, vlak aauto. V pripadé OstreSan vSak kategorie
,ostatni“ tvori 68,6 %, coZ je pribliZzné trojnasobek oproti ostatnim 3 obcim. Tento
fakt je pricitan v praci jiz zminované skutecnosti, Ze pokud byly k dopravé do
zaméstnani pouZzity vice nez 2 dopravni prostredky, byla tato doprava zarazena
pravé do kategorie ostatni. V pitipadé OstfeSan doSlo s nejvétsi pravdépodobnosti
k ¢astym kombinacim dopravniho prostiedku, které jsou dany pravé pritomnosti

MHD.

Posledni z hodnocenych obci jsou Valy. Ty lezi na zapad od Pardubic, zhruba 4
kilometry od mésta Prelouc¢. Valy jsou stejné jako Moravany lokalizovany na
Zelezni¢ni trati 010, soucasné lezi ina trati 015 mezi Prelou¢i a Hefmanovym
Méstcem. Kromé vyhodné Zelezni¢ni polohy se v obci nachazi téz silnice 1., I1. i II1.
tridy a zhlediska horizontdlni dopravni polohy tak Valy dosahuji jedné
z nejvyssich hodnot KDP. V nabidce spoju prevlada vlakové spojeni, avSak v obci
zastavuje irada autobusli spojujicich predevSim Pardubice a Prelouc, ale téz
Pardubice ana jih od Vali poloZené Choltice. Vyjizdka z obce je rovnomérné
rozdélena mezi autobusovou, Zelezni¢ni a automobilovou dopravu, mirné pievlada

vyuzivani vlaki.
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8.2 Vysledky dotaznikového Setieni

8.2.1 Druh pouzivaného dopravniho prostiedku

Zjisténi preferenci dotazovanych v uZivani dopravniho prostfedku bylo prvnim
krokem v dotaznikovém Setfeni, na ktery navazovaly dotazy odhalujici divod
téchto preferenci. Ctyfi zakladni kategorie, tedy cesta do zaméstnani, cesta za
velkym nakupem, cesta do Pardubic za jakymkoliv uc¢elem mimo uvedenych
a pripadné cesty déti do Skoly byly hlavnim hodnoticim prvkem. Tyto kategorie

jsou uvedeny v nasledujici tabulce.

Tabulka 8.2: Prehled vyuZzivdni dopravnich prostredkii dle diivodu cesty

Obec Zaméstnani Déti do skoly/skolky
auto bus | vlak | pésky | ostatni auto bus | vlak | pésky | ostatni
Drite¢ 7 5 1 1 1 3 3 0 2 0
Moravany 8 1 6 1 1 2 0 0 3 1
OstieSany 4 4 0 3 3 1 2 0 2 0
Valy 5 4 9 0 2 4 1 1 2 0
Celkem 24 14| 16 5 7 10 6 1 9 1
Obec Velky nakup Cesta do Pardubic
Obec auto bus | vlak | pésky | ostatni auto bus | vlak | pésky | ostatni
Drite¢ 20 0 0 0 0 14| 10 0 0 1
Moravany 15 0 3 0 0 12 0 4 0 1
OstreSany 15 2 1 0 1 11 7 0 0 1
Valy 19 1 2 0 1 12 2 5 0 0
Celkem 69 3 6 0 2 49| 19 9 0 3

Zdroj: Dotaznikové Setieni

Pfi cestdch do zaméstnani prevlada vyuziti automobilu, ktery je nejvyuzivanéjsim
dopravnim prostredkem ve vSech obcich vyjma Vali. Po osobnim automobilu
nasleduje vyjizdka vlakem, respektive autobusem. Rozdil mezi témito dvéma
zplisoby je v celkovém souboru 4 obci minimdlni aje ovlivnén pritomnosti ci

absenci Zelezni¢ni dopravy. Je-li Zeleznice pritomna, pak ji obyvatelé skutecné
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vyuzivaji ve vysoké mire a to jak v pripadé, Ze je jeji nabidka velmi vyznamné vyssi
nez v pripadé dopravy autobusové (obec Moravany), tak v pfipadé jen mirné

vys$Siho zastoupeni Zelezni¢nich spoji (obec Valy).

V pripadé obce Moravany bychom vsak vzhledem k nabidce spojl ocekavali vyssi
zastoupeni Zelezni¢ni dopravy. Na prvnim misté je nutné pripomenout
nereprezentativnost dotaznikového Setteni, které mélo predevsim odhalit diivody
volby prostredku, nikoliv generalizovat zastoupeni jednotlivych druhii dopravy.
Presto muizeme hodnotit pocet osob vyuzivajicich Zeleznici jako niz$i ato
predevsim pri pohledu na cilové destinace osob vyuZivajicich automobil, které byly
bez vyjimky na primych trasach vlakového spojeni. Dlivody, které je vedly k volbé
automobilu, jsou predevsim pohodli a ¢asova i prostorova flexibilita automobilové
dopravy, coz jsou obecné pievladajici diivody u vSech uzivatelti automobilu, jak je

hodnoceno v nasledujici kapitole.

8.2.2 Hlavni diivody vybéru dopravniho prostiredku

Jak bylo uvedeno v kapitole 3.8, v zavislosti na ptredchozich odpovédich, které
odhalily dopravni preference dotazovanych, doslo dale k zjisténi hlavnich divodi,
které obyvatele k tomuto rozhodnuti vedly. Hlavni ¢ast hodnoceni se vztahovala
k prevladajicimu prostiedku dopravy do zaméstnani, v pripadé, Ze obyvatelé
z jakéhokoliv dlivodu nepracovali, bylo dalSim kritériem pirevladani jednoho
z prostifedkli u ostatnich divodid kcesté. Pokud bylo vyuzivani IAD iVHD
v rovnovaze, otazky na divody preferenci byly poloZzeny u obou prostredki (v
celém souboru 2 osoby). Automobilové dopravy se tykalo celkem 42 dotaznikd,

vefejné dopravy pak celkem 37.

Automobilova doprava

Pfi dotazovani na hlavni divody zvoleni dopravniho prostiedku nebyli dotazovani
nikterak omezovani napf. vybérem z urcité kategorie odpovédi. Tyto kategorie
vznikly az ex post za ic¢elem hodnoceni odpovédi a na jednoho dotazovaného mtze

pripadat ivice odpovédi atedy ikategorii. V pripadé, Ze dotazovany preferoval
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pouzivani osobniho automobilu, byly divody k preferenci automobilu rozdéleny

do nasledujicich skupin:

Tabulka 8.3: Nejcastejsi odpoveédi v oblasti vyhod individudIni automobilové dopravy

Skupina odpovédi Podrobnéjsi popis odpovédi
Cena vyhodnéjsi cena oproti dopravé pomoci VHD
Cas jednd se o rychlost samotné prepravy
moznost odjezdu v pripadé nutnosti ¢i podle ptani, libovolné urceni
Flexibilita
trasy cesty
ostatni odpovédi, které se nehodi do Zadné z vybranych kategorif
Ostatni (napriklad radost z jizdy autem), jedna se o minimalni pocet
odpovédi
predevsim pohodlnost dopravy, at’ jiZ pohodlnost a kultura
Pohodli
cestovani, tak ptipadné pohodli ve vztahu k prepravé déti
. v tomto pripadé se jedna o nizkou nabidku spojii obecné
Spatna VHD

a predevsim pak primych spoji do cilového mista

Zdroj: Dotaznikové Setreni

Z vysledkl dotaznikového Setfeni je patrné, Ze uzivatelé aut voli tento dopravni
prostredek predevsim Kkviili pohodlnosti prepravy acasové i ,prostorové“
flexibilité. Jednou z nejcastéjSich odpovédi byla odpovéd ,nasednu ajedu kam
chci” - obyvatelé zazemi tedy nemusi zjisStovat a akceptovat ¢asy odjezdi a trsy
spojui VHD jak smérem z obce, tak smérem do obce. S touto odpovédi uzce souvisi
i pohodli prepravy, které bylo Casto asociovano prave s flexibilitou. Relativné nizsi
pocet odpovédi v kategorii Spatnd VHD (tedy nizkad nabidka spojii, ale napriklad
i nutnost prestupu) autor vysvétluje prostym nezajmem obyvatel o VHD, ktery je
dan jednozna¢nym rozhodnutim pro IAD. Disponuje-li dotazovany autem, ¢asto
pravé pohodlnost a flexibilita spolu s ¢asovou vyhodnosti automobilové dopravy

rozhoduji o vyuZiti IAD a to bez ohledu na nabidku spojii VHD.
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Tabulka 8.4: Prevazujici diivody pro volbu individudlni automobilové dopravy podle

obci
Obec ] i Pirevazujici davody
Pohodli Cas Spatna VHD | Flexibilita| Cena Ostatni

Drite¢ 6 3 4 10 0 0
Valy 7 4 1 4 1 1
Osttfesany 6 2 1 4 0 1
Moravany 6 2 3 4 1 0
Celkem 25 11 9 22 2 2

Zdroj: Dotaznikové Setieni

Jak bylo naznaceno vySe, automobilovd doprava

je pro fadu obyvatel ztady

divoda nikoliv prvni, ale jedinou volbou. Tento poznatek lze dolozit pomoci

vysledkli hodnoceni dalSich dvou otazek. Dotazovani méli uvést hlavni negativa

IAD a pripadné diivody k zméné zpisobu dopravy. Pro prehlednost byly opét ex

post vytvoreny kategorie nejlépe vystihujici odpovédi dotazovanych, které jsou

uvedeny niZe. V pripadé odpovédi tykajicich se hlavnich negativ IAD se jedna o:

Tabulka 8.5: Nejcastéjsi odpovédi v oblasti nevyhod individudlni automobilové

dopravy
Skupina odpovédi Podrobnéjsi popis odpoveédi
Cena vyssi cena osobni automobilové dopravy oproti VHD

Dopravni situace

jedna se jak o bezpecnost silni¢niho provozu tak problémy
kongesci, které jsou typické pro vétsi mésta, ve vymezeném

regionu se jedna piredevsim o

Nevadi dotazovani na vyuzivani automobilu neshledavaji Zddné nevyhody
ostatni odpovédi, které se nehodi do Zadné z vybranych kategorif
Ostatni (napriklad moznost kradeZe automobilu), jedna se o minimalni
pocet odpoveédi
Spatné moznosti parkovani predevsim pii dojizd'ce do vétSich
Parkovani

mést - Pardubic a Hradce Kralové

Zdroj: Dotaznikové Setreni
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Hlavni dvody kpresunu kVHD byly rozdéleny do Kkategorii prehledné

zobrazenych v nasledujici tabulce.

Tabulka 8.6: Nejcastejsi odpoveédi v oblasti diivodii zmén preferenci smérem k verejné

hromadné dopravé
Skupina odpovédi Podrobnéjsi popis odpoveédi
tato kategorie vsobé zahrnuje predevSim zhorSeni zdravotniho
Absence 4 v 7 v - vl rd 14 v . vz d
] stavu vedouci kzhorSené moznosti ¢i Uplné nemozZnosti Fizeni
automobilu L L ) _
automobilu, pripadné se jedna o ztratu vozidla
dotazovani by za Zadnych okolnosti nevyuZzivali jiny dopravni
Nic prostredek neZ osobni automobil, vyuzivani VHD si nedovedou
predstavit
ostatni odpovédi, které se nehodi do Zadné z vybranych kategorif
Ostatni
(napf. zlevnéni VHD), jedna se o minimalni pocet odpovédi
. vyrazné navySeni spojli pripadné vznik pfimého spojeni mezi
ZlepSeni VHD o )
danou obci a cilovym mistem dopravy

Zdroj: Dotaznikové Setreni

V prvnim pripadé bylo nejc¢astéjsi odpovédi nenalezeni negativ IAD, v druhém pak
dotazovani nejcastéji nenasli divod (byt hypoteticky) kpiesunu kvefejné
dopravé. Preference téchto odpovédi opét potvrzuje vysSe uvedeny predpoklad, Ze
u ady obyvatel zazemi Pardubic je vyuzivani osobniho automobilu jedinym nikoliv

vhodnym, ale akceptovatelnym zptisobem dopravy.

V pripadé 3. otazky (tedy hlavnich diivodd Kk pripadnému presunu k VHD) je
druhou nejcastéjsi odpovédi zlepseni VHD. Vzhledem k tomu, Ze celé dotaznikové
Setfeni vykonal autor osobné bez zastoupeni, konstatuje, Ze v mnoha pripadech se
vSak jednalo pouze o ,snahu odpovédét”, ackoliv z predeslych opovédi i z ostatnich
pozndmek a projevii dotazovanych bylo patrné, Ze presun od IAD je vysoce
nepravdépodobny. Tento poznatek je sice statisticky nezaznamenatelny, nicméné

podava predstavu o rozhodovani obyvatel a je tedy validni. Zde je nutné upozornit
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na rozpor mezi objektivni nabidkou spoji a subjektivnim pohledem na ni. U rady
osob vyuzivajici automobil dochazelo k vyraznym kritikam dopravniho spojeni
pomoci VHD ato ivobcich Moravany a Valy, které maji velmi dobrou dopravni
obsluZnost. Jak jiZ bylo diskutovano v predchozi kapitole, vSichni dotazovani v obci
Moravany preferujici automobil sméruji do obce s prfimym vlakovym spojenim,
v pripadé Pardubic pak velmi ¢astym. Pro tyto osoby neni rozhodujici nabidka
a kvalita verejné dopravy, ale vySe uvedené klady dopravy automobilové, a VHD by

s nejvétsi pravdépodobnosti nevyuzivaly.

Piredevsim v pripadé starsSich obcanti byla jednou z Castych odpovédi i kategorie
absence automobilu, ktera skryva predevsim zhorseni zdravotniho stavu do takové

miry, Ze fizeni automobilu neni moZné ¢i bezpecné.

Tabulka 8.7: PrevaZujici negativa individudlni automobilové dopravy a hlavni diivody

k pripadnému presunu k verejné hromadné dopravé podle obci

Obec Hlavni negativa IAD Hlavni diivody k piipadnému presunu k VHD
Cena | Park Doprava{ Nevadi | Ostatni Zlepsent Absence Nic Ostatni
situace VHD automobilu

Drite¢ 6 2 0 6 1 6 3 4 1
Valy 3 0 0 6 1 4 1 5 0
OstreSany 4 1 1 4 1 1 1 5 4
Moravany 0 1 1 6 1 4 1 4 0
Celkem 13 4 2 22 4 15 6 18 5

Zdroj: Dotaznikové Setieni

Posledni z hodnocenych oblastni v ramci dotaznikového Setieni bylo vyuzivani tzv.
sdilené jizdy (car-sharing). Jedna se o alternativnim zptlisob dopravy, kdy jednim
automobilem je pfepravovano vice osob, které maji blizky pocatek i cil cesty. Tento
zplisob muze byt zaloZen na neformalni domluvé zicastnénych, kdy casto dochazi
k naptiklad tydennim vyménam ftidiCe ajeho vozidla, pripadné na formalnim
zplisobu formou napftiklad obecni pilijcovny automobilu. Z celkového poctu 44
osob, u kterych automobil prevazoval coby dopravni prostiedek do prace, uvedli 2

lidé, Ze vyuZzivaji tento zpisob dopravy, pricemz pouze vjednom pripadé se
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jednalo o ,klasicky model“ sdilené jizdy, kdy z obce Valy vyjiZdéla skupina pratel
do nedaleké PrelouCe. Vdruhém pripadé se obyvatel DritCe nejprve sam
automobilem dopravil do okrajové casti Hradce Kralové aaZ vtéchto mistech
k nému pristoupili dalsi lidé. Sdilené jizdy se tedy mezi obyvateli zazemi Pardubic
vyskytuji, ma vSak spiSe minoritni postaveni aje zaloZen na neoficialnim
sdruZzovani pratel, nikoliv na oficialni ¢i podnikatelské bazi, pro kterou jsou

vhodnéjsi podminky spiSe ve vétSich méstech.

Verejna doprava

V pripadé preferenci verejné dopravy byly dotazovanym poklddany obdobné
otazky, jako u uzivateli automobili. Jedna se tedy o hlavni vyhody adavody
vedouci k vyuZzivani VHD, dale nevyhody a hlavni omezeni vyuzivani, posledni treti
otazka zjiStovala, za jakych podminek by hypoteticky dotazovani presli od

vyuzivani VHD k osobnimu automobilu.
Odpovédi vztahujici se k diivodlim vyuzivani VHD byly opét jako v pripadé IAD
rozdéleny ex post do nékolika kategorii a to z divodu snazsi interpretace vysledkii,

jedna se o nasledujici kategorie:

Tabulka 8.8: Nejcastéjsi odpovédi v oblasti vyhod verejné hromadné dopravy

Skupina odpovédi Podrobnéjsi popis odpoveédi

jedna se o nemoZnost dopravy osobnim automobilem, at’ jiZ
Absence auta z dlivodu absence automobiluy, ¢i z diivodu Spatného fyzického

stavu respondenti

Cena cenové vyhodna doprava pomoci VHD
Dobré spojeni kvalitni dopravni obsluznost pomoci VHD

ostatni odpovédi, které se nehodi do Zadné z vybranych kategorii,
Ostatni

jedna se o minimum odpovédi

pohodIné cestovani pomoci VHD, jedna se predevsim o jakousi
Pohodli »bezstarostnost” napriklad s parkovanim, strachem

o automobil apod.

Zdroj: Dotaznikové Setreni
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Nejcastéjsi divody vedouci k pouzivani VHD se primarné netykaji nabidky spojt.

vevs

Dobré spojeni tvoii spolu s pohodlim az tieti nej¢astéjsi dtivod k volbé dopravniho
prostiedku. NejCastéjsim divodem je pak jednoznacné absence auta, kterd je
u Casti obyvatel v pokrocilém dichodovém véku dana zdravotnim stavem
dotazovanych, u ¢asti finan¢ni nedostupnosti a predevsim u zakd nedisponibilitou
ridi¢ského priikazu. Druhym nejcastéjsim diivodem vybéru VHD byla nizsi cena
oproti osobnimu automobilu, toto kritérium se projevilo predevsim v Moravanech.
VétSina obyvatel, ktef{ vtéto obci uvedli pravé cenu jako kritérium, voli jako
dopravni prostiredek vlak a do zaméstnani mohou vyuZit ptimého spoje, podobné
v obci Valy je castéjSim zplisobem dopravy vlak alevnéjsi jizdné je zde druhou
nejcastéjsi odpovédi. Lze tedy predpokladat, Ze vyuziti Zelezni¢ni dopravy je pro

cestujici vyhodnéjsi a to jak z hlediska spojt, tak z hlediska cenové hladiny.

Tabulka 8.9: Prevazujici diivody vybéru verejné hromadné dopravy

Prevazujici diivody
Obec
Absence auta Cena Pohodli | Dobré spojeni | Ostatni
Drite¢ 4 0 2 1 3
Valy 5 4 3 3 0
OstreSany 4 3 2 3 0
Moravany 3 7 1 1 0
Celkem 16 14 8 8 3

Zdroj: Dotaznikové Setieni

V ptipadé hodnoceni negativ verejné dopravy a zplsobi, jakym cestujici omezuje,
1ze na prvni misto zaradit dopravni spojeni v Sir§im slova smyslu. Nejprve uved'me
kategorie, do kterych byly odpovédi rozclenény, tyto kategorie jsou uvedeny

v nasledujici tabulce.
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Tabulka 8.10: Nejcastéjsi odpovédi v oblasti vyhod verejné hromadné dopravy

Skupina odpovédi Podrobnéjsi popis odpovédi
jedna se predevsim o Spinavé vlaky, vjednom piipadé se jednalo
Kultura
o o kritiku tzv. ,Skolaku“ - tedy ranniho autobusu, kterého vyuZziva
cestovani
predevsim mladez k dopraveé do Skol
) v pripadé prestupu spoje adekvatné nenavazuji, tento problém se
Nenavaznost
tykal predevsim Zelezni¢ni dopravy
odpovédi pattici do této kategorie nejcastéji patii mladym lidem do
Nepohodli 35 let, ktefi jsou zvykli na urcity standard dopravy, ktery verejna
doprava nenapliiuje
Nic dotazovani doprava pomoci VHD vyhovuje bez vyjimek
Ostatni ostatni odpovédi, které se nehodi do Zadné z vybranych kategorif
Spojeni predevsim nizka frekvence spojt
jednd se o problémové dny a casti dni, kdy (jak bylo hodnoceno
) v predchozich Castech prace) obsluZnost obci predevsim
Vikend, vecer
autobusovymi spoji vyznamné kles3, tato kategorie se tyka osob
vyuzivajicich autobusovou dopravu

Zdroj: Dotaznikové Setreni

Jak bylo receno vyse, cestujici se citi byt omezeni predevsim nabidkou VHD. To se
tyka predevsim celkového poctu spojeni, avsak dilezitym faktorem jsou téz (dle
druhu pouzZitého prostiedku) nenavaznost spojli (u vlakové dopravy) a velmi nizka
nabidka spojeni v problémovych dnech ac¢astech dni (u dopravy autobusové).
Nepohodlnost cestovani verejnou dopravou je druhym nejcastéji uvadénym
omezujicim faktorem ato predevsim umladSich osob. Naopak spokojenost
svefejnou dopravou se projevuje udvou obci skvalitni Zelezni¢ni dopravou
atrochu proti oCekavani i v obci Dritec, které je verejnou dopravou dostupna jen
komplikované. V pripadé Dritce se jedna dvé osoby cestujici do Hradce Kralové,
kam vede primé autobusové spojeni a v piipadé dobré ,navaznosti“ spoji na
pracovni dobu se jedna ovhodny zpisob dopravy, treti dotazovanad vyuziva
autobusové spojeni spiSe vyjimecné k cesté do Pardubic, kam opét vede prima

linka.
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Tabulka 8.11: Prevazujici negativa a omezeni dopravy pomoci verejné hromadné

dopravy
PrevaZujici negativa a omezeni
Lz Kultura
_ . | Spojeni | Nenavaznost Vikend, vecer | Nepohodli | Nic | Ostatni
cestovani

Drite¢ 0 4 0 2 2 3 0
Valy 1 4 2 2 1 2 0
Ostiresany 1 2 1 2 2 0 1
Moravany 2 4 1 0 2 2 2
Celkem 4 14 4 6 7 7 3

Zdroj: Dotaznikové Setieni

Hodnoceni diivodd zmén vedoucich k hypotetické zméné dopravniho prostredku

1ze rozdélit do 5 kategorii uvedenych v nasledujici tabulce.

Tabulka 8.12: Nejcastejsi odpovédi v oblasti diivodii zmén preferenci smérem

k individudIni automobilové dopravée

Skupina odpovédi Popis vyznamu skupiny
Cena vyznamné zdrazeni sluZzeb dopravcu

jednd se oziskani ridicského prikazu v pripadé mladistvich
Dostupnost

a ostatnich osob bez ridi¢ského priikazu, ale také o nabyti osobniho
automobilu

automobilu
Nic dotazovani by k individualni dopraveé neptesli za Zadnych okolnosti
Ostatni ostatni odpovédi, které se nehodi do Zadné z vybranych kategorif
ZhorsSeni VHD vyznamné zhorseni kvality nabidky spojli vefejné dopravy

Zdroj: Dotaznikové Setreni

V ptipadé, Ze obyvatelé vyuzivaji VHD, nejcastéji si nepripoustéji moznost zmény
preferenci k automobilové dopravé. Toto se ovSem netyka velmi mladych osob,
které jesté nevlastni ridicsky prikaz a nemohou tedy IAD vyuzivat a osob, které
nejcastéji z finan¢nich divodi nedisponuji osobnim automobilem (tato skute¢nost
se neprojevuje udospélych osob bez ridi¢ského prikazu, které mély a maji

moZznost fidi¢sky priikaz ziskat, nicméné - at uZ zjakychkoliv diivodd - o néj
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neusiluji). V pripadé, Ze by jim bylo rizeni automobilu dostupné, presli by k jeho
vyuzivani. V ramci kategorie ostatni prevladaly predevsim dva dlivody k pripadné
zméné dopravniho prostredku. Prvni z nich byla zména lokace zaméstnani, ktera
by jiZ nebyla tak dobfe dostupna pomoci VHD (toto se tykalo predevSim obce
Moravany a Valy pii cestach zeleznici), druhym z divodl pak bylo rozsiteni rodiny
o dalsiho ¢lena, coZ je spjato predevsim s pohodlim a nutnosti dopravy potomka do

$kolky & gkoly.

Tabulka 8.13: Prevazujici diivody kzmeéné dopravniho prostredku smérem k

automobilu
Pirevazujici davody
Obec
Cena Dostupnost automobilu Nic Zhorseni VHD Ostatni
Dritec 0 1 7 1 0
Valy 1 4 4 1 1
Ostiresany 0 2 3 1 2
Moravany 1 2 2 1 4
Celkem 2 9 16 4 7

Zdroj: Dotaznikové Setieni

-70 -




Analyza dopravni obsluznosti pardubického mikroregionu

8.3 Zavéry dotaznikového Setreni

K nejcastéjsim diivodlim preference automobilu patii predevsim pohodli a ¢asova
a prostorova flexibilita, kdy si cestujici sam urcuje ¢as a smér jizdy. Na druhou
stranu hlavnim divodem kvyuzivini VHD je jednoznacné cena spolu

v v 7

s nedostupnosti automobilu. Pravé vyssi cena za pohonné hmoty je oznaCovana za
hlavni negativum IAD, vétSina uZzivateli automobilu vSak nenachazi zadné omezeni
pri vyuZivani automobilu anedokaZi si ani predstavit zménu preferenci ve
prospéch VHD. V ptipadé vefejné dopravy je pro jeji uzivatele hlavnim omezenim
kvalita spoji, predevsim jejich frekvence, vzajemné nenavazovani a nizsi
obsluznost v problémovych dnech a&astech dni. Rada osob vyuZivajicich VHD
nema piistup k osobnimu automobilu a v opacném piipadé by automobil vyuzivali.
Presto vétSinu dotazovanych osob tvori skupina, ktera by ipres vyse uvedené
nedostatky vefejnou dopravu za automobilovou nezaménila. Vramci
dotaznikového Setfeni bylo zaznamendno vyuZivani sdilené jizdy u dvou osob,
tento alternativni zplsob dopravy se tedy mezi obyvateli zdzemi Pardubic
vyskytuje, ma vSak spiSe minoritni postaveni aje zaloZen na neoficidlnim

sdruZovani pratel.
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9 ZAVER

Cilem prace bylo zhodnoceni dopravni obsluznosti regionu v zazemi Pardubic, a to
z pohledu nabidky verejné dopravy apoptavky obyvatel po ni. Soucasné bylo
provedeno hodnoceni dalSich dopravnich iobecnych charakteristik obci ajejich

vlivu na nabidku spoji a vyuzivani verejné dopravy.

Z hodnoceni vyplyva, Ze nabidka autobusové dopravy je organizovana
,plosné“ zejména podle velikosti obci aje méné ovlivnéna horizontalni polohou
obci, nez doprava Zelezni¢ni. Hypotéza o uzké zavislosti mezi horizontalni
avertikdlni dopravni polohou byla potvrzena pouze castetné, nizZ$i hodnoty
korelaci dosahla predevsim autobusova doprava. Tento fakt lze interpretovat tak,
Ze autobusova doprava zajiStuje dopravni obsluZnost spiSe podle velikosti obce

bez ohledu na polohu obce v dopravni siti.

Hypotéza prace oUzkém vztahu mezi velikostni hierarchii obci a hierarchii
dopravni obsluznosti je potvrzena predevsim u dopravy autobusové, kdy vétsi
flexibilita v prostorovém urceni trasy spoji u autobusové dopravy vede k vyssi
reflexi populac¢ni velikosti obci v nabidce spojli, neZli u dopravy Zeleznic¢ni. Ta je
vice omezena dostupnosti Zelezni¢ni komunikace, na jedné trati jsou pak obce

obsluhovany bez ohledu na jejich velikost.

Obecné existuje dopliikovost nabidky spoji mezi Zelezni¢ni aautobusovou
dopravou, ktera je reflektovana vreadlném vyuziti téchto prostiedkl. Vzajemna
zavislost nabidky a poptavky existuje predevsim u Zelezni¢ni dopravy, a pokud se
v obci vyskytuje Zelezni¢ni spojeni, je i vyznamné vyuzivano, coz svédci o kvalitni
obsluznosti dot¢enych obci pomoci Zeleznice. V ostatnich obcich dochazi spiSe k
,soupereni“ autobusové a automobilové dopravy ve vyjizd'ce.

Hypotéza predikujici vys$si automobilizaci a soucasné vyssi vyuZzivani osobniho
automobilu k vyjizd'ce do zaméstnani byla prokazana predevsim v pripadé tirovné
automobilizace. Zde vSak hraji roli i dalsi faktory, které automobilizaci urcuji. Jedna

se predevsSim o horizontalni polohu obci, kdy horsi poloha obce v dopravni siti
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v

vede k vy$Si automobilizaci. Automobilizace je ovlivnéna i pritomnosti Zeleznice,
kdy vztah mezi napojenim obce na Zelezni¢ni dopravu aautomobilizaci je
negativni. VySe uvedenou hypotézu o vlivu velikosti obci na podilu vyuzivani
automobilu k dopravé do zaméstnani pak nelze jednoznacné potvrdit, nebot
korelace mezi obéma proménnymi je pouze nizkd. Tento fakt lze vysvétlit
charakterem regionu, kdy obce v ramci mikroregionu periferni nelze oznacit za
typické periferie v celorepublikovém meéritku, ak automobilové dopravé zde

existuji akceptovatelné alternativy.

Nabidka verejné dopravy v problémovych dnech a ¢astech dni vyznamné klesa
pouze v pripadé autobusové dopravy, nabidka Zelezni¢niho spojeni je v téchto
obdobich relativné stala. V ramci prace se vSak nepodaftilo odhalit vliv absence ¢i
sniZené dopravni obsluZnosti o vikendech na celkovou automobilizaci, klicovou
roli hraje spiSe nabidka spojii v pracovnich dnech. Respondenti dotaznikového
Setfeni si sice niz$i nabidky spoji v problémovych dnech a ¢astech dni vsSimaji
a kritizuji jej, prevldada vsSak kritika nabidky spojli obecné, predevSim pak
v pracovnich dnech. Minimalni kvalita dopravniho spojeni v uvedenych obdobich
dle vyjadreni respondentli vyuZivajicich automobil neni hlavnim ani vedlejSim

dlivodem jejich preferenci.

Hypotéza o klicovém vyznamu nabidky vefejné dopravy na subjektivnich
dtivodech urcujicich vyuzivani dopravniho pohledu byla v praci zamitnuta. Naopak
se jevi, Ze kvalita nabidky verejné dopravy hraje vrozhodovani obyvatel spiSe
minoritni roli, pricemz nejdilezitéjsSimi faktory vedoucimi Kk vyuzivani
automobilové dopravy jsou pohodli acasova iprostorova flexibilita, naopak

k hlavnim divodl vedoucim kvolbé verejné dopravy patii niz$i cena spolu

s absenci automobilu ¢i nemoZnosti jeho rizeni.

Z vyse uvedenych zavéra vyplyva, Ze v pripadé, Ze je v obci lokalizovana Zelezni¢ni
doprava, byva vyznamné vyuzivdna a zpohledu dopravni politiky je vhodné
Zelezni¢ni dopravu v obci zachovat. U obci bez napojeni na Zelezni¢ni dopravu je
nutné rozliSit, zda je v misté autobusova doprava skutecné konkurenceschopna

vlici dopravé automobilové. V kladném pripadé lze zpohledu vysledkli prace
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doporucit zaméreni predevSim na flexibilitu dopravni obsluZnosti, tedy zvazit
zmeény tras spojti, Casového rozlozeni spojli ¢i navaznost spojli v piipadé prestupu.
V obcich, kde vyznamné prevlada doprava individualni, je nutné nabidnou alespon
zakladni obsluZnost, a tim omezit socialni exkluzi obyvatel, pripadné nabidnout

alternativni druh dopravy.

Namét k navaznému vyzkumu na predklddanou praci je fada, prvnim znich je
analyza aktualnich dat, které budou ziskany béhem cenzu 2011, a hodnocent jejich
korespondence se zavéry této prace. Druhou oblasti, kterda miize zhodnotit
arozs$irit vysledky analyz ziskanych vramci prace, je porovnani hodnoceného
Pardubického regionu stypové odliSnym regionem, ato predevSim v oblasti
dotaznikového Setfeni. Analyza subjektivnich dGvodt preferenci vyuzivani

dopravniho prostredku se miize vyznamné liSit napiiklad v perifernich Castech

Ceska €i v zazemi Prahy a dalSich nejvyznamnéjSich mést.
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11 PRILOHY



Analyza dopravni obsluznosti pardubického mikroregionu

11.1 Priloha ¢. 1: Vzor dotazniku

Zaméstnani
Kde:

Druhy dopravy:
Jak casto:

Déti do skoly
Kde:

Druhy dopravy:
Jak casto:
Volny c¢as (kultura, sport)
Kde:

Druhy dopravy:
Jak casto:

Velky nakup

Kde:

Druhy dopravy:

Jak casto:

Jedete-li do Pardubic
Druhy dopravy:

Jak casto:

Diivod cesty:

Veiejna hromadna doprava:
Pro¢ davate prednost VHD pred
automobilem? Co Vam nejvice vyhovuje?

Co Vam nejvice na VHD vadi ¢i predevsSim
omezuje?

Za jakych podminek byste pieSel od VHD k

automobilu?

Auto:
Pro¢ davate prednost autu pred VHD? Co
Vam nejvice vyhovuje?

Jezdite s nékym ¢i sam/sama? (rodina vs.
pratelé (sdilena jizda))

Co Vam nejvice na pouzivani auta vadi?

Za jakych podminek byste VHD vyuzival/a?

Misto bydlisté:

Veék:

Vzdélani:

Pocet déti ve Skolnim véku:
Pohlavi:
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11.2 Priloha ¢. 2: Parové korelace sledovanych charakteristik

Vyij_ Vyij_ Vyij_ Vyij_ Pocet_ | Vyj_relat | Vyj_relat | Vyj_relat

0Ob_01 KDP | Bus_st | Vlak st | Bus_vik | Vlak vik bus vlak auto | celkem aut _bus _vlak _auto Automobilizace
Kor

koef 1| ,528* ,538* ,220* ,381* 213 ,762*| ,490*| ,929* ,985* ,985* -0,01 0,129 -0,12 ,315*

Sig 0 0 0,045 0 0,049 0 0 0 0 0 0,927 0,237 0,271 0,003

0b_01 N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef ,528* 1 ,326™ ,428* ,290* 427+ ,475*| ,589*| ,467* ,510* ,507* 0,034 ,364** -,367"* ,226"

Sig 0 0,002 0 0,008 0 0 0 0 0 0 0,756 0,001 0,001 0,036

KDP N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef ,538" | ,326™ 1 -0,003 , 711 -0,007| ,695"| 0,106| ,565* ,536™ ,534** ,439* -0,161 -0,173 0,207

Sig 0| 0,002 0,976 0 0,947 0| 0,338 0 0 0 0 0,145 0,116 0,059

Bus_st N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef ,220% | ,428"| -0,003 1 -0,06 ,999* | 0,021 ,587*| 0,167 ,222F 0,18 -,373"* ,556™ -,410™ ,274*

Sig 0,045 0 0,976 0,587 0| 0,848 0| 0,128 0,042 0,1 0 0 0 0,012

Vlak_st N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef , 3817 ,290™ 711 -0,06 1 -0,064 | ,542*| -0,065| ,391* , 390" ,388" ,465™ -,292™* -0,133 0,119

Sig 0| 0,008 0 0,587 0,564 0 0,56 0 0 0 0 0,007 0,228 0,279

Bus_vik N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef ,213*| ,4277| -0,007 ,999** -0,064 1 0,03| ,581*| 0,171 ,216* 0,174 -,354** ,551* -,412 ,274*

Sig 0,049 0 0,947 0 0,564 0,786 0| 0,115 0,045 0,109 0,001 0 0 0,011

Vlak_vik N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef , 762 ,475™ ,695™ 0,021 542 0,03 1 ,258*| ,822* , 774" 771 ,506™ -0,111 -,260" 0,129

Sig 0 0 0 0,848 0 0,786 0,016 0 0 0 0 0,309 0,015 0,238

Vyj_bus N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor

koef ,490*| ,589* 0,106 ,587** -0,065 ,581* ,258* 1| ,437* AT72% ,A57 -,354** ,849* - 472 ,318™

Vyj_vlak Sig 0 0 0,338 0 0,56 0| 0,016 0 0 0 0,001 0 0 0,003
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Vyij_ Vyij_ Vyij_ Vyij_ Pocet_ | Vyj_relat | Vyj_relat | Vyj_relat
0Ob_01 KDP | Bus_st | Vlak st | Bus_vik | Vlak vik bus vlak auto | celkem aut _bus _vlak _auto Automobilizace
N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef ,929* | 467 ,565" 0,167 , 391 0,171 ,822*| ,437* 1 ,939* ,943* 0,028 0,063 -0,03 0,183
Sig 0 0 0 0,128 0 0,115 0 0 0 0 0,795 0,562 0,782 0,091
Vyj_auto N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef ,985* ,510* ,536™ 222" ,390™ , 216" ,774™ 472 ,939™ 1 ,974™ 0,011 0,118 -0,123 ,291™
Sig 0 0 0 0,042 0 0,045 0 0 0 0 0,923 0,277 0,26 0,006
vyj_celkem N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef ,985" | ,507* ,534* 0,18 ,388" 0,174\ ,771*| ,457*| ,943* ,974* 1 0,007 0,097 -0,08 0,176
Sig 0 0 0 0,1 0 0,109 0 0 0 0 0,95 0,375 0,462 0,106
Pocet_aut N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef -0,01| 0,034 ,439* -,373* , 465" -,354*| ,506™| -,354"( 0,028 0,011 0,007 1 -,481" -,363™ -0,117
Sig 0,927| 0,756 0 0 0 0,001 0| 0,001| 0,795 0,923 0,95 0 0,001 0,284
Vyj_relat_bus N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef 0,129| ,364"| -0,161 ,556™ -,292* ,551*| -0,111| ,849™| 0,063 0,118 0,097 -,481" 1 -,409™ , 226"
Sig 0,237| 0,001 0,145 0 0,007 0| 0,309 0| 0,562 0,277 0,375 0 0 0,037
Vyj_relat vlak | N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef -0,12| -,367*| -0,173 -,410* -0,133 -412* | -,260*| -472"| -0,03 -0,123 -0,08 -,363™ -,409™ 1 -,259*
Sig 0,271| 0,001 0,116 0 0,228 0| 0,015 0| 0,782 0,26 0,462 0,001 0 0,016
Vyj_relat_auto | N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86
Kor
koef , 315" ,226* 0,207 ,274* 0,119 2741 0,129 ,318*| 0,183 ,291* 0,176 -0,117 , 226" -,259* 1
Sig 0,003| 0,036 0,059 0,012 0,279 0,011| 0,238| 0,003| 0,091 0,006 0,106 0,284 0,037 0,016
Automobilizace | N 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86 86

Pozn. I: ** Hladina spolehlivosti na 1%; * Hladina spolehlivosti na 5 %
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Pozn. II: Vysvétlivky k tabulce: Ob_01 - pocet obyvatel 2001, KDP - koeficient dopravni
polohy. Bus_st - pocet spojii autobus - stieda, Vlak_st -pocet spojii vlak - streda, Bus_vik -
pocet spojii autobus - sobota + nedéle, Vlak_vik - pocet spojii vlak - sobota + nedéle, Vyj_bus
- vyjizd’ka autobus absolutni, Vyj_viak - vyjizd'’ka vlak absolutni, Vyj_auto - vyjizd’ka auto
absolutni, vyj_celkem - vyjiZd'ka celkem absolutni, Pocet aut — pocet automobillj,
Vyj_relat_bus -vyjizd'ka autobus relativni na (bus+vlak+auto), Vyj_relat_vilak - vyjizd'’ka viak
relativni na (bus+vlak+auto), Vyj_relat_auto - vyjizd’ka auto relativni na (bus+vlak+auto),

Automobilizace - pocet osob na jeden automobil
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11.3 Priloha ¢. 3: Seznam zkratek

ZKkratka Vyznam zkratky
CZSO Cesky statisticky urad
IAD individualni automobilova doprava
KDP koeficient dopravni polohy
k. k. korelacni koeficient
MHD méstska hromadna doprava
VHD vefejnd hromadna doprava
VYDIS Vychodocesky dopravni integrovany systém
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11.4 Priloha ¢. 4: Mapa zakladnich charakteristik obci ve sledovaném regionu

ZAKLADNI CHARAKTERISTIKA OBCI
ve sledovaném regionu v roce 2001
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11.5 Priloha ¢. 5: Mapa horizontalni polohy obci ve sledovaném regionu

HODNOCENI HORIZONTALNI POLOHY OBCI Hodnoty koeficientu
v sledovaném regionu v roce 2010 dopravni polohy

I:l Pardubice

|15

169

| 10-14

I 1520

0 5 10 km —+—+ Zeleznice
| 1 | L ! == silnice I. tfdy
Zdroj: vypocty autora o e
1 1. t¥{d
Pozn.: Zobrazena dopravni infrastruktura pochazi z roku 2005, stiee had

STANEK popis zmén v dopravni infrastruktute je soucast{ kapitoly
Praha 2010 3.2 Hodnoceni horizontalni dopravni polohy




ti pardubického mikroregionu

obsluznos

dopravni

Analyza

11.6 Priloha ¢. 6: Mapa vyjiZd'’ky z obci ve sledovaném regionu

HODNOCENI VYJiZDKY Z OBCI
ve sledovaném regionu v roce 2001

Podil na vyjizdce
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11.7 Priloha ¢. 7: Mapa automobilizace obci ve sledovaném regionu

HODNOCENI AUTOMOBILIZACE OBCi
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