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Abstrakt

V posledni dobé roste zajem o problematiku dopravni obsluznosti. Kraje musi vytvofit dopravni
plany, jejichz cilem je mj. vytvofit alternativu zvySujicimu se uzZivani osobniho automobilu. Dopravni
obsluznost hraje roli pfi utvafeni sidelniho systému. V praci je analyzovan vyvoj dopravni
obsluznosti, zavislost kvality dopravni obsluznosti na administrativnim statusu sidla a horizontalni
dopravni poloze v letech 1968 — 2013. Dale se prace vénuje vztahu dopravni obsluznosti a
koncentrace obyvatelstva a vztahu vyvoje téchto dvou veli¢in. Pro analyzy byla vyuZzita data ze
Scitani lidu, domu a bytd, z jizdnich Fadl a z aplikace IDOS. Data byla zpracovana do grafu, byla
kartograficky znazornéna a byly pouzity i nékteré statistické metody k hodnoceni zavislosti.
Ukazuje se, Ze dopravni obsluznost poklesla se zménou politického rezimu v roce 1989, kolem
roku 2000 se stabilizovala a vliv na zlepSeni kvality mél integrovany dopravni systém, je téz
prokazan vliv horizontalni dopravni polohy a statusu sidla na jeji kvalitu. Také je ukazana zavislost
mezi populacni velikosti sidla a kvalitou dopravni obsluznosti a také zavislost vyvoje dopravni
obsluznosti a popula¢niho vyvoje.

Klicova slova: dopravni obsluznost, horizontalni dopravni poloha, populaéni vyvoj, okres

Pardubice



Abstract

Interest in the transport serviceability has been growing recently. Counties have to make transport
plans whose purpose is to create an alternative to increasing usage of cars. Transport serviceability
plays a role in the shaping of settlement system. Development of transport serviceability, its
dependence on the administrative status of the settlement and the dependence on its horizontal
transport position are analyzed in this thesis. Then, the thesis attend to the relation of transport
serviceability and the concentration of population and to the relation of development of these two
characteristics. Data from S¢itani lidu, dom( a bytd, timetables and the IDOS application were used
for the analysis. They were processed to graphs, cartographic representation and some statistics
methods for dependence evaluation were used. There is shown that transport serviceability
decreased with the change of political regime in 1989, it stabilized in 2000 and integrated transport
system IREDO had an influence on increase of quality of it. The dependence between population
size of a settlement and the quality of its transport serviceability and also particular dependence of

their developments are shown in this thesis.

Keywords: transport serviceability, horizontal transport position, population development,

Pardubice region
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1. UvVOD

1.1 Uvedeni do problematiky

Problematika dopravni obsluznosti se dostala do pové&domi ob&ant Ceské republiky zejména po
roce 1989, kdy doslo k padu socialismu?. V obdobi socialismu byla zajiSténa dopravni obsluznost
na vysoké urovni (Ceskoslovensko mélo nejhustsi sit autobusovych linek v Evropé (Marada,
Kvétor 2010)) stat vyrazné podporoval jeji vyuzivani napf. pfispévky na délnické jizdenky. Po padu
rezimu doslo k privatizaci podnikd Ceské drahy (CD) a Ceska statni automobilova doprava (CSAD)
a k omezovani nabidky vefejné hromadné dopravy zejména pro ekonomickou neefektivitu. DoSlo
ke zruSeni podpory délnickych jizdenek, k otevieni trhu s automobily, které lidé vice kupovali. Tyto
faktory pfispély k menSimu uzivani vefejné hromadné dopravy, které vyustilo v ruSeni spoji a
spustilo tzv. bludny (zaCarovany) kruh dopravni obsluznosti (Nutley 1998). V populaci zije velké
mnozstvi lidi, ktefi nemohou pro cestovani pouzit automobil, jsou to zejména déti, hendikepovani
a néktefi stafi lidé, alespon pro né musi byt dopravni obsluznost zajisténa (Kvéton a kol. 2012).

Jak dramatické byly zmény dopravni obsluznosti, ukazuje tato prace na pfikladu okresu Pardubice.

Vyssi vyuzivani automobill pro cestovani vyvolava urcité problémy, které stat fesi prostfednictvim
dokumentu Dopravni politika. V ném jsou popsany moznosti a strategie, jak pfesunout ¢ast osob
z automobilt zpét do vefejné dopravy. Ve svété se osvédCilo nékolik mechanismi. Dopravni
politika CR 2014 — 2020 zdudraziuje vznik integrovanych dopravnich systéma, ktery mj. zahrnuje
provazanost jizdnich fadu jednotlivych druhd dopravy, dalsi moznou cestou je podpora tzv. car
sharingu. Tento koncept umozniuje pouziti osobniho automobilu bez jeho vlastnictvi, uzivatel si
muze automobil objednat. Vnima pfi tom vice celkové naklady na ujety kilometr, proto spiSe zvoli

pro svou cestu jiny dopravni prostfedek, napf. vefejnou hromadnou ¢i nemotorovou dopravu.

Zda se byt logické, ze z populacné vétsi obce odjizdi vice spoju vefejné hromadné dopravy. Tuto
skuteCnost potvrdily nékteré studie (Stanék 2010), zabyvaly se ale jen stavem v moderni dobé.
Tato prace sleduje vyvoj této zavislosti i v historii. Nabizi se pfedevSim otazka, jak reaguje pocet
obyvatel obce na zménu dopravni obsluznosti nebo jak se dopravni obsluznost pfizptsobuje poc¢tu

obyvatel. | na ni hleda tato prace odpovéd, uzemné jsme se omezili na okres Pardubice.

Okres Pardubice byl vybran z nékolika divodud. Prvnim z nich je osobni znalost autora, ktery
Vv regionu zije. Regionem prochazi fada vyznamnych silni¢nich komunikaci i nékolik Zelezni¢nich

trati, patefnich a lokalnich, Ize studovat jejich vliv na dopravni obsluznost a jeji vyvoj v regionu.

1 Socialismem se v této praci rozumi spoleenskohospodarské a politické zfizeni Ceskoslovenské
socialistické republiky v letech 1948 — 1989.
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Nachazi se zde mezoregionalni stfedisko Pardubice se zazemim ovlivnénym suburbanizaci i
Uzemi fazené k vnitfnim periferiim Ceské republiky, sidla maji riznou populaéni velikost (od &asti
obci s méné nez 100 obyvateli po obce s témér 3000 obyvateli a samoziejmé nékolik mést). Jde
tedy o region s heterogennimi podminkami umozriujicimi ¢lenéni obci do kategorii podle rdznych
hledisek, navic ma nékolik historickych prvenstvi v dopravé a néktera specifika v jejim vyvoji (viz
kapitolu 2.3).

1.2 Cile prace a hypotézy

Prvnim cilem této prace je zhodnoceni vyvoje dopravni obsluznosti obci a jejich ¢asti v okrese
Pardubice v letech 1968 - 2013. Jsou zkoumany ruzné faktory ovliviiujici dopravni obsluznost:
spravni status (zda se jedna o mésto, obec Ci Cast obce), napojeni na Zeleznici, poloha v silni¢ni

siti a predevsim populacni velikost.

K populacni velikosti se vaze druhy cil prace, a sice nalezeni zavislosti mezi populaénim vyvojem
sidla a vyvojem jeho dopravni obsluznosti. Tento cil byl vyty¢en zejm. z divodu dynamicnosti

populaénich zmén.

V souladu s témito cili a nékterymi z pfedchozich studii zabyvajicich se podobnou tematikou byly

stanoveny nasledujici hypotézy, které jsou v pfedlozené praci ovéfovany:

1) V obdobi socialismu byl stav dopravni obsluznosti stabilni, mezi lety 1989 a 2000 doslo k
vyraznému zhorseni dopravni obsluznosti v regionu, pfedevsim o vikendu, po roce 2000 se stav
stabilizoval, v roce 2013 byla dopravni obsluznost vyrazné zlepSena vlivem nastupu integrovaného
dopravniho systému IREDO. Tato hypotéza vychazi z vysledkl nékterych dfivéjSich praci (Boruta,
lvan 2009, Kvétori a kol. 2012) zabyvajicich se vyvojem dopravni obsluznosti v Ceské republice,
které poukazuji i na pozitivni vliv zfizeni kraji a integrovanych dopravnich systému( na kvalitu

dopravni obsluznosti.

2) Casti obci byly vzdy hife obslouZeny vefejnou dopravou neZ vlastni obce, vyvoj dopravni
obsluznosti byl v obou kategoriich sidel podobny. Tato hypotéza vychazi zejm. z prace Kvétoné a
kol. (2012), ktery se zabyval vyvojem dopravni obsluznosti na SedlCansku a LedeCsku a také
z predpoklad(i ekonomickych, a sice ze populacné vétsi obce generu;ji vétsi poptavku po dopravé,

jeji provoz bude tedy méné ztratovy. Casti obci jsou vétsinou populaéné mensi nez vlastni obce.

3) Na kvalitu dopravni obsluznosti sidel ma vliv jejich horizontalni dopravni poloha. Sidla
S napojenim na zeleznici nebo leZici na silnici I. tfidy byla v celém sledovaném obdobi Iépe

dopravné obslouZena, tato skute€nost nebyla podpofena jejich populaéni velikosti. Lepsi
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K podobnym zavérim dosly nékteré drivéjsi studie, napf. Marada a kol. (2010), Marada, Kvéton
(2010), Stané&k (2010). Casteéné jde o rozsiteni zavérd Marady a kol. (2010), ktery se zabyval

dopravni obsluznosti stfedisek, na Casti obci.

4) Existuje silna pozitivni zavislost mezi populaéni velikosti ¢asti obce a kvalitou jeji dopravni
obsluznosti. Existuje zavislost mezi vyvojem poctu obyvatel sidla a vyvojem jeho dopravni
obsluznosti. Prvni ¢ast hypotézy vychazi z pfedpokladu, Ze dostatecné vysoky pocet obyvatel
zajiStuje vySSi poptavku po vefejné dopravé (Marada, Kvéton 2010). Druha cast hypotézy je
zobecnénim vysledkd studii vénujicich se vlivu vyvoje Zeleznini sité na vyvoj poCtu obyvatel
(Auerhan 1932, Trenda 2013), navic je ekonomicky zdlvodnitelna, nebot pfiristek poctu obyvatel

znamena vétsi poptavku po dopraveé a tedy atraktivnéjSi misto pro dopravce.

1.3 Struktura prace

Prace je ¢lenéna na teoretickou ¢ast (kapitola 2), vyzkumnou &ast (kapitoly 3 — 5) a zavér.

Druha kapitola je vénovana analyze praci souvisejicich s tématem této prace. Jsou v ni feSeny
pojmy dopravni dostupnost a dopravni obsluznost, vyvoj dopravni obsluznosti a vztahy dopravy a
koncentrace obyvatelstva. Do druhé kapitoly je také zafazena stru€na historie dopravy na

Pardubicku se zamé&fenim na dopravu vefejnou.

Ve tfeti kapitole je uvedena stru¢na charakteristika zkoumaného Uzemi se zaméfenim na dopravu,

pouzité datové zdroje a jejich kritika a metodické postupy uzivané v dalSich kapitolach.

Ctvrta kapitola je vénovana vyvoji dopravni obsluznosti. Je zde feSen celkovy vyvoj dopravni
obsluznosti, zavislost dopravni obsluznosti na administrativnim statusu sidla, jeho napojeni na
Zeleznici a poloze na dulezité silniéni komunikaci. Re$eny jsou vyvojové trendy, jsou nastinény

jejich mozné pficiny.

Pata kapitola se zabyva vztahem dopravni obsluznosti a koncentrace obyvatelstva. Zde je
hodnocena zavislost populaéni velikosti obce a nabidky dopravni obsluznosti a vztahy vyvoje

téchto ukazateld.

V zavéru (6. kapitola) jsou shrnuty dllezité zavéry a poznatky zjisténé v pfedchozich kapitolach
této prace. Sedma kapitola nabizi pfehled pouzité literatury a zdroj. Na konci prace jsou zafazeny

pfilohy.
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2. VZTAH DOPRAVNI OBSLUZNOSTI A ROZMISTENI
OBYVATELSTVA

2.1 Dopravni obsluznost

Jelikoz se v této kapitole budeme zabyvat vefejnou hromadnou dopravou, vysvétlime v jejim uvodu
vyznam téchto dvou pFivlastk(l dopravy. Hromadna doprava slouzi k prepraveni vétsiho poctu
osob, vefejna doprava je doprava prostfedkem, ktery pfepravované osoby nevlastni, zahrnuje i taxi
a neformailni systémy dopravy, napt. rikSi, marsrutky apod. V nékterych zemich identifikovali jako
zakladni problém vefejné hromadné dopravy to, Ze je hromadna, nikoli vefejna, a dopravci se snazi
jednim dopravnim prostfedkem prepravit co nejvétSi pocCet cestujicich, aby snizili naklady. Potom
ale nem(ize byt zajisténa spojita nabidka dopravy, jako je tomu u individualni automobilové (Tolley,
Turton 1995).

Dopravni obsluznost muze mit dva viceméné protichidné cile. Prvnim je poskytnuti zakladni
mobility pro vSechny, druhym pak poskytnuti nahrady za automobil. Z druhého cile vyplyva i snizeni
zavislosti na individualni automobilové dopravé, které ma pozitivni dopady na Zivotni prostredi
(Kobélus 2013).

Dopravni obsluznost je vyjadfenim dostupnosti obci &i regiont vefejnou dopravou (Stanék 2010).
Zakon 194/2010 Sb. o vefejnych sluzbach v prepravé cestujicich definuje dopravni obsluznost jako
,zabezpeceni dopravy po vSechny dny v tydnu pfedevsim do Skol a Skolskych zafizeni, k organiim
vefejné moci, do zaméstnani, do zdravotnickych zafizeni poskytujicich zakladni zdravotni péci a
k uspokojeni kulturnich, rekrea¢nich a spole€enskych potfeb, v€etné dopravy zpét, pfispivajici
k trvale udrzitelnému rozvoji Uzemniho obvodu“ (§ 2). Odpovédnost za dopravni obsluznost maji
krajské ufady. Obec si muzZe objednat i dopravu nad rdmec dopravni obsluznosti zajiStované a

financované krajem, takovouto dopravu financuje z vlastniho rozpoctu.

Podle zakona 194/2010 Sb. je dopravni obsluznost zajisténa vefejnou drazni osobni dopravou,
verejnou linkovou dopravou a jejich propojenim. Dokument Dopravni politika CR 2014 — 2020 Fesi
zajisténi funkéniho systému osobni dopravy. Kromé silni¢ni vefejné dopravy a zelezni¢ni dopravy
postihuje i dopravu leteckou, vodni a individualni automobilovou. Posledné jmenovand je zde
povazovana za vhodny prostfedek k obsluze uUzemi s velmi rozptylenym osidlenim, ovSem

v navaznosti na vefejnou dopravu a systém zachytnych parkovist.

Dfive byla rozliSovana zakladni dopravni obsluZznost a ostatni dopravni obsluZznost (zakon
111/1994 Sb.), dopravni obsluznost byla definovana jako zajisténi dopravnich potfeb ob&anu na
Uzemi kraje nebo statu ve vefejném zajmu. SoucCasna definice dopravni obsluznosti v sobé
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obsahuje tehdejSi definici zakladni dopravni obsluznosti, navic dnes tento pojem zahrnuje i
dopravu k uspokojeni kulturnich, rekrea¢nich a spoleCenskych potieb. Zakladni dopravni
obsluznost financoval kraj, obvykle pfedstavovala alespor dva pary spoju za den (Stanék 2010).
Ostatni dopravni obsluznost pak znamenala zajisténi potfeb nad ramec zakladni dopravni

obsluznosti, prokazatelnou ztratu hradila obec.

Dopravni obsluznost v Ceské republice je prostorové nerovnomérnd, jeji Urovef zavisi na
objektivnich i subjektivnich faktorech. Mezi objektivni faktory patfi zejm. populacéni velikost obci,
ktera ovliviiuje efektivitu vefejné dopravy (Kvétonn a kol. 2012). Subjektivni faktory zahrnuji
organizaci dopravy, kvalitu dopravnich prostfedku a volbu dopravniho prostfedku (Marada, Kvétori
2010). Uroveni dopravni obsluznosti je téZ ovlivnéna polohou sidla v dopravni siti, zejm. mala sidla

mohou tézit z vyhodné polohy v dopravnich sitich (Marada, Kvétori 2010).

Pro ucely této prace budeme dopravni obsluznosti rozumét zajisténi dopravni dostupnosti mista
vefejnou hromadnou dopravou (tj. dopravou vefejnou linkovou autobusovou a Zzelezni¢ni).

Zamérfime se také na nékteré objektivni faktory nerovnomérnosti dopravni obsluznosti sidel.
2.1.1 Vyvoj dopravni obsluznosti v Ceské republice

Pred rokem 1989 mélo Ceskoslovensko jednu z nejhustsich siti vefejné dopravy na svété, dojizdka
do kol i do zaméstnani byla témér vyhradné zajiSténa verejnou hromadnou dopravou (Marada,
Kvétori 2010; Rehak, Grégr 1997). Tento fakt byl podporovan i tehdej$imi mocenskymi a politickymi
strukturami, napt. stat pfispival na Zakovské a délnické jizdné (Rehak, Grégr 1997; Kobé&lus 2013),
nahrala tomu i existence velkych podniku jako cili cest velkého mnozstvi zaméstnanct. Verejna
hromadna doprava byla nejsnadnéjsi zplsob organizace dopravni obsluznosti mést i regionu
(Seidenglanz 2007). Pocty pfepravenych cestujicich se nejvice zvysSily v 50. letech, kdy se rozvijela
vefejna autobusova doprava predevSim v zazemi stfedisek, dalSi rist pak nasledoval v letech
sedmdesatych, kdy doslo ke zvy3eni poétu dalkovych autobusovych spojeni (Rehak, Grégr 1997).
Nejvice cestujicich pfepravila vefejna autobusova doprava v roce 1988 (Rehak 1997, cit. v Hladik
2007). Avsak rozsah dopravni obsluznosti neodpovidal realné poptavce po ni, coz se projevilo

velmi zahy po padu socialismu (Stanék 2010).

Po roce 1989 doslo k rozpadu a reorganizaci monopolnich dopravci Ceské drahy a Ceska statni
automobilova doprava (CSAD). Dal§i vyraznou zménou bylo zvySeni dostupnosti osobniho
automobilu pro obyvatelstvo a zruseni podpory délnického jizdného. | v dusledku téchto zmén
doslo v prvni poloviné 90. let k masivnimu ruseni spojl vefejné dopravy, zejm. prvnich rannich,
poslednich vecernich a vikendovych (Kube$, Pahorecka, cit. v Stanék 2010; Hladik 2007) a
k poklesu poétu prepravenych cestujicich (graf 2.1). U pfepravnich vykond neni trend poklesu

patrny (graf 2.2). Znaéna ¢ast obci neni o vikendu dopravné obslouzena (cca. jedna tfetina,
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Rocenka dopravy 2013). Toto ruSeni bylo geograficky nerovnomérné, nejvice byly dotceny
periferné poloZzené obce v Cechach (Marada, Kvétori 2010). Na regionalni diferenciaci ruseni spojti
poukazuje i Hladik (2007) pfiklady 2 studii: na Jesenicku se dopravni obsluznost nezhorsila
(Seidenglanz 2000, Boruta, Ivan 2009), naopak v regionu stfedni Dyje doSlo ke zhordeni dopravni

obsluznosti vétSiny obci v pracovni dny i o vikendu (Zapletalova 1998).

Graf 2.1: Vyvoj po&tu pfepravenych osob vefejnou hromadnou dopravou v CR v obdobi 1995 —
2013
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Zdroje dat: Ro¢enka dopravy CR 1998, 2001, 2007, 2009, 2013.

Pres stale klesajici poget cestujicich se po roce 1995 v Ceské republice podafilo zastavit tzv.
bludny kruh dopravni obsluznosti. V dlsledku rostouci automobilizace klesa pocet cestujicich
v autobusové dopraveé, coz zvysuje ztraty dopravcl. Ti maji tfi moznosti: pozadat o zvySeni dotaci,
zvysit jizdné €i omezit nabidku spojl. V pfipadé, Ze jsou zvySeny dotace, je ustavena doCasna
stabilita, v ostatnich pfipadech dojde ke zhorSeni kvality dopravni obsluznosti. To ovSem pfimé&je
nékteré lidi k pfechodu k automobilu a dostavame se opét na zacatek (Nutley 1998). Této situaci
gastedné prispélo dokoné&eni privatizace CSAD, vstup zahraniénich spoleénosti na &esky dopravni
trh a prfedevsim vySsi dotace do vefejné dopravy po zelezni€ni stavce v roce 1997 (Boruta, lvan
2009; Rocenka dopravy 2001), v nékterych oblastech dokonce dochazelo po roce 2000 k narlstu
poctu spoji (Kvéton a kol. 2012, Hladik 2007). Presto v§ak vyznam vefejné hromadné dopravy
poklesl, vyznam dopravy automobilové naopak stoupl. To dokazuje i zdvojnasobeni poctu
automobill projedSich méstem mezi lety 1990 a 2005 (Marada a kol. 2010). Pfevedeni organizace
regionalni dopravni obsluznosti z okresnich ufadl na ufady krajské v roce 2001 mélo pozitivni vliv
na dopravni obsluznost (Marada, Kvétorni 2010). Existuji ale vyrazné rozdily mezi obcemi a ¢astmi
obci, kdy obce jsou Iépe dopravné obslouzeny nez jejich, vétSinou populaéné mensi, Casti (Kvéton
a kol. 2012).

14



Pozitivni vliv na dopravni obsluznost ma zavedeni integrovanych dopravnich systéma. V Ceské
republice se integrované dopravni systémy rozvijeji od roku 1994. Integrované dopravni systémy
umoznuji efektivnéjsi fungovani vefejné hromadné dopravy diky jednotnému jizdnimu fadu a
provazanosti mezi riznymi odvétvimi dopravy (Dopravni politika 2014 — 2020, Boruta 2008). Napf.
v Jihomoravském kraji doSlo po zavedeni Integrovaného dopravniho systému Jihomoravského
kraje ke zlepSeni dopravni obsluznosti béhem celého tydne (Hladik 2007). Cilem je zavést
integrovany dopravni systém ve vSech krajich Ceské republiky za Ggelem efektivnéjsiho provozu
a prevedeni ¢asti pfepravnich vykonu z individualni automobilové na vefejnou dopravu (Dopravni
politika 2014 — 2020).

Vyse uvedené charakteristiky se pfesné neshoduji s interakcemi mezoregionalnich stredisek, ty
totiz podle hodnoceni zalozeném na dopravni obsluznosti vyjadfené poctem spojll mezi stredisky
velice vzrostly, zménila se vSak jejich prostorova struktura, zejm. doSlo k oslabeni tangencialnich
vazeb v Cechéach a posileni radialnich vazeb na Prahu, do$lo také ke zméné orientace Jihlavy z
Moravy do Cech (Marada a kol. 2010).

V porovnani napt. s Velkou Britanii mél vyvoj vefejné hromadné dopravy v Ceské republice
zpozdéni nékolik desitek let. Ve Walesu byl maximalni rozsah sité autobusovych linek ve 30. letech
20. stoleti, v Ceské republice nastal vyrazné&j$i rozvoj az po druhé svétové valce a v prabéhu 50.
let. Ve Velké Britanii se kvalita dopravni obsluznosti od 40. let zhorSuje, v Ceské republice toto
zhorSeni pozorujeme az po roce 1990, navic se velmi brzy zastavilo (Udaje za Wales dle Nutley
1982).

Graf 2.2: Vlyvoj pfepravnich vykont vefejné hromadné dopravy v CR v obdobi 1995 - 2013
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V rozvinutych zemich dochazelo jiz od 50. let 20. stoleti k tzv. magistralizaci Zelezni¢ni sité, tedy
k ruSeni lokalnich, nerentabilnich trati (Brinke 1999). Napf. ve Velké Britanii dosahla Zelezniéni
doprava nejvyssich poétil pfepravenych cestujicich ve 20. letech. Jelikoz Ceska republika méla
mirné zpozdéni za vyspélou Evropou i v zahdjeni vystavby Zelezni¢nich trati, nedoslo pfed
komunistickym prevratem v roce 1948 k jejich ruSeni a nasledny rezim 40 let podporoval zZelezni¢ni
dopravu predevsim nakladni, ale i osobni. | pfes tuto podporu dosahla Zelezni¢ni doprava vrcholu
v 60. letech, poté uz jeji vykony stagnovaly (Rehak 1997, cit. v Hladik 2007), dokonce byly nékteré
traté zruSeny (napft. trat Trhovy St&panov — Dolni Kralovice, Dobronin — Polna (www.zepage.cz)).
Po roce 1989 vSak doslo k poklesu zajmu cestujici vefejnosti o zelezni¢ni dopravu, coz vyustilo ve
zruSeni nékterych nerentabilnich trati (Stanék 2010). V Pardubickém kraji pak doslo k zastaveni
osobni dopravy na vétSim mnozstvi trati v roce 2011, okresu Pardubice se vSak tato zména dotkla

jen minimalné, a sice zastavenim osobni dopravy v Useku trati 016 Holice — Borohradek.

2.1.2 Dopravni dostupnost

V textu vySe je definovana dopravni obsluznosti pomoci pojmu dopravni dostupnost. V této kapitole
se na tento pojem blize zaméfime. Dopravni dostupnost (akcesibilitu) mizeme chapat jako
strukturné morfologicky znak komunikaéni sité, jako komunikaéni dostupnost uzl(. Dostupnost
vyrazné ovliviiuje prostorovou organizaci a strukturu kulturni krajiny. ZvySovanim dostupnosti Ize
usmérfiovat ekonomicky vyvoj sidel — napf. rychly populacni rist sidel napojenych na zeleznici
(Brinke 1999). Dostupnost Ize chapat i jako schopnost lokality byt dosazen nebo dosahnout riizna
dalsi mista. Dulezitymi prvky pro dostupnost jsou tedy kapacita a struktura dopravni sité.
Nerovnosti v dostupnosti jsou zplUsobeny umisténim, zejm. v dopravni siti, a vzdalenosti od
ostatnich mist (Rodrigue a kol. 2006). Dostupnost mizeme definovat i jako snadnost dosazeni
pozadovaného stanovisté (pracovisté, obchodni centrum, rekreacni oblast (Gregory a kol. 2009)).
Jiny pohled na dostupnost podava Hansen (1959, cit. v Hrbek 2013). Ten ji chape jako potencial
prilezitosti pro interakci v prostoru. Ve venkovském prostoru Ize dostupnost definovat i jako podil

dostupnych sluzeb na sluzbach potfebnych (Nutley 1998).

Hanson (1995, cit. v Kobélus 2013) rozliSuje tfi typy dostupnosti:
e dostupnost mista udava, jak je misto dostupné v prostoru;
o dostupnost obyvatelstva vyjadfuje dostupnost aktivity v misté pro urcitou skupinu osob;
e individualni dostupnost vyjadfuje mnozstvi aktivit dosazitelnych ¢lovékem v zavislosti na

schopnostech a individualnich potfebach.

Pfi vyzkumu dopravni dostupnosti je tfeba definovat tfi zakladni pojmy:
e subjekt dostupnosti, tj. obyvatelstvo v daném misté;

o objekt dostupnosti, tj. sluzba, aktivita nebo déj, jejichz dostupnost je hodnocena;
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e transportni prvek, tj. realizace spojeni mezi subjektem a objektem (Michniak 2002, cit. v
Kobélus 2013).

Dostupnost Ize hodnotit z nékolika hledisek dle uzité metriky. RozliSujeme dostupnost metrickou,
¢asovou, topologickou, cenovou a ostatni (Horak et al. 2001, cit v. Stanék, 2010). Dulezitym
pojmem je potencialni dostupnost, ktera uvazuje atraktivitu a emitivitu mist a jejich vzdalenost
(Rodrigue et al. 2006). Tradi¢ni hodnoceni dopravni dostupnosti je zalozeno na sitové analyze,
teorii grafu &i dojezdovych €asech. Dal$i moznosti jsou napf. vzdalenost nemocnice &i podil

dostupnych a potfebnych sluzeb (Nutley 1998).

2.1.3 Hodnoceni dopravni obsluznosti

K hodnoceni dopravni obsluznosti obci existuje vice pfistupl. Nejjednodussim ukazatelem je pocet
spoju vefejné dopravy vyjizdéjicich z obce za jeden den, nej¢astéji se uvazuje stfeda, nebot neni
ovlivnéna vyjimkami v jizdnich fadech z divodu nadchazejiciho/pfedchazejiciho vikendu (Kvétori
a kol. 2012). AvSak najde se fada spojU, které jezdi jen nékteré dny v tydnu, mezi nimiz ¢asto byva
pravé stfeda (jizdni fady). Tento problém lze vyfeSit poctem spoji odjizdéjicich za cely tyden
(Nutley 1982). Pocet odjizdéjicich spoju vSak ma omezenou vypovidaci schopnost. Nezohlednuje
totiz rozlozeni spoju béhem dne a kapacitu riznych dopravnich prostfedkd, o realnych pfepravnich
proudech tak ziskavame zkreslené informace (Marada 2010). Kapacitu |ze ¢astecné zohlednit
vazenim. Tak napf. mizeme pfidélit vlaku vahu 3, nebot ma vétsi kapacitu nez autobus (Marada
2010). Tato hodnota koeficientu je vSak pfili§ vysoka pro vlaky na lokalnich tratich a pfili§ nizka pro
vlaky v aglomeracich. Dal§im moznym FeSenim je pfepocet viakl na tzv. autobusové jednotky, kde
1 autobusova jednotka odpovida 50 mistim (Hdrsky 1972). Vazit je vhodné i spoje nezastavujici
pfimo v intravilanu obce, ale jen na rozcesti. Napf. Mudrych (1998) pouziva koeficient 0,2, kterym
nasobi pocet spoji na tomto rozcesti zastavujicich, nebere vSak v Uvahu vzdalenost zastavky od

intravilanu obce.

S vazenim spojl zastavujicich pouze na rozcesti Uzce souvisi problematika dochazky na zastavku.
Vyzkumy ukazuji, ze lidé jsou ochotni dochazet na vzdalenéjsi zastavku, jestlize tato zastavka
poskytuje lepSi sluzby. Sluzby zahrnuji infrastrukturni faktory (frekvence a rychlost spojeni,
pristupova cesta, blizkost dalSich sluzeb, vybaveni zastavky), prostorové faktory (vyskovy profil
cesty z domu na zastavku, €as dochazky) a faktory psychologické (pocit strachu, cestovani
s kolegy). Primérna vzdalenost cestujicimi nejlépe vnimané zastavky je 830 m od domu (lvan

2010). Vyvstava tedy otazka, jak a jestli viibec vazit spoje zastavujici na rozcesti.

Dostupnost zastavek vefejné dopravy je dulezitym ukazatelem dopravni obsluznosti Gzemi.

Problémy s pfili§ vzdalenou zastavkou vefejné dopravy mohou nastat pfedevsim v horském terénu
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nebo v silné industridlnim Uzemi. Za vyhovujici je povazovana vzdalenost zastavky do 2 km od
domu (Munia 2006). Dochazka na zastavku muze cCinit vyznamnou ¢€ast ¢asu dojizdky do

zameéstnani (lvan 2010), proto je vhodné vénovat ji pozornost.

Jinou moznosti hodnoceni dopravni obsluznosti, pouZitelné zejm. pfi sledovani dostupnosti
urCitého mista vefejnou dopravou, je pocet spojeni do prace, tj. na 6:00, 7:00, 8:00, 14:00 a 22:00
z néjaké lokality do obce/mista zaméstnani, a zpét z obce do daného mista (Boruta, Ivan 2009).
Pro posouzeni dopravni obsluznosti Uzemi pak Ize tuto metodu upravit, kvalitu dopravni obsluznosti
Ize vyjadfit podilem poctu obci vzdalenych do 100 km, které na dané hodiny maji zajisténé spojeni
vefejnou hromadnou dopravou ha poctu obci ve vzdalenosti do 100 km od dané obce (Horak, lvan
2010).

Zajimavy, avsak v této praci nepouzitelny pfistup k hodnoceni kvality dopravni obsluznosti vyvinuli
Hensher a kol. (2003). Tato metoda je zaméfena na spokojenost cestujiciho. Hodnocené faktory
zahrnovaly cestovni €as, cenu jizdného, typ jizdenky, frekvenci spojeni, zpozdéni autobusu,
dochazku na zastavku, obsazenost vozidla, informace na zastavce, chovani FidiCe, Cistotu
autobusu, teplotu vzduchu v autobusu a dalSi. Na zakladé statistické analyzy a modelovani byly
vypocteny vahy jednotlivych faktord pro kazdou linku. Jako obecné dulezité se ukazaly obsazenost
vozidla, frekvence spojeni, cestovni €as a cena jizdného. Je tedy vidét, Ze frekvence spojeni, {j.
vlastné pocet spojll, je mezi dulezitymi faktory pro spokojenost cestujicich. Pro ucely analyzy
dlouhodobého vyvoje neni tento pfistup vyuzitelny, nebot nemame k dispozici data o obsazenosti

vozidel a kvalitu hodnotili cestujici béhem jizdy autobusem.

Néktefi autofi se domnivali, Ze k posouzeni dopravni obsluznosti mista staci rozbor verejné
hromadné dopravy v ranni $pi¢ce (Rehak 1994, cit. v Mudrych 1998). Tento nazor vyvratil Mudrych
(1998). Proved! analyzu 15 stfedisek v Ceské republice a dospél k zavéru, Zze ze sledovaného
souboru se od sebe jednotliva stfediska pfili$ liSi ve struktufe vefejné hromadné dopravy v ranni
Spi¢ce a ve zbyvajici ¢asti dne. Uvadi, Ze ranni Spicka mUze byt zakladem vyzkumu, je ale tfeba

pfihlédnout i ke zbytku dne.

Z uvedenych pfistupt k hodnoceni dopravni obsluznosti byl zvolen pocet odjizdé&jicich spoju z Casti
obce ve stfedu a v sobotu a nedéli zejm. s piihlédnutim k dostupnym datiim. Zelezniénim i
autobusovym spojum pfisuzujeme stejnou vahu, nebot se zabyvame dopravni obsluznosti na
lokalni urovni, studujeme kvalitu dopravni obsluznosti, nikoli velikost interakci. Vazeni spoju
zastavujicich na rozcesti neni v této praci pouzito vzhledem k dostupnym datdm (viz metodickou

gast).
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2.2 Doprava a koncentrace obyvatel

Vlivem dopravy na ekonomicky rozvoj se zabyva cela fada studii (Hoyle, Smith 1998). Ekonomicky
rozvoj lokality s sebou pfinasi fadu socialnich zmén, které se promitaji i ve struktufe osidleni.
Doprava je vSak pouze umoziujicim €initelem rozvoje, nikoli jeho pfimym podnétem (Pluhaf 1916;
Hoyle, Smith 1998; Kobélus 2013).

Historickym vyvojem dopravy jako celku se zabyva cela fada model(. Dopravu a osidleni dava do
souvislosti ¢asteCné model Vance, ktery je trzné koncipovan. Model vznikl na zakladé vyzkumu
vychodniho pobfezi USA, sidelni a dopravni systém se vyviji vzajemné propojené (Hoyle, Smith
1998). Dopravu jako lokaliza¢ni faktor primyslu uvazuje Weberova lokalizacni teorie (tzv. Weber(v
lokaliza¢ni trojuhelnik). | Christallerdv model osidleni je zaloZeny na doprave, pfesnéji na dopravni

dostupnosti.

Doprava je dulezitym faktorem rustu a rozvoje mést. Pfed pfichodem Zzeleznice v obdobi
primyslové revoluce byla mésta mala a kompaktni, vSe bylo dosazitelné chlizi. Rozvoj Zeleznice
umoznil plosné i populaéni rozSifovani meést, zejm. podél Zelezni€nich trati, vznikal tak typicky
hvézdicovity tvar mést. Po rozmachu automobilismu bylo mozno zaplnit mezery mezi cipy hvézdy,
zejm. ve vyspélych statech doslo k extenzivnimu rozSifovani mést (tzv. urban sprawl (Hoyle, Smith
1998)). S rozvojem automobilismu mohlo dojit i ke specializaci ¢asti mésta, coz vedlo ke zvySeni

objemu dojizdky a k prodlouzeni vzdalenosti z domu do zaméstnani (Rodrigue et al. 2006).

Koncentrace obyvatelstva do mést souvisi s koncentraci primyslové vyroby v téchto méstech,
napf. Tomas Bata nechal postavit ve Zliné vice nez 2 000 domu pro délniky (Pavelcik 2014).
Dulezitym lokalizacnim faktorem prdmyslu ve 2. poloviné 19. stoleti byla pfitomnost Zeleznice,
ktera zajiStovala dopravu surovin do zavodl a hotovych vyrobkl ze zavodu ke spotfebitelim
(Pluhaf 1916).

Pfi stéhovani je pro obyvatelstvo nejdllezitéjSim faktorem pfi rozhodovani o budoucim misté
bydlisté koncentrace socioekonomickych a sociokulturnich aktivit (Drbohlav 1990), pro koncentraci

téchto aktivit je nutnou podminkou doprava (Marada a kol. 2010).

Ve vyspélych zemich je jiz na dopravni sit napojeno témér kazdé sidlo, toto napojeni pomaha
hospodarskému rozvoji. V zemich rozvojovych je situace jina. Pozornost se orientuje na mésta a
mista t&zby hospodarskych surovin &i jinak hospodarsky vyznamné oblasti a zemédélsky venkov
trpi nedostatkem kvalitni infrastruktury. PFfitom pfitomnost silnice nebo jiné komunikace je nutnym
predpokladem k pfistupu na trh, dostupnosti zdravotnictvi a Skolstvi a tedy k celkovému rozvoji
oblasti (Nutley 1998).
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2.2.1 Vliv zeleznice na koncentraci obyvatelstva

Vliv Zeleznice na populacni a hospodarsky rozvoj mést je dlouho studovanym tématem v geografii
dopravy. Jiz v roce 1916 se Pluhaf zabyval vyvojem populace a primyslu ve méstech lezicich na
zapadni draze Plzern — Smichov. Ve své praci podrobné popisuje vyvoj primyslu v jednotlivych
obcich na této trati. Dochazi k zavéru, Ze ve vSech obcich doslo k zalozeni novych &i urychleni
rozvoje stavajicich primyslovych zavodl po zprovoznéni Zeleznice. DUlezitym faktorem kromé
pritomnosti Zzeleznice je i vyhodna poloha u zdroju nerostnych surovin, podminkou jejich dobyvani

vSak je pfritomnost Zeleznice, po které Ize vytéZeny material dopravovat.

Vlivem Zeleznic na hustotu zalidnéni a populacni vyvoj obci se ve 30. letech minulého stoleti
zabyval Auerhan (1932, 1934). Ve své praci z roku 1932, vénované rznym vlivim na populaéni
vyvoj a hustotu zalidnéni obci na Moravském Slovensku, ukazuje, Ze obce na Zeleznici &i v jeji
tésné blizkosti jsou hustéji zalidnéné a rychleji roste jejich populace nez populace obci bez
napojeni na Zeleznitni sit. Tento fakt je také umocnén tim, Ze Zeleznice se stavéla pfes obce
s vySSi hustotou zalidnéni. Vystavba drahy pak plsobi na populaéni velikost obci okamzité a trvale,
starSi traté maji vétSi vliv na hustotu zalidnéni i populaéni velikost. Auerhan pFedpokladal

vyvrcholeni vlivu Zeleznice ve 30. letech 20. stoleti a jeho nasledné snizeni vlivem autobusoveé

dopravy.

Na populaéni vyvoj obce ma vliv kvalita i kvantita Zelezniénich trati. Cim vice jich usti do obce, tim

rychleji roste jeji pocet obyvatel. Cim ,lepsi“ Zelezniéni trat (neelektrifikovana, elektrifikovana,

dvoukolejna), tim rychlejSi narist populace (Auerhan 1934).

Vliv zeleznice na populaéni vyvoj sidel je umocnén pfitomnosti feky. Jestlize jsou oba faktory v obci
pfitomny, Ize oCekavat jeji rychlejsi rust, nez v pfipadé pfitomnosti pouze jednoho z nich. Ve 20.
letech 20. stoleti se Zeleznice stala dllezitéjSi nez feka, nebot rychleji vzrostl pocet obyvatel

v obcich se Zeleznici nez v obcich lokalizovanych u feky (Auerhan 1932).

I v mensSich obcich je vliv zeleznice na koncentraci obyvatel patrny. Napfiklad v okoli Prahy mezi
lety 1869 a 1970 nejvice vzrostl v obcich podél Zelezniénich trati Praha — Cesky Brod — Kolin,
Praha — BeneSov, Praha — Beroun. Vliv ostatnich zZelezni¢nich trati je mensi, pfesto v obcich na

Zeleznici rostl pocet obyvatel vice nez v obcich bez napojeni na Zelezni¢ni sit’ (Bartusek 1978).

Koncentrace obyvatelstva do obci se Zeleznici pokracovala az do roku 2001, do roku 1991 klesal
Ci stagnoval pocet obyvatel v obcich bez napojeni na Zeleznici, mezi lety 1991 a 2001 rostl vlivem
suburbanizace. Po roce 2001 se nejvice zvySoval pocet obyvatel v obcich bez Zeleznice, mésta

populacné rostla nejméné. Tento vyvoj je dan pokracujici suburbanizaci. Pfestoze v posledni
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dekadé nejvice vzrostl poCet obyvatel v obcich bez Zeleznice, vyvolalo by zruSeni Zeleznice

depopulaci dot€enych obci (Trenda 2013).

Na mésta ma pfitomnost zeleznice selektivni vliv. Nejvice populaéné rostla mésta, ktera byla pred
zavedenim Zeleznice mala (Ceska Trebova, Prerov), na velkd mésta (Brno, Olomouc) byl vliv
Zeleznice mensi (Trenda 2013). Také poloha mésta v Zelezni¢ni siti ma vliv na jeho populaéni
vyvoj, tak napf. mésta, ve kterych se nachazi konecna stanice trati, se vylidfiovala, populace
Zelezniénich uzld naopak rostla (Auerhan 1934). Absence Zelezniéniho spojeni mize zpUsobit
zpomaleni populaéniho rozvoje mésta, na prikladu Straznice to ukazuje Auerhan (1932).
V perifernich oblastech vystavba Zeleznice prohloubila depopulacéni tendence usnadnénim

odchodu nespokojeného obyvatelstva (Matousek 2010, cit. v Trenda 2013).

Prvni Zelezni¢ni traté vznikaly pfedevsim za ucelem propojeni vyznamngjSich sidel a mist tézby
surovin nebo priimyslové vyroby, tedy mist s potencialem pro rist obyvatelstva (Trenda 2013). Ze
mésta rostla i bez napojeni na Zeleznici ukazal Auerhan (1932) na jiz zminéném pfikladu Straznice.
Muzeme tedy fici, Ze Zeleznice neimplikuje rast po¢tu obyvatel, ale urychluje ho tam, kde by patrné
nastal i bez jeji pfitomnosti. V dne$ni dobé& dochazi k rueni nékterych nerentabilnich trati. Casto
jde o traté vedené do jinych mist, nez do kterych sméfuje poptavka po pfepravé, nebo o ty, které

nevedou pfes vétsi obce, tedy potencialni poptavka po pfepravé na téchto tratich je velmi nizka.

2.2.2 Vliv silnic na koncentraci obyvatelstva

Hodnocenim vztahu silniéni dopravy a sidelni struktury v Ceské republice se zabyval Viturka
(1981). Dosel k zavéram, ze smérova koncentrace silnicni dopravy ze stfediska zavisi na
geografické poloze stfediska a jeho poloze v dopravni siti. Také ukazal, Ze s rostoucim
hierarchickym fadem stfediska roste intenzita silni¢ni dopravy ve stfedisku, prabéh zavislosti po¢tu
obyvatel a intenzity silni¢ni dopravy nejlépe vystihuje nezaporna €ast paraboly, jejiz osa se shoduje

se souradnicovou osou x (graf funkce druha odmocnina).

Vyvojem dopravni hierarchie podle silni¢ni dopravy se zabyvali Kraft, Van€ura (2009). Dopravni
hierarchie stfedisek se prohlubuje, roste hierarchické postaveni Prahy. Nejvétsi posun v
hierarchizaci po roce 1989 zaznamenala nakladni silniéni doprava. Zatimco v roce 1989 byla hlubsi
hierarchizace podle osobni dopravy, v roce 2005 uz podle dopravy nakladni. Autofi ukazali asociaci

dopravni hierarchie podle silniéni dopravy s hierarchii komplexni.

Marada (2010) zkoumal asociaci horizontalni dopravni polohy stfediska a jeho komplexni velikosti.
Korelace téchto dvou parametru vysla jako velmi silna. Tento zavér véak nelze zobecnit na vS§echna
sidla, nebot Stanék (2010) pfi hodnoceni zavislosti horizontalni dopravni polohy obci a jejich

velikosti na Pardubicku zjistil zavislost vyrazné slabsi. Tento vysledek zduvodriuje postavenim
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populacné malych obci na vyznamnych dopravnich tazich a naopak, nékteré vétSi obce jsou

umistény na méné vyznamnych komunikacich.

Vliv silnic . a Il. tfid na vyvoj poétu obyvatel na pfikladu stfednich Cech ukazal Bartusek (1978),
ktery vytvofil mapu zmén poctu obyvatel ve StfedoCeském kraji mez lety 1869 a 1970. Z této mapy
pak vystupovaly nékteré dullezité silnicni tahy, zejm. silnice 1/3 Praha — BeneSov, 1/10 Praha —
Brandys nad Labem a 11/333 Praha — Kostelec nad Cernymi Lesy. Vliv dal$ich silnic nebyl jiZ tak

vyznamny.

2.2.3 Verejna doprava a sidelni systéem

Na zajisténi vefejné dopravy na venkové ma vliv hustota zalidnéni oblasti: v hustéji osidlenych
zemich je vefejna doprava udrzitelna (s nutnosti podpory z vefejnych financi). Napfiklad v husté
zalidnéné Anglii ma vétsSina obci spojeni nékolikrat denné. V oblasti skotského Highlandu jiz jen
jednou denné, v horskych oblastech Walesu dokonce jen jednou tydné, ve venkovskych oblastech
Spojenych statd americkych nebo Australie spojeni vefejnou dopravou vibec neexistuje (Nutley
1998).

Vlivem autobusové dopravy na hustotu zalidnéni a populacni vyvoj obci na Moravském Slovensku
se zabyval Auerhan (1932). Dospél k zavéru, ze v obcich s existujicim autobusovym spojenim
narlista pocet obyvatel rychleji a jsou hustéji zadlinény. Vliv na tuto skute¢nost mél nejspise i fakt,
Ze ve 30. letech 20. stoleti byla autobusova doprava u nas na pocatku rozvoje a spojeni autobusy

ziskaly nejprve vyznamnéjsi obce.

Spatna dopravni obsluznost zejm. periferné poloZenych obci je jednou z hlavnich pfigin jejich
vylidiovani. Zpusobuje totiz nedostupnost nejen sluzeb, ale i pracovnich mist a tim mize zvysSit

v obci nezaméstnanost a vibec jeji neatraktivitu (Slepicka, Kube§ 1994).

Vliv dopravni obsluznosti na populacéni vyvoj venkovskych obci ukazal Kubes (2000) na pfikladu
Pisecka a Taborska. V lépe dopravné obslouzenych obcich (data pouze k roku pozorovani) se
pocet obyvatel vyvijel pfiznivéji. Dale ukazal, Ze €im méné spojl z obce odjizdi, tim méné obyvatel

v obci Zije.

Vlivem dopravni obsluznosti na sidelni systém v celé Ceské republice se zabyval Marada (2010).
Uvadi, ze dopravni vyznam stfediska a struktura dopravni obsluznosti jsou uréeny jeho populaéni
velikosti a horizontalni dopravni polohou. Funkce stfediska ma také vliv na jeho dopravni
obsluznost, s hierarchickym vyznamem roste komplexnost dopravni obsluznosti. Na dopravni

obsluznost stfediska ma vliv i charakter jeho zazemi, hustota zalidnéni je dllezitym faktorem
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dopravni obsluznosti, nebot poptavka po dopravé je pfimo umérna populacni velikosti. V oblastech

s rozdrobenym osidlenim prekvapivé byva kromé horsi dopravni obsluznosti i méné automobil(.

Horizontalni dopravni poloha sidla je dllezita pro uroveri dopravni obsluznosti, nebot u nékterych
sidel dochazi vlivem polohy na vyznamnych dopravnich tazich k nadlepSeni nabidky vefejné

dopravy. Tento fakt se tyka jak malych obci, tak stfedisek (Marada 2010).

Dopravni hierarchie stfedisek v Ceské republice je v t&sné asociaci s hierarchii komplexni.
Komplexni hierarchie stfedisek je zalozena na tzv. komplexnim vyznamu stfediska, coz je agregat
populacni a pracovni velikosti. Dopravni hierarchizace je méné vyvinuta, zejména vlivem Zeleznic
(Marada 2010).

V dalSich kapitolach ovéfime, zda méa dopravni obsluznost podobny vliv na populaéni vyvoj sidel i
v okrese Pardubice. Budeme se zabyvat i ovéfenim vySe zminéného faktu, Ze dobra horizontalni

dopravni poloha ovliviiuje kvalitu dopravni obsluznosti sidla.

2.3 Historie dopravy na Pardubicku

Historicka perspektiva je jednim z klicovych konceptl pfi studiu sou¢asného stavu dopravnich siti,
které jsou dédictvim minulosti a mnohdy byly vyuzivany k jinym G&elim nez dnes (Hoyle, Smith
1998). Navic se tato prace zabyva vyvojem dopravni obsluznosti ha Pardubicku. Z téchto dvou

dlvodu zafazujeme kapitolu o historii dopravy na Pardubicku.

Prvni zminka o Pardubicich pochazi z roku 1295, kdy se zde nachazel cyriacky klaster. Jesté v roce
1498 byly Pardubice mésteCkem, v roce 1651 mély 872 obyvatel, v roce 1770 jiz 2 555, od té doby
pocet obyvatel pomalu rostl, v roce 1843 dosahl 4 047. Po zprovoznéni Zelezniéni trati nabral rist

poctu obyvatel rychlejsi tempo, roku 1900 jiz Pardubice obyval 17 031 obyvatel (www.parpedie.cz).

Az do 19. stoleti se Pardubicim vyhybaly dulezité cesty a silnice. Mésto vzniklo na vedlej$i cesté
z Chrudimi do Hradce Kralové, vedly odtud cesty na Prahu a Vysoké Myto, nemély vSak velky
vyznam. Nové vybudovana silnice Viden — Hradec Kralové se Pardubicim téz vyhnula. Vétsi
vystavba silnic na Pardubicku byla provedena ve 30. a 40. letech 19. stoleti, kdy byly vystavény
vSechny dulezité silnice z Pardubic, koncem 19. stoleti byla postavena vétSina okresnich silnic

(www.parpedie.cz).

V dobé pfed vznikem Zeleznice byl pomérné béznym ,linkovym® dopravnim prostfedkem dostavnik.
Dostavniky sice nejprve nejezdily pfes mésto Pardubice, pfes Uzemi pardubického okresu vSak

ano, a sice z Hradce Kralové pres Lazné Bohdane¢ a Prelou¢ do Caslavi.
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Pro mésto Pardubice bylo velmi vyznamné odmitnuti Zeleznice méstem Chrudim. Roku 1845 doslo
ke zprovoznéni drahy Olomouc — Pardubice — Praha, ktera pfinesla méstu i jeho okoli rozvoj. Od
pardubického nadrazi se rozjizdély dostavniky, pro které bylo dfive mésto Pardubice neatraktivni,
témé&F do v8ech sméri (Caslav, Nachod, Jihlava (www.parpedie.cz)). Linky dostavniki byly
postupné nahrazovany vystavbou zeleznic: roku 1857 byla postavena trat Pardubice — Hradec
Kralové — Liberec, 1871 Pardubice — Chrudim — Havli¢kav Brod (www.zelpage.cz). Koncem 70. let
19. stoleti byla jiz dobudovana vétSina patefni sité drah, stat podpofil vystavbu dalSich snizenim
pozadavkl na technické vybaveni trati (Trenda 2013). Okresu Pardubice se dotkla v roce 1882
vystavba trati Pfelou¢ — Hefman(v Méstec — Prachovice/Vapenny Podol, v roce 1899 pak trati

Chrudim — Moravany — Borohradek (www.zelpage.cz).

Tak byla vybudovana Zelezni¢ni sit v pardubickém okrese. Z pocatku 20. stoleti pochazeji plany
na vystavbu zelezni€nich trati Pardubice — Sezemice — Holice a Pardubice — Bohdane¢ — Chlumec.
Pro druhou zminénou trat se v roce 1913 vyvlastnila ¢ast pozemkl, prvni svétova valka vSak
pfipravy zastavila a k jeji vystavbé nikdy nedoSlo. | v mezivale€Cnych letech se objevily uvahy o
stavbé novych trati, konkrétné trati Pardubice — Holice — Horni Jeleni — Chocen, ani tento projekt
nebyl realizovan. Od druhé svétové valky se jiz seriézni navrhy na nové zelezni¢ni traté neobjevuiji.
Ve 20. stoleti tedy jiz nebyly postaveny traté pro osobni dopravu, bylo vSak vybudovano nékolik

vle€ek do primyslovych zavodul (Palecek 2010).

Zelezniéni sit sice nebyla rozsifovana, ale dochazelo k prelozkam a modernizaci stavajicich trati.
Tak napfiklad v roce 1871 musela byt pfelozena €ast drahy Pardubice — Hradec Kralové kvuli
vystavbé trati na Chrudim, v roce 1952 byl pfelozen usek trati Pardubice — Chrudim u Starych
Jesendan (www.zelpage.cz). V roce 1957 byla elektrifikovana trat Praha — Pardubice — Ceska
Trebova, jejiz ¢ast byla roku 2000 zrekonstruovana na rychlost 160 km/h. DalSi elektrifikovanou
trati v okrese Pardubice je od roku 1967 trat Pardubice — Hradec Kralové — Jaromér (Palecek
2010).

Pardubicim patfi prvenstvi v provozovani autobusové dopravy nejen v Ceskych zemich, ale i
v celém Rakousku-Uhersku. Prvni pokusy o autobusovou linku se objevily jiz v roce 1901 na trase
Pardubice — Bohdanec, nebyly vSak pfilis Uspésné (Palecek 2010). Provoz na prvnich poStovnich
autobusovych linkach Pardubice — Bohdanec a Pardubice - Holice byl zahajen roku 1908. Zahajeni
provozu predchazely dlouhé pfipravy a dohady o trasach linek, obéané Holic viibec neméli o
autobusovou linku na Pardubice zajem a snazili se ji pfetrasovat do Hradce Kralové. Jejich volani
bylo vyslySeno az roku 1920 zahgjenim provozu na lince Vysoké Myto — Horni Jeleni — Holice —

Hradec Kralové (PleSinger 1998).

Jesté pred prvni svétovou valkou vyjela roku 1911 linka Pardubice — Trebosice — Hefman(v

Méstec. Po zaCatku valky byl provoz na vSech autobusovych linkach zrusen a autobusy odevzdany
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armadé (PleSinger 1998). Kolem roku 1920 byl provoz na linkach obnoven a vznikaly i nékteré
nové, napf. roku 1922 Pielou¢ — Caslav. Roku 1927 vznikla prvni soukroma autobusova linka
Pardubice — Sezemice — Holice a také prvni linka CSD Pardubice — Chrudim. V roce 1931 ziskaly
napojeni na sit autobusovych linek Dasice soukromou linkou Pardubice — DaSice (Pale¢ek 2010).
Do provozu autobusové dopravy v okrese Pardubice zasahly i Autodrahy mésta Hradce Kralové

linkami Hradec Kralové — Holice a Hradec Kralové — Lazné Bohdane¢ (Rezkova 2013).

V obdobi socialismu dochazelo ke zfizovani novych linek, opravam silnic, rekonstrukcim a vystavbé
Cekaren, v Pardubicich bylo vybudovano autobusové nadrazi. V roce 1979 bylo na autobusovou

sit napojeno pfimo 124 obci, v dochazkové vzdalenosti lezelo dalSich 89 (PaleCek 2010).

Nejen pro mésto Pardubice méla vzdy dopravni vyznam feka Labe. Uz v dobé zalozeni Pardubic
se pouzivala pro plaveni dfeva, mésto z toho mélo uzitek, nebot majitel pardubické tvrze vybiral
z plaveného dieva clo. Vodni doprava méla do vystavby silnic nejvétsi vyznam ze vSech
dopravnich odvétvi (www.parpedie.cz). Nicméné vodni cesta byla zna¢né primitivni. Po¢atkem 20.
stoleti byl pfijat zakon o vybudovani Labsko — Dévinského pruplavu, snad pfedchidce dnes
planovaného prliplavu Labe — Odra — Dunaj, v roce 1910 se zapocalo s regulaci Labe v misté jeho
planovaného napojeni. Snahy o vybudovani priplavu se objevovaly i za prvni republiky, v té dobé
bylo v Pfelou€i vybudovano zdymadlo. V roce 1962 se objevil projekt na zesplavnéni Labe, byly
zahajeny prace pro jeho uskute€néni. V roce 1963 byl vybudovan zimni pFistav ve Svitkove. Jesté v
pribéhu 60. let se podafilo splavnit Labe od Prelouce ke Kunétické hofe. Mezi lety 1977 a 1996 se
Labe vyuzivalo k dopravé uhli do Elektrarny Chvaletice. V 80. letech stale jesté Labe nebylo
splavné az do Pardubic, bylo vS§ak vydano nafizeni, Ze musi byt do roku 1995 zesplavnéno, kv(li
ekologicky cenné lokalité Slavikovy ostrovy se tak dodnes nestalo. V roce 2000 zapocalo vyuziti

Labe pro dopravu turistd na lodi Arnost z Pardubic v Useku Srnojedy — Kunétice (PaleCek 2010).

Doprava po Labi nebyla jedinou vodni dopravou v historii pardubického okresu. Pfed stavbou
mostu existovaly na fekach Cetné pfivozy, jen v Pardubicich byly minimalné &tyfi (jeden pres
Chrudimku a tfi pfes Labe (www. parpedie.cz)). Posledni pfivoz (v Kunéticich) byl mostem
nahrazen roku 1947 (Palecek 2010).

S Pardubicemi je spojeno jméno prikopnika ¢eské letecké dopravy Jana Ka$para, ktery v roce
1910 podnikl prvni dalkovy let v Cesku a zaloZil zde aviatickou $kolu. Pardubické leti§té bylo dlouho
pouze vojenské, roku 1992 bylo zaregistrovano do seznamu civilnich letist (Palecek 2010). Od té
doby je nalétavano zejm. charterovymi lety, pozdéji byl zahajen provoz na pravidelnych linkach
Pardubice — Moskva a Pardubice — Petrohrad. Pocet pfepravenych cestujicich od roku 2009

stoupa, v roce 2012 poprvé prekrocil 100 000 (www.airport-pardubice.cz).
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Jesté v jednom odvétvi dopravy maji Pardubice historické prvenstvi: v cyklistické. V 50. letech zde
byla postavena prvni cyklostezka v Ceskoslovensku, a sice Pardubice — Semtin
(www.parpedie.cz). Pardubicko ma pro rozvoj cyklistické dopravy vynikajici predpoklady

predevsim fyzickogeografické.

V roce 1950 zahdjil ¢innost Dopravni komunalni podnik mésta Pardubic. Do konce socialismu
zajiStoval dopravu jen po Pardubicich a do mésta Lazné Bohdanec, po roce 1989 se postupné sit
linek rozSifovala i do okolnich obci (Podivin 2010). V sou€asnosti zajizdi vozidla pardubické MHD

do 18 okolnich obci (www.dpmp.cz), 2 z nich (Tun&chody, Uhfetice) leZi v okrese Chrudim.
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3. METODICKA CAST

3.1 Dopravni charakteristika okresu Pardubice

Sledovanym uzemim je administrativni jednotka okres Pardubice dle vymezeni z roku 2001. Takto
vymezeny okres ma rozlohu 900 km2. Na Uzemi okresu se nachazi 115 obci, z toho 8 mést
(Pardubice, Pfelou¢, Holice, Horni Jeleni, Sezemice, DaSice, Lazné Bohdane¢ a Chvaletice), a 78
nesamostatnych ¢asti obce. Okres zahrnuje 3 spravni obvody obci s rozSifenou plsobnosti:

Pardubice, Prelou€ a Holice. Dopravni situace je kartograficky znazornéna v Pfiloze 1.

Okresem prochazi 2 Useky dalnice D11 se sjezdem mezi obci LibiSany a méstem Hradec Kralove,
usek rychlostni komunikace R35 se sjezdem u Opatovic nad Labem, kde se buduje prodlouzeni
této rychlostni komunikace. Dale okresem prochazi 5 silnic 1. tfidy: 1/2 (Praha — Kutna Hora —
Pardubice), 1/17 (Caslav — Chrudim — Zamrsk), 1/35 (Hradek nad Nisou — Hradec Kralové — Holice
— Vysoké Myto — Makov), 1/36 (Nové Mésto — Pardubice — Holice - Cestice) a 1/37 (Trutnov — Hradec
Kralové — Pardubice — Chrudim — Velka Bite$), které spolu s 10 silnicemi Il. tfidy tvofi patef silni¢ni
dopravy v regionu (www.rsd.cz). Z vySe uvedeného je zfejmé, ze dulezita silniéni infrastruktura ma

severojizni €i zapadovychodni smér.

Uzemi okresu Pardubice protind 5 Zelezni¢nich trati s provozovanou osobni dopravou.
Nejvyznamnéjsi z nich je Usek . tranzitniho koridoru, v jizdnim Fadu Ceskych drah oznadgeny &islem
010, (Praha -) Kolin — Pardubice — Ceska Tiebova. Tato trat je dvoukolejna a elektrifikovana. Dal$i
elektrifikovanou, ale uz jednokolejnou trati je trat' 031 Pardubice — Hradec Kralové — Jaromér. Dalsi
traté jsou neelektrifikované: 015 Pfelou¢ — Hefman(v Méstec — Prachovice, 016 Chrudim — Holice
— Borohradek, 238 Pardubice — Havli¢kuv Brod. Rychlikova doprava je v sou€asnosti provozovana
na tratich 010 a 031 (JR CD 2015). Podobné jako silniéni infrastruktura ma i ta Zelezniéni

zapadovychodni a severojizni smér.

Na uUzemi Pardubic se nachazi mezinarodni letisté pravidelné nalétavané ruskou leteckou
spoleCnosti Transaero, jejiz lety sméfuji do Moskvy a Sankt Petérburgu. V roce 2014 odbavilo
184 140 cestujicich, narlst poctu odbavenych zaznamenavd od roku 2009

(www.airport-pardubice.cz). Pro dopravni obsluznost sidel okresu vSak letisté nema vétsi vyznam.

V okrese Pardubice je provozovano 92 linek vefejné autobusové dopravy a 2 systémy meéstské
hromadné dopravy (Pardubice, Pfelou¢ (vykony.idos.cz)). Sidel s Zelezni¢ni stanici nebo

zastavkou nebo v jejich tésné blizkosti je v okrese 25.
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Podle nabidky dopravnich pfilezitosti fadi Marada, Kvéton (2010) okres Pardubice do kategorie
,zazemi velkych mést Cech®. Pro tuto kategorii je charakteristicka vysoka automobilizace, nizky

objem spojl verejné dopravy, dominance autobusové dopravy s mirné silnym vlivem Zeleznice.

3.2 Zdroje dat

Zdrojem dat o po&tu obyvatel v &astech obci je Historicky lexikon obci Ceské republiky 1869 —
2005, udaje byly doplnény podle S¢itani lidu, doma a byt 2011, data za vSechna sidla jsou v celém
sledovaném obdobi kompletni. Problémy se srovnatelnosti dat by mohly byt zplsobeny rdznou
metodikou s¢itani. Zatimco v letech 1961 az 1991 se zjiStovalo obyvatelstvo s trvalym pobytem
v obci i do¢asné nepfitomné, v roce 2001 byly zapoc€itany i osoby s dlouhodobym pobytem vcetné
cizincl, v roce 2011 pak bylo s¢itano obyvatelstvo pfitomné, resp. podle mista obvyklého pobytu,
coz mohlo zpUsobit velké zmény v poc¢tu obyvatel jednotlivych sidel. Napf. obyvatelé suburbii totiz
po pfestéhovani Casto nemeéni adresu trvalého bydlisté. Od roku 1980 je zapoc€itano i obyvatelstvo

mimo byty a zafizeni (Historicky lexikon).

Data o poctu odjezdl spoju verejné hromadné dopravy pochazi z nékolika zdrojli. Za roky 1968,
1977 a 1987 byly spoje spogitany z jizdnich fadi CSAD a CSD, za roky 1995 a 1997 z jizdnich
Fad( VLAD a CD. Od roku 2001 data poskytla spoleénost CHAPS, s. r. o. jako export z aplikace
IDOS.

Jelikoz data o poctu spoju pochazi z riznych zdrojl, bylo nutné provést nékteré dil¢i upravy, aby
si Udaje u jednotlivych sidel odpovidaly. Napfiklad ruéné pocitana data z jizdnich fadu zahrnovala
i nékteré spoje zastavujici na rozcesti, data od spole€nosti CHAPS nikoli (tato skute¢nost byla
ovéfena pomoci aplikace IDOS). Ruéné pocitana data musela byt pfizplisobena datim od
spoleCnosti CHAPS, ktera nebylo mozné doplnit i opravit. DalSim problémem pak je rozdilna
metodika ziskani poctu spoji spole¢nosti CHAPS, s. r. 0. V roce 2013 byly v Pardubicich
zapoditany i spoje méstské hromadné dopravy, o které musel byt pocet spoji ocistén, nebot
v ostatnich letech MHD jezdici pouze po uzemi mésta zapocitana nebyla, zejm. vzhledem
k nedostupnosti dat v obdobi pfed rokem 1989, ale i roztfisténosti souboru jizdnich fada v aplikaci
IDOS pred rokem 2013.

Jako podkladova data pro mapy byla vyuZita data z databaze ArcCR 500 verze 3.2, konkrétné
shapefily CastiObcePolygony, Silnice, Letiste a Zeleznice. K shapefilu CastiObcePolygony byla
nahrana data o poc¢tu odjizdéjicich spoji pomoci funkce Joins and Relates. VSechny shapefily byly

ofiznuty podle hranic okresu Pardubice.
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3.3 Objekt dostupnosti

Sledované charakteristiky byly sledovany na urovni ¢asti obci. Vyjimkou je mésto Pardubice, které
ma velké mnozstvi mistnich Casti, za které jsme neméli k dispozici data z doby pfed rokem 1989.
Mistni ¢asti byly proto slou¢eny s ¢asti obce Pardubice — Staré Mésto. Po tomto slouceni se na

uzemi okresu Pardubice nachazi 192 &asti obce, které v dalSim textu nazyvame sidla.

Sidla byla rozdélena do kategorii podle tfi hledisek. Prvnim je administrativni status, podle kterého
byla rozdélena na mésta, vlastni obce a ¢asti obci. Kritériem pro zafazeni sidla do kategorie mésto
byl status mésta, v této kategorii je celkem 8 sidel. Vlastni obce jsou ta sidla, ktera maji obecni
Urad a nejsou méstem, v okrese Pardubice se jich nachazi 106. Zbyvajici sidla, kterych je 78, jsou

zafazena do kategorie ¢asti obci.

Druhym kritériem je pfitomnost Zelezni¢ni stanice v sidle nebo jeho tésné blizkosti. Sidla byla
rozdélena na sidla s napojenim na Zeleznici a sidla bez Zeleznice. Jako sidla se Zeleznici byla
oznacena sidla, od hranice jejichz intravilanu je Zelezni¢ni stanice nebo zastavka vzdalena nejvyse
1 km. Takovych sidel je 25.

Tretim kritériem je poloha sidla v silni¢ni siti. Sidla byla rozdélena na sidla lezici na silnici I. tfidy a
mimo silnice |. tfidy. Jako sidlo lezici na silnici I. tfidy bylo oznacena takové sidlo, jehoz
intravilanem silnice I. tfidy prochazi nebo je touto silnici ovlivhéna jeho dopravni obsluznost (napf.

spoje zastavujici na obchvatu). Sidel lezicich na silnici I. tfidy je 31.

Pro ucely nékterych analyz byla venkovska sidla (ij. sidla, ktera nejsou méstem) rozdélena na
kategorie mala sidla, stfedni sidla a velka sidla. Mala sidla jsou takova venkovska sidla, ktera
v daném roce obyva méné nez 200 obyvatel, stfedni sidla pak ta, ktera obyva 200 — 500 obyvatel,
velka sidla ta s vice nez 500 obyvateli. Velikostni kategorie byly stanoveny zejm. s ohledem na

dostateCny pocet sidel pro analyzu v kazdé kategorii.

3.4 Hodnoceni vyvoje dopravni obsluznosti a jeho zavislosti

na ruznych faktorech

Jako ukazatel kvality dopravni obsluznosti byl vybran pocet spojli odjizdé&jicich z ¢asti obce bez
ohledu na smér, vlakové spoje nebyly vazeny ani pfepocitany na autobusové jednotky z dlivodu
nedostupnosti dat o fazeni vlakd v minulosti (tuto metodu pouziva Kvéton a kol. 2012). Navic se
zabyvame kvalitou dopravni obsluznosti, nikoli velikosti interakci sidel, tedy kapacita vozidla nema
velky vyznam. Kvalita dopravni obsluznosti byla hodnocena v pracovnich dnech a o vikendu. Jako

pracovni den byla zvolena stfeda, jelikoZz neni ovlivnéna posilovymi spoji spojenymi s vikendem.
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V letech 1968 — 1997 byly spoje pocitany pro stfedu lichého tydne, v dalSich letech pak v téchto
dnech: 4. 4. 2001, 2. 4. 2003, 6. 4. 2005, 11. 4. 2007, 15. 4. 2009, 20. 4. 2011 a 24. 4. 2013.

Kvalita dopravni obsluznosti v nepracovni dny byla vypoditana jako aritmeticky prdmér pocétu spoju
odjizdéjicich z ¢asti obce v sobotu a v nedéli. Aritmeticky primér byl zvolen z dlivodu srovnatelnosti
s dopravni obsluznosti v pracovni dny a také pro specifi¢nost kazdého z vikendovych dni
z hlediska dopravni obsluznosti. Problematickym v tomto ohledu je rok 1968, kdy jesté byla sobota
pracovnim dnem. Spoje v nepracovni dny nebyly za tento rok zahrnuty do analyz z ddvodu
nesrovnatelnosti dat. V letech 1977 — 1997 byly pocitany spoje o vikendu v dubnu, v dalSich letech
pak ve dnech 7. a 8. 4. 2001, 5. a 6. 4. 2003, 9. a 10. 4. 2005, 14. a 15. 4. 2007, 18. a 19. 4. 2009,
23.a24.4.2011, 27. a 28. 4. 2013.

Pro hodnoceni vyvoje dopravni obsluznosti jsou uzivany vyvojové grafy a kartografické znazornéni.
Do grafu je jako poCet spoju zanesen aritmeticky prdmér poctu spoju za vSechny Casti obci
spadajici do pfislusné kategorie. V grafech jsou zanesena data za vSechny roky, ze kterych jsou
k dispozici. V mapé pak jsou zobrazeny poCty spoju odjizdéjicich z kazdé Casti obce pomoci
sloupcovych diagram( pfislusejicich dané ¢asti obce. Kazdy sloupec diagramu pfedstavuje jeden
rok pozorovani. Do mapy byly z ddvodu pfehlednosti zaneseny pocty spojl pouze v letech 1968,
1977, 1987, 1995, 2005 a 2013.

Abychom ukazali vliv polohy sidla v silni¢ni siti na kvalitu jeho dopravni obsluznosti, pouZili jsme
navic linearni regresni model na 5 % hladiné spolehlivosti. Charakteristiky tohoto modelu byly
spocitany pomoci programu R. Pouziti metody bylo mozné, nebot data splfiuji vSechny

predpoklady pro jeji uZiti.

Hodnoceni zavislosti po¢tu obyvatel a kvality dopravni obsluznosti bylo provedeno téz pomoci
programu R. Nejprve bylo ovéfeno, jestli data pochazi z normalniho rozdéleni ¢etnosti pomoci
Shapiro-Wilkova testu normality. VSechna data splfiovala tuto podminku, pro hodnoceni zavislosti
bylo tedy mozné pouzit Pearsonlv korelaéni koeficient, jehoz vyhodou je i zjisténi sily zavislosti.
Koeficient nabyva hodnot z intervalu [-1;1], -1 znamena absolutni negativni zavislost, 0 nezavislost
a 1 absolutni pozitivni zavislost dvou sledovanych veli€in. Zavislost byla zjiStovana na 5% hladiné
spolehlivosti. Zvlast je hodnocen vztah dopravni obsluznosti a poCtu obyvatel v pracovni dny a o
vikendu. Pro vysvétleni zmén zavislosti byl navic spocitdn variacni koeficient kvality dopravni
obsluznosti. Varia¢ni koeficient je definovan jako podil smérodatné odchylky a absolutni hodnoty
stfedni hodnoty statistického souboru, ukazuje miru variability tohoto souboru. Cim vétsi je variaéni

koeficient, tim se data za jednotlivé statistické jednotky vice lisi.

Pro zhodnoceni zavislosti populaéniho vyvoje na kvalité dopravni obsluznosti byly vytvofeny grafy
zachycujici populaéni vyvoj v kategoriich sidel podle kvality dopravni obsluZznosti. Data o kvalité

dopravni obsluznosti se vztahuji k jednomu roku, populaéni vyvoj je vztaZzen k roku 1970, udaje za
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dalsi léta jsou podilem poctu obyvatel v daném roce a poctu obyvatel v roce 1970. Obce byly
rozfazeny do kategorii podle urovné dopravni obsluznosti. Prvni kategorii tvofi obce bez dopravni
obsluznosti, pro dal$i ¢lenéni byly spoc¢teny kvantily pro pocet spoja, v pracovni dny $lo o 4 kvantily
(téz kvartily), o vikendu o 3 (mensi pocet sidel se zajiSténou dopravni obsluznosti). Pro kazdou
kategorii obci byly podle tohoto rozdéleni spocitany soudty poétll obyvatel, které byly nasledné

relativizovany podle souctli v roce 1970.

Dale je hodnocena zavislost vyvoje dopravni obsluznosti na poctu obyvatel. Pro jeji zhodnoceni je
pouzit graf podobny tém v pfedchozim odstavci. PoCet obyvatel ¢asti obce je vztaZzeny k jednomu
konkrétnimu datu, udaje o kvalité dopravni obsluznosti jsou relativizovany k roku 1968 (hodnota
1). Obce byly opét rozdéleny na stejné pocetné skupiny, tentokrat podle populaéni velikosti, a byly
spocitany kvintily po¢tu obyvatel. Nasledné byly secteny spoje odjizdéjici z Casti obci zafazenych

do kazdé kategorie a tento soucet byl relativizovan podle dat z roku 1968.

Ke zhodnoceni vztahu mezi vyvojem dopravni obsluznosti a populanim vyvojem &asti obci byly
rovnéz pouzity grafy. Pro hodnoceni zavislosti populacniho vyvoje na vyvoji dopravni obsluznosti
byla sidla rozdélena na kvartily podle zmén dopravni obsluznosti, dale byla zafazena kategorie
sidla bez dopravni obsluznosti. Vyvojové linie pro sidla se zruSenou dopravni obsluznosti ¢i nové
zavedenou dopravni obsluznosti nebyly do grafu zaneseny vzhledem k malému poctu sidel
spadajicich do téchto kategorii. Toto rozdéleni probéhlo pro kazdé sledované obdobi. Nasledné
byly secteny poclty obyvatel sidel v jednotlivych kategoriich pro kazdy sledovany rok a rok 1970,

vzhledem k némuz byla data relativizovana.

Podobné byl zkonstruovan graf pro hodnoceni zavislosti vyvoje dopravni obsluznosti na
populaénim vyvoiji. Sidla byla rozdélena na kvintily podle zmén populaéniho vyvoje, toto rozdéleni
bylo provedeno pro kazdé obdobi. Nasledné byl se¢ten pocet spojli ve sledovaném roce a v roce
1968, vzhledem k némuz byla data relativizovana. Obdobné pak byly zkonstruovany grafy pro

jednotlivé velikostni kategorie obci.

Predchozi postupy pracuji pouze s relativnimi €isly a pofadimi. Proto byly vytvofeny mapy (pfilohy
4 —7) zachycujici vyvoj dopravni obsluznosti a populacni vyvoj ¢asti obci. Mapy jsou vytvofeny pro
obdobi 1970 — 1980, 1980 — 1991, 1991 — 2001, 2001 — 2011. Byla pouzita data z let podle tabulky
3.1. Nasledné byly vytvofeny intervaly pro rozdéleni do kategorii ¢asti obci podle indexu zmény
poctu obyvatel a indexu zmény dopravni obsluznosti. Tyto intervaly jsou ve vSech mapach stejné,
aby bylo mozné jejich srovnani. Pro znazornéni zmén dopravni obsluznosti jsou pouzity

kvantitativni barvy, pro znazornéni zmeén populaéni velikosti kvantitativni rastr.
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Pro zhodnoceni souvislosti ubytku poctu obyvatel a zhorSeni kvality dopravni obsluznosti byl uzit
chi-kvadrat test dobré shody. O¢ekavané Cetnosti vSak nedosahly pozadované minimaini hodnoty,

test nelze spolehlivé pouzit, jeho vysledky je tfeba brat s rezervou.

Tabulka 3.1: Roky pouZité pri tvorbé map vyvoje dopravni obsluznosti v okrese Pardubice

Sl Pocet obyvatel | Pocet obyvatel Dopravni Dopravni
1 2 obsluznost 1 obsluznost 2
1970 — 1980 1970 1980 1968 1977
1980 — 1991 1980 1991 1977 1987
1991 - 2001 1991 2001 1987 1997
2001 - 2011 2001 2011 1997 2007
Zdroj: autor

Pozn.: Cisla v tabulce udavaji rok, ke kterému jsou uvaZovéna data. Index zmény populaéni
velikosti byl vypocitan jako pocet obyvatel 2 / pocet obyvatel 1, index zmény dopravni obsluznosti

Jako dopravni obsluznost 2 / dopravni obsluznost 1.
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4. VYVOJ DOPRAVNI OBSLUZNOSTI

V této kapitole se budeme vénovat zhodnoceni celkového vyvoje dopravni obsluznosti nejprve ve
vSech sidlech, poté bude posouzena kvalita a vyvoj dopravni obsluznosti z hledisek administrativni
status, poloha v Zelezni¢ni siti a poloha v silni¢ni siti. Rozdéleni obci do kategorii podle téchto
hledisek bylo zvoleno pro jejich pfedpokladany vliv na kvalitu dopravni obsluznosti a jejiho vyvoje.
V pfipadé dopravni polohy lze pfedpokladat, Ze poloha sidla na Zeleznici zlepSuje dopravni

obsluznost sidla, obdobny vliv ma poloha na silnici |. tfidy.
4.1 Celkovy vyvoj dopravni obsluznosti

V této kapitole se budeme vénovat ovéfeni hypotézy 1 o vyvoji dopravni obsluznosti ve sledovaném
obdobi. Pfedpokladame stabilizovany stav v obdobi socialismu, po jeho padu prudky pokles, ktery
se zastavil kolem roku 2000, naslednou stabilizaci a zlepSeni v roce 2013 zplsobené optimalizaci

jizdnich fadu vefejné dopravy vlivem vzniku integrovaného dopravniho systému IREDO.

Celkovy vyvoj dopravni obsluznosti zobrazuje graf 4.1. V pracovni dny narUstal pocet odjizdé&jicich
spoju v obdobi 1968 — 1988, vzrostl z 26,5 na 33,2 spoje. Mezi lety 1988 a 1997 doslo k vyraznému
poklesu, nejvice v jihozapadni ¢asti okresu (pfiloha 2). Tento pokles byl zpisoben snizenim dotaci
do vefejné hromadné dopravy a také nejasnou budoucnosti jeji podpory, objevovaly se i nazory na
prenechani vefejné dopravy komerénimu sektoru (Slepicka, Kubes 1994). Aby byly ztraty dopravct
nez v roce 1968, v roce 1997 klesla jeji uroveri na minimum ve sledovaném obdobi (23,3 spoje).
Mezi lety 1997 a 2005 pocet spoju mirné narustal, vliv mélo patrné zavedeni krajského zfizeni a
prevedeni organizace dopravni obsluznosti na krajské urady, také se ujasnilo financovani dopravni
obsluznosti. Navic v této dobé rostl i hruby domaci produkt. Do roku 2009 se pocet spoju ustalil,
ekonomicka krize se na kvalité dopravni obsluznosti v pracovni dny nepodepsala. K mirnému
Zlepseni pak doslo v obdobi 2009 — 2011, nejvyraznéjsi narast Ize sledovat v letech 2011 — 2013.

Pardubického kraje.

O vikendu byl vyvoj dopravni obsluznosti odlisny. Od roku 1977 do roku 2001, kdy dosahl
absolutniho minima 11,6 spoje, poc¢et spojll klesal, nejvyraznéjsi byl tento pokles mezi roky 1995
a 1997. Cely Pardubicky kraj nikdy nemél pfili§ kvalitni vikendovou dopravni obsluznost ve
srovnani s jinymi kraji (Munia 2006), v okrese Pardubice je jeji kvalita nizka zejm. na PfelouCsku a
Holicku (o nerovnomérnosti napf. OREDO, 2012; pfiloha 3 této prace). Ke zlepSeni situace doslo
az s pfevedenim kompetenci v oblasti dopravni obsluznosti na kraje, kdy si vedeni kraje uvédomilo
tuto slabinu. Mezi lety 2001 a 2005 tak pocet spojli vzrostl, do roku 2011 opét poklesl (od roku
33



2008 byla ¢eska ekonomika v recesi), do roku 2013 byl zaznamenan nejvyrazné;jsi narlst v celém

sledovaném obdobi, patrné opét vlivem integrovaného dopravniho systému IREDO.

Graf 4.1: Vyvoj dopravni obsluznosti ve vdech sidlech okresu Pardubice v letech 1968 — 2013

Vyvoj dopravni obsluznosti v sidlech okresu Pardubice
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ZlepSovani dopravni obsluznosti v obdobi 1968 — 1988 bylo dano mj. zavadénim novych
autobusovych linek. Napfiklad v okoli Pfelouce vznikly v uvedeném obdobi dvé linky s vysokym
pocétem spoju, na nékterych dalSich linkach dochazelo k navySovani poctu spojl. V 70. letech byly
zavadény nové dalkoveé linky, které zplsobily narlst poctu spoji v letech 1968 — 1977 predevsim

ve méstech ¢&i vyznamnéjsich sidlech lezicich na dulezitych silnicich.

Vyrazny pokles kvality dopravni obsluznosti v obdobi 1987 — 1995 byl zplsoben ruSenim
jednotlivych spojl i celych autobusovych linek, zruSeny byly pfedevsim linky pfejizdéjici hranice
tehdejSiho VychodoCeského a StfedoCeského kraje a linky obsluhujici primyslové zavody
(Elektrarna Chvaletice, Synthesia Semtin). Tabulka 4.1 ale ukazuje, ze byl obslouzen stejny pocet
sidel v obou letech. DoSlo k pfetrasovani nékterych linek, k posileni linek soubéznych s linkami
ruSenymi, které koncily v sidlech na hranici kraje nebo ke zruSeni pracovnich linek, které nebyly

jedinou dopravni obsluhou dotcenych sidel.

Najdou se i sidla, ve kterych byl vyvoj dopravni obsluznosti odliSny. V nékolika mensich sidlech

doslo i v obdobi socialismu k pomé&rné vyraznému zhorSeni dopravni obsluznosti (o0 15 % a vice),

napf. v sidlech Moravansky, SvojSice, Pohranov (tohoto sidla si vS8imneme jesté pozdéji), Brozany,

Raby, Prepychy, Labétin, Habfinka, Roverisko, Srnojedy (této obce si také jesté vSimneme dale) a

nékterych dalSich malych ¢astech obci. Jde vétSinou o sidla leZici mimo vyznamnéjsi komunikace,

nicméné néktera lezi na pomérné silnych autobusovych linkach. Opacny vyvoj proti obecnému
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trendu mély néktera sidla i po roce 1989. V obdobi 1987 — 1997 se vyrazné zlepSila dopravni
obsluznost nékterych sidel v souvislosti se zavedenim pardubické méstské hromadné dopravy do
téchto sidel (Srnojedy, Pohranov (obé& zmifovany vyse), Hradek, OstfeSany), pretrasovanim
autobusovych linek s vétsim podtem spoju (Habfinka, Casy, Kfi¢efi) nebo prodlouzenim
existujicich autobusovych linek (Skudly). | od ristového trendu mezi lety 1997 a 2009 se najde cela
fada vyjimek. Zejména v mensSich sidlech doslo k redukci nabidky spojl vefejné dopravy (napf.
Rasovy, Moravansky, Turov, Ceradice, Roverisko). Vyrazny pokles po&tu spoju Ize ale zaznamenat
i ve vétSich sidlech, napf. ve Slepoticich, Kosténicich ¢i Uhersku. V Uhersku bylo pfi€¢inou omezeni

poctu vlakovych spoju, ve zbyvajicich dvou ¢astech obci omezeni autobusovych linek.

Tabulka 4.1: Pocet sidel bez dopravni obsluznosti v pracovni dny a o vikendu v okrese Pardubice

ve sledovanych letech.

Rok 1968 1977 1987 1995 1997 2001
Sidla bez dopravni obsluznosti

18 14 11 11 12 18
v pracovni dny
Sidla bez dopravni obsluznosti o

- 59 62 90 106 109
vikendu
Rok 2003 2005 2007 2009 2011 2013
Sidla bez dopravni obsluznosti

17 16 15 14 11 15
v pracovni dny
Sidla bez dopravni obsluznosti o

102 96 98 99 120 95
vikendu

Zdroje dat: Jizdni fady CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS

Tabulka 4.2: Podil obyvatel bez dostupné dopravni obsluznosti v okrese Pardubice v letech 1968
- 2011

Rok 1968 1977 1987 2001 2011
Podil bez dopravni
1,81 % 122% | 0,93 % 1,41% | 0,98 %
obsluznosti v pracovni dny
Podil bez dopravni
- 542% | 529% | 11,67 % | 14,50 %
obsluznosti o vikendu

Zdroje dat: Jizdni fady CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS, Historicky lexikon obci CR, SLDB 2011
Pozn.: Data o poctu obyvatel jsou vztaZzena k letdm 1971, 1981, 1991, 2001 a 2011.

V okrese Pardubice se nachazi 8 ¢asti obci, které v celém sledovaném obdobi nebyly dopravné

obslouzeny (tabulka 4.1): Drahos, Kasali¢ky, Nové HoleSovice, Podhorky, Senik, Staré Holice,

Zbranéves a Zika. Ve vech pfipadech jde o &asti obci, jen Staré Holice jsou populaéné vétsi, u

této Casti obce jde ale o chybu v datech od spole¢nosti CHAPS, ktera je zpUsobena chybnym
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pfifazenim zastavek Casti obce v Celostatnim registru zastavek, ostatni neobslouzena sidla méla

méné nez 100 obyvatel.

V nékterych letech byla bez dopravni obsluznosti dalsi sidla. Casti obci Bumbalka, Pelechov a
Sovoluska Lhota ziskaly spojeni vefejnou dopravou mezi lety 1968 a 1977, kdy byla zavedena
linka Pfelou¢ — Sovolusky — Novy Dvir. Do sidel Kozasice, Krasnice, Rasovy, Roverisko, Skudly a
Zastava zajizdély ve vybranych letech spoje existujicich linek. Podobné jako u &asti obci bez

dopravni obsluhy jde o populac¢né mala sidla.

Pocet sidel bez dopravni obsluhy o vikendu v celém sledovaném obdobi dosahuje 41. VSechna
tato sidla jsou populacné mala, pocet obyvatel az na jednu vyjimku (Sopfec) ve sledovaném obdobi

nepresahl 300.

Zajimavy je narlst poctu spoju i poc¢tu sidel bez dopravni obsluznosti mezi roky 1997 a 2001. V té
dobé doslo ke zruseni zavlekl na nékterych linkach, napf. do sidel Rovensko, Habfinka, Hornicka
Ctvrt. Prekvapivy je rovnéz vy$si pocet sidel bez dopravni obsluznosti v roce 2013 neZ v roce
2011, prumérna dopravni obsluznost se v tomto obdobi totiz vyrazné zlepSila zavedenim
integrovaného dopravniho systému IREDO. V ramci zavedeni tohoto systému doSlo k optimalizaci
vefejné hromadné dopravy na Uzemi Pardubického kraje, pfi niz doSlo k vyraznym zménam
v linkovém vedeni autobus(, byly ruseny linky soubézné se Zeleznici, nékde doSlo ke zménam
z ob&hovych divodld (OREDO, 2012). Sidla nové bez dopravni obsluhy se nachazi v oblasti jizné
od Prelouce, jde o populacné mala sidla, do nékterych z nich (Pelechov, Sovoluska Lhota, Rasovy
— vS8echna maji 50 a méné obyvatel) byla linka vefejné dopravy zavedena az v pribéhu
sledovaného obdobi. Pravdépodobné tedy nebyl provoz linky vefejné dopravy pres tyto obce

obsluznost uzemi, aby méli i lidé z téchto sidel dobfe dostupné zaméstnani.

Omezovani dopravni obsluznosti o vikendu po roce 1989 se dotklo zna&ného poctu sidel (38 mezi
lety 1987 a 1995). Casto byla zruSena vikendova doprava na celych linkach a nedo$lo ke zméné
tras ostatnich linek, které by dotena sidla obslouzily. PoCet sidel bez vikendové obsluhy vefejnou
dopravou kolisa od roku 1997 kolem 100, maxima dosahl v roce 2011 (120 sidel, tj. vice nez 60 %
sidel), do roku 2013 se situace zlepSila a bez vikendového spojeni vefejnou dopravou je jen 95
sidel. V ramci optimalizace jizdnich fadu verejné dopravy doslo k obnoveni, zavedeni nebo posileni
dopravni obsluznosti o vikendu u znacné Casti autobusovych linek. Nabizi se otazka, jestli je
omezovani dopravni obsluznosti o vikendu v souladu se zakonem, ve kterém je uvedeno, ze
dopravni obsluznost je zabezpec€eni dopravy po vsechny dny v tydnu (zakon 194/2010 Sb.). Pokud
by ovSem takovato dopravni obsluznost méla byt zavedena do kazdé C&asti obce alespon
v minimalnim standardu (4 spoje denné (Munia 2006)), musely by se vyrazné zvysit krajské dotace

na dopravni obsluznost, které rostou neustale od roku 2003 (www.pardubickykraj.cz).
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Z tabulky 4.2 je patrny pokles podilu obyvatel s nedostupnou vefejnou dopravou v obdobi
socialismu (tj. obyvatel obyvajicich sidla bez dopravni obsluznosti). Ukazuje to na zlepSovani a,
jak se jesté zminime v kapitole 5.1, zploSfiovani dopravni obsluznosti. Trend v pracovni dny také
koresponduje s vyvojem poctu sidel bez dopravni obsluznosti. O vikendu se sice pocet sidel bez
dopravni obsluznosti zvysil, podil obyvatel bez dostupné vefejné dopravy se naopak snizil, sidla
bez dopravni obsluznosti o vikendu jsou totiZz pfevazné mala a depopulaéni. Do roku 2001 pak
nasledoval narlst obou charakteristik jak v pracovni dny, tak o vikendu. NarUst podilu obyvatel bez
dostupné vefejné dopravy v pracovni dny byl vSak velmi mirny (jen 0,5 %), podil obyvatelstva bez
dopravni obsluznosti o vikendu se ale vice nez zdvojnasobil. PocCet sidel bez vikendové dopravni
obsluznosti nevzrostl tolik, byla ruSena dopravni obsluznost i nékterych vétSich sidel. Do roku 2011
pak podil obyvatel bez dopravni obsluznosti v pracovnich dnech poklesl, doSlo k obnoveni spojeni
do nékterych ¢asti obci ¢i k zavedeni nového spojeni (Krasnice), o vikendu ale pokracoval narust,
v roce 2011 byl podil obyvatel bez dopravni obsluznosti za celé sledované obdobi nejvétsi. Vliv na
tuto skuteCnost vS8ak mlze mit i fakt, ze narUstal poCet obyvatel i v menSich sidlech bez dopravni

obsluznosti vlivem suburbanizace a desurbanizace.

Hypotéza 1 se potvrdila jen CasteCné, predpoklad o stabilizované dopravni obsluznosti za
socialismu se ukazal, alespon v okrese Pardubice, jako nespravny, vtomto obdobi se totiz dopravni
obsluznost zlepSovala. Pokles po roce 1989, stabilizace na pocatku 3. tisicileti i pozitivni vliv
dopravniho systému se v okrese projevily. Navic se ukazuje i pozitivni vliv integrovaného
dopravniho systému na kvalitu dopravni obsluznosti. Tyto zavéry se shoduji i s velkou Casti dalSich

pfipadovych studii (napf. Kvétor a kol. 2012)
4.2 Vyvoj dopravni obsluznosti podle statusu sidla

Tato kapitola je vénovana ovéreni hypotézy 2, jejiz pfedpoklad je, ze vlastni obce byly vzdy lépe
dopravné obslouZeny nez jejich ¢asti, vyvoj dopravni obsluznosti byl vSak v obou kategoriich sidel

podobny.

Vyvoj dopravni obsluznosti ve méstech, obcich a ¢astech obci v pracovni dny a o vikendu je
zachycen v grafu 4.2. Jelikoz pocet spoju odjizdgjicich z mést je vyrazné vysSi nez pocet spojl
odjizdéjicich z obci a ¢asti obci, byl pro moznost lepsSiho zhodnoceni vyvoje a nalezeni pfipadnych
odliSnosti v jednotlivych kategoriich zkonstruovan graf 4.3 zobrazujici poCet spoji odjizdéjicich

z vlastnich obci a €asti obci v pracovni dny a o vikendu.

Vezmeme-li v ivahu pouze absolutni Cisla, byly zmény v dopravni obsluznosti nejvétsi ve méstech,
coz je zpusobeno jejich vy§§im poétem. Vénujme se nyni vyvojovym trenddm dopravni obsluznosti

v jednotlivych administrativnich kategoriich obci.
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Graf 4.2: Vyvoj dopravni obsluznosti ve méstech, vlastnich obcich a ¢astech obci v pracovni dny
a o vikendu v letech 1968 - 2013
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Graf 4.3: Vyvoj dopravni obsluznosti vlastnich obci a ¢asti obci v pracovni dny a o vikendu v letech

1968 - 2013
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Vyvojovy trend dopravni obsluznosti v pracovni dny je podobny ve vSech tfech kategoriich obci.

Do roku 1

988 pocet odjizdéjicich spoji narlstal, po roce 1988 nastal pokles. Konec omezovani
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nabidky vefejné dopravy se liSi podle kategorie sidla. Ve méstech a vlastnich obcich ustal v roce
1997, v Castech obci pak az v roce 2001. Tento posun je nejspise zplsoben mensi populaéni
velikosti ¢asti obci a tedy i mensi poptavkou po vefejné dopravé. Rozvoji dopravni obsluznosti
pomohlo i zfizeni kraju a pfevedeni kompetenci v planovani vefejné dopravy na krajské ufady. Ve
méstech podet spojll pomalu narlstal do roku 2005, poté se ustalil, mezi lety 2009 a 2011 opét
mirné vzrostl, vyrazné zvyseni poc¢tu spoju bylo zaznamenano mezi lety 2011 a 2013, v roce 2013
dosahl pocet spoji odjizdéjicich z mést absolutniho maxima béhem sledovaného obdobi. Ve
vlastnich obcich doslo ke zvySovani poctu spoji v letech 1997 — 2003, poté pocet spoju stagnoval
do roku 2011, v roce 2013 se vyrazné zvySil z 29,44 v roce 2011 na 33,42. V ¢astech obci byl vyvoj
odlisny. Pokles poctu spojl se zastavil az v roce 2001, od té doby vSak stale mirné nardsta, nejvétsi
narist byl zaznamenan mezi lety 2011 a 2013, a sice z 13,37 na 15,46. Zminény narust
v poslednich sledovanych letech je dan zavedenim integrovaného dopravniho systému IREDO

v Pardubickém kraji.

Vyvoj dopravni obsluznosti o vikendu se v nékterych letech lisil od vyvoje v pracovnich dnech,
vyvojové kfivky v grafech pro jednotlivé kategorie sidel maji podobny priibéh. Zatimco u mést a
vlastnich obci pocet spoji za socialismu mirné poklesl, v ¢astech obci zlstal konstantni. Na tuto
skute€nost vSak mélo vliv nékolik ¢asti obci, ve kterych se dopravni obsluznost zlepSila (Lukovna,
Drazkov, Pocaply, Velké Kolodéje vlivem posileni jedné autobusové linky a Podlesi), v ostatnich
doslo k mirnému omezeni. Ve vSech kategoriich potom zaznamenavame pokles kvality dopravni
obsluznosti az do roku 2001. U mést a Casti obci je patrny nasledny narlist poCtu spoju do roku
2007, u vlastnich obci se zastavil jiz v roce 2005 a nasledoval pokles do roku 2009, kdy dosahl
pocet spoju minima (11,65), poté se na dva roky stabilizoval a do roku 2013 vyrazné vzrostl. Ve
méstech nastalo zhorSeni kvality obsluznosti mezi lety 2007 a 2009, poté se stav stabilizoval, mezi
lety 2011 a 2013 doSlo ke zlepSeni. U ¢asti obci dosahla vikendova dopravni obsluZznost minima
v roce 2001 (4,33 spoje), nasledoval rlst do roku 2007, pokles mezi lety 2007 — 2011 a zlepSeni
do roku 2013. Vikendova dopravni obsluznost po roce 2001 jakoby sleduje vyvoj hrubého

domaciho produktu, pokles mezi lety 2007 a 2009 odpovida obdobi ekonomické krize.

Zamérme se nyni jesté na kvalitu dopravni obsluznosti v jednotlivych kategoriich sidel. Mésta byla
Iépe dopravné obslouzena po celé sledované obdobi, poCet odjizdéjicich spoju o vikendu byl vysSi
nez pocet odjizdéjicich spojli z vlastnich obci v pracovni dny, nejvice se mu pfiblizil v 90. letech.
Na tento fakt maji nejvétsi vliv mésta Pardubice a Pfelouc, do kterych se sjizdi velké mnozstvi
linek. Vlastni obce byly vzdy lépe dopravné obslouZeny nez &asti obci, po roce 1989 je patrny
pokles kvality vikendoveé dopravni obsluznosti, ktera zpo€atku byla na urovni dopravni obsluznosti
&asti obci v pracovnich dnech. Casti obci byly nejhiife obslouzeny v pracovni dny i o vikendu.
Obecné jsou mésta populacné vétsi nez vlastni obce, ty zase nez €asti obci. Zde se tedy nejspise

projevuje i vliv populacni velikosti na kvalitu dopravni obsluznosti (ten je ukazan v kapitole 5).
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Hypotézu 2 se tedy podafilo potvrdit, skute¢né zakladni vyvojové trendy v kategoriich sidel podle
administrativniho statusu jsou podobné, mésta byla vzdy Iépe obslouZena nez vlastni obce, ty zase
uvedme napf. praci Kvétoné a kol. (2012). Vzhledem k podobnym institucionalnim podminkam ve

vSech oblastech Ceské republiky Ize podobny stav a vyvoj ogekavat na celém jejim uzemi.
4.3 Vyvoj dopravni obsluznosti podle napojeni sidla na zeleznici

V této kapitole budeme sledovat vliv Zeleznice na vyvoj a kvalitu dopravni obsluznosti sidel. Jde
zde o ovéfeni Casti hypotézy 3, kde predpokladame pozitivni vliv dobré horizontalni polohy sidla

na vyvoj i kvalitu jeho dopravni obsluznosti.

Pro hodnoceni vyvoje dopravni obsluznosti sidel podle napojeni na Zeleznici byly vytvofeny dva
grafy. V prvnim grafu jsou zobrazeny pocty odjizdéjicich spoju ze vSech sidel, tj. v€etné mést,
v druhém grafu byla mésta vypusténa, nebot’ vétSi mésta v okrese Pardubice (Pardubice, Pfeloud
a Holice) jsou napojena na Zeleznici a, jak se ukazalo, vyrazné nadlepSovala dopravni obsluznost

sidel patficich do této kategorie.

V sidlech s napojenim na zeleznici byla vzdy dopravni obsluznost vyrazné lepSi, velky vliv na tento
fakt maji vlaky. Mezi sidly napojenymi na Zeleznici je jen 5 s méné nez 200 obyvateli, coz muze
ukazovat na vedeni Zeleznice pres vétsi sidla jiz od zaCatku nebo na pozitivni vliv zeleznice na

populacni vyvoj sidel (ten ostatné prokazala cela fada studii, napf. Auerhan 1934, Trenda 2013).

Graf 4.4: Vyvoj dopravni obsluznosti mést, obci a ¢asti obci podle napojeni na Zeleznici v letech
1968 - 2013
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Graf 4.5: Vyvoj dopravni obsluznosti sidel podle napojeni na Zeleznici po vynechani mést v letech
1968 - 2013
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V obou grafech je patrny rozdilny tvar vyvojové kfivky dopravni obsluznosti v pracovni dny u sidel
S napojenim na Zeleznici a sidel bez Zeleznice. V sidlech se Zeleznici doSlo k pozdéjSimu
omezovani dopravni obsluznosti, vyrazny pokles nastal az mezi lety 1995 a 1997. V roce 1997
dosahl pocet spoju v téchto sidlech minima ve sledovaném obdobi, do roku 2005 se dopravni
obsluznost mirné zlep3ovala, poté doslo ke stabilizaci stavu, mezi lety 2009 a 2011 doSlo opét
k mirnému navyseni poctu spoju, v roce 2011 dosahla uroveri dopravni obsluznosti vy$si hodnoty
nez v obdobi socialismu, mezi lety 2011 a 2013 byl stav opét stabilni (celkové ale vyrazné

zlepSeni).

Sidel bez napojeni na Zeleznici se omezovani nabidky vefejné hromadné dopravy dotklo dfive,
propad v poétu spoju zde pozorujeme uz od roku 1987, trval do roku 1997, poté se dopravni
obsluznost stabilizovala. Narust byl zaznamenan az mezi lety 2011 a 2013, pravdépodobné vliivem
optimalizace veiejné dopravy pfi rozSifeni systému IREDO na uzemi Pardubického kraje v prosinci
2011.

Vyvojové kfivky v grafu 4.5 (po vypusténi mést) maji jen mirné odliSny tvar proti tém v grafu 4.4.
Narlst poctu spoju v sidlech na Zeleznici v obdobi socialismu byl podobny, pokracoval vSak az do
roku 1995 (pfi zahrnuti mést byl stav dopravni obsluznosti konstantni). Mezi lety 1995 a 1997 doSlo
ke snizeni poctu spojl, poté se stav dopravni obsluznosti stabilizoval a do roku 2013 kolisal kolem
hodnoty 53 spoju, mezi roky 2011 a 2013 doslo ke snizeni poctu odjizdéjicich spoji. Tento fakt

komentujeme nize.

41



Na prabéh vyvojové kfivky dopravni obsluznosti v obcich bez Zeleznice nemélo vypusténi meést
z analyzy témér Zadny vliv, protoZe vétSi mésta s vyrazné lepSi dopravni obsluznosti jsou na

zeleznici napojena.

Rozdily v dopravni obsluzZnosti o vikendu podle napojeni ¢asti obce na Zeleznici jsou dobfe patrné
z grafll 4.4 a 4.5 a z mapy 3. V sidlech s napojenim na Zeleznici byla vikendova dopravni
obsluznost vyrazné lepsi, dokonce lepSi nez dopravni obsluznost sidel bez Zeleznice v pracovni

dny.

Prubéh vyvojovych kfivek vikendové dopravni obsluznosti sidel podle napojeni na Zeleznici se téz
vyrazné lisi. Vénujme se nejprve sidlim napojenym na Zeleznici. Az do roku 2009 je prabéh
podobny pfi zahrnuti mést i bez nich, popiSeme ho proto souhrnné. V obdobi socialismu byl stav
dopravni obsluznosti o vikendu stabilizovany, mezi lety 1987 a 1995 doslo dokonce ke zvySeni
poctu odjizdéjicich spoji. Mezi lety 1995 a 2001 doSlo k vyraznému zhorSeni dopravni obsluznosti,
do roku 2005 pocet spojll narustal, mezi lety 2005 a 2009 poklesl téméf na uroven roku 2001, po
vypusténi mést dokonce jesté vice. Od roku 2009 se dopravni obsluznost zlep3uje, jen pfi
vynechani mést mezi lety 2011 a 2013 jeji troveri poklesla. Uroveri vikendové dopravni obsluznosti
se jiz po roce 1995 nevratila na Uroven dopravni obsluznosti v obdobi socialismu, jako tomu bylo

v pracovni dny.

Vikendova dopravni obsluznost sidel bez Zeleznice byla vyrazné horsi nez v pracovni dny, rozsah
byl asi polovi¢ni v obdobi socialismu. V obdobi po roce 1989 se rozdil snizil, az do roku 2011 byl
témeér konstantni. V obdobi 1977 — 1987 byla uroven dopravni obsluznosti o vikendu stabilni. Mezi
lety 1987 a 2001 doslo k vyraznému zhorSeni dopravni obsluznosti, nasledoval stabilni stav do
roku 2011, mezi lety 2011 a 2013 doslo k vice nez dvojnasobnému zvySeni poctu odjizdéjicich

spoju o vikendu, z 2,36 v roce 2011 na 7,75 v roce 2013.

Ve vSech sidlech lezicich na zeleznici byla béhem sledovaného obdobi zajisténa vikendova
dopravni obsluznost, velky podil na tomto faktu mély pravé vlaky. Ze 167 sidel bez napojeni na
zelezni¢ni sit bylo v roce 2011, kdy pocet sidel bez vikendové dopravni obsluznosti dosahl maxima

(viz tabulku 4.1), 120 neobslouzenych.

Pro porovnani vlivu vlakd a autobusd na dopravni obsluznost sidel s napojenim na Zeleznici byl
vytvoren graf 4.6. Az do roku 1997 byla kvalita dopravni obsluznosti vlakem v pracovni dny a o
vikendu na podobné urovni, od roku 2001 odjizdi o vikendu ze sidla o cca. 7 vlakl méné nez

v pracovni dny.

Stabilita stavu celkové dopravni obsluznosti mezi lety 1987 a 1995 byla provazena zvysenim poctu

odjizdéjicich vlakd a snizenim poctu autobusovych spojl. Vyrazny propad v nasledujicich dvou

letech byl zpusoben poklesem poctu vliakovych i autobusovych spoji. Na dalSim vyvoji dopravni
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obsluznosti v pracovni dny meély vlakové spoje podobny podil jako spoje autobusové, pribéh

vyvojovych kfivek mezi lety 1997 a 2013 je témér totozny.

Odlisnou situaci pozorujeme u dopravni obsluznosti o vikendu. ZlepSeni dopravni obsluznosti po
roce 1989 zplsobil narust poctu vlakovych spoju, pocet autobusovych spojl klesal. Mezi lety 1995
a 2001 klesal pocet vlakovych i autobusovych spojll, u vlakl byl pokles vyraznéjsi. Do roku 2005
nastalo u vlakl vyrazné zlepSeni, Castec¢né vlivem zmény koncepce rychlikové dopravy a
v navaznosti na ni i dopravy na navaznych tratich, pocet autobusovych spoju stagnoval. Nasledné
doslo k poklesu poctu vliakovych i autobusovych spojl, u vlaku se zastavil v roce 2009, do roku
2011 doslo ke zlepSeni, u autobusll propad trval az do roku 2011. Mezi lety 2011 a 2013 byla
stabilni dopravni obsluznost vlaky, po¢et autobusovych spojl vzrostl. Na celkovy vyvoj dopravni
obsluznosti o vikendu mél po roce 2001 vliv zejména pocet vlakovych spojd, nebot dopravni
obsluznost autobusy se vyraznéji neménila. Na rozdilny vyvoj po¢tu vlakovych a autobusovych
spoju mohou mit vliv instituce financujici dopravni obsluznost. Drazni dalkova doprava je
objednavana a financovana Ministerstvem dopravy CR, regionalni drazni a autobusova pak

krajskymi urady.

Graf 4.6: Vyvoj dopravni obsluznosti mést, vlastnich obci a ¢asti obci napojenych na Zeleznici viaky
a autobusy v letech 1968 - 2013

Vyvoj dopravni obsluznosti sidel napojenych na Zeleznici vlaky
a autobusy
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Stanék (2010) uvadi, Ze obce se Zelezni€¢nim spojenim jsou méné obsluhovany autobusy. V grafu
4.6 pozorujeme, ze dopravni obsluznost autobusy je na stejné drovni jako vlaky. Na tento fakt ma
patrné vliv zapojeni vétSich mést (Pardubice, Prelou€), do kterych se sjizdi autobusové linky

z okolnich obci a vyrazné nadlepSuji autobusovou dopravni obsluznost obci napojenych na
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zeleznici. Nicméné i po vypusténi velkych mést z analyzy byla dopravni obsluznost autobusy
v pracovni dny v sidlech s napojenim na Zeleznici lepSi po vétSinu sledovaného obdobi. V roce
2013 se situace obratila, z ¢asti obci se Zeleznici odjizdélo v priméru 19,91 autobusového spoje,
z obci bez zeleznice 23,34. Tento obrat je pravdépodobné zpusoben zavedenim integrovaného
dopravniho systému IREDO, ktery klade dliraz na Zzelezni¢ni dopravu. S jeho zavedenim doslo ke
zruSeni nékterych autobusovych linek soubéznych se zeleznici nebo ke zruSeni ¢asti spoji na

téchto linkach.

Jina situace v dopravni obsluznosti autobusy po vynechani mést byla o vikendu. Zatimco v obdobi
socialismu byl primeérny pocet autobusovych spoji vy$Si v obcich s Zzelezni¢nim spojenim, po roce
1989 uz odjizdélo vice autobusl ze sidel bez napojeni na zeleznici, nejvétsi rozdil byl zaznamenan
v roce 2013 (se zeleznici 2,14, bez Zeleznice 7,71 spoje). V obdobi po roce 1989 doslo
k vyraznému omezeni dopravni obsluznosti o vikendu. Zeleznice v okrese Pardubice je, az na
vyjimky (Dolni Roven, kde chybi pfimé spojeni do Pardubic), dobfe trasovana — z obci je vedena
do spadového stfediska, proto mohlo byt autobusové spojeni z téchto Casti obci omezeno a

dopravni obsluznost i tak zlistala na pomérné dobré urovni.

V této kapitole jsme potvrdili &ast hypotézy 3. Casti obci napojené na Zeleznici skute¢né mély
v celém sledovaném obdobi kvalitn&jsi dopravni obsluznosti. Vyvoj kvality dopravni obsluznosti byl

sice odliSny, ale nelze fici, ze by v sidlech napojenych na Zeleznici byl pfiznivéjsi.
4.4 Vyvoj dopravni obsluznosti podle polohy sidla v silni¢ni siti

V této kapitole budeme sledovat vliv polohy sidla na silnici I. tfidy na vyvoj a kvalitu dopravni
obsluznosti sidel. Jde o ovéfeni Casti hypotézy 3, kde predpokladame pozitivni vliv dobré

horizontalni polohy sidla na vyvoj i kvalitu jeho dopravni obsluznosti.

Z grafu 4.7 a 4.8 je zfejmé, Ze poloha v silni¢ni siti, konkrétnéji na silnicich I. tfidy, ma vyznamny
vliv na kvalitu dopravni obsluznosti. Jelikoz vSechna vétSi mésta, ktera jsou dobfe dopravné
obslouzena, lezi na silnicich I. tfidy, byly vytvofeny dva grafy. Do dat v prvnim grafu jsou zahrnuta

vSechna sidla, pfi tvorbé druhého grafu byla vypusténa mésta.

Pfi analyze dopravni obsluznosti v pracovni dny ve v8ech sidlech je dopravni obsluznost téch
lezicich na silnici I. tfidy vyrazné lepSi nez sidel ostatnich, tento rozdil se zvétSoval v obdobi
socialismu az na 44 v roce 1987, dochazelo ke vzniku novych a posilovani stavajicich dalkovych
linek autobusové dopravy, které jsou provozovany pifedevsim po silnicich I. tfidy &. 17, 35 a 37, do
roku 1997 doslo k jeho snizeni na 36. V obdobi 1987 — 1997 doslo k redukci spoji obecné, navic

nékteré dalkové linky byly zruSeny. Poté rozdil opét nartstal, v roce 2013 Cinil 48 spojl. Vyvojové
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trendy u obou kategorii sidel jsou podobné, u téch lezicich na silnicich I. tfidy dochazelo

k vyraznéjSimu omezovani i zlepSovani dopravni obsluznosti.

O vikendu byla situace podobna, vyvojové trendy byly témér stejné, jen u sidel lezicich na silnicich
. tfidy byly zmény markantné&jsi. Drobnou odliSnost od pracovnich dnli pozorujeme u vyvoje rozdilu
v nabidce spoju. Ten se snizoval od zacatku sledovani (21) az do roku 2001 (12), tedy pro
vikendovou dopravni obsluznost hrala poloha v silni¢ni siti postupem ¢asu menSi, i kdyz stale
vyraznou roli. Do roku 2005 se tento rozdil zvySil (15), v nasledujicich letech se opét snizoval az
do roku 2011 (13), poté opét vzrostl (19 spojii v roce 2013). Zde mGze hrat roli vyvoj HDP Ceské
republiky, protoZze dalkové linky vyuzivajici silnice I. tfidy nejsou dotovany krajem, dopravce je
zajiStuje na vlastni riziko. V dobé konjunktury ma tedy dalkova autobusova doprava vhodnéjsi

podminky pro rozvoj.

Graf 4.7: Vyvoj dopravni obsluznosti podle polohy sidla v silniéni siti

Vyvoj dopravni obsluznosti podle polohy sidla v silni¢ni
siti
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Vynechame-li z analyzy mésta, je stale zfejmy vliv polohy sidla v silni¢ni siti na jeho dopravni
obsluznost, zjisStujeme vSak urcité odliSnosti (graf 4.8). Trivialni je skute€nost, ze se rozdil v poctu
spoju v sidlech na silnici I. tfidy a v ostatnich sidlech zmensil. | jeho vyvoj je v§ak ponékud odli$ny.
Také pozorujeme narlst rozdilu dopravni obsluznosti do roku 1987 a nasledny pokles, ktery se ale
zastavil jiz v roce 1997, od té doby zlstava konstantni. Ve méstech totiz doslo k vyraznému

zlepSeni dopravni obsluznosti v letech 1997 — 2003 (viz kapitolu 4.2).

Pfi vypusténi mést z analyzy se situace o vikendu lisi. Vyvojové trendy jsou stale podobné, proto

je blize nekomentujeme. Zaméfime se na rozdil v poc¢tu spojli odjizdé&jicich ze sidel na silnici I.

tfidy a z ostatnich sidel. V tomto pfipadé se rozdil neustale snizoval od poc¢atku sledovani (10
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spoju) az do roku 2011 (4 spoje), do roku 2013 se zvySil na 6 spoji. OdliSnost od analyzy se
zahrnutymi mésty lze opét vysvétlit vyvojem dopravni obsluznosti ve méstech, kde doslo
k vyraznéjSimu narlstu mezi roky 1997 a 2003. Snizovani vyznamu silnic I. tfidy muze byt
zpusobeno omezovanim dalkovych linek autobusu, které jsou vedeny po téchto silnicich a ¢asto
zastavuji i v mensich sidlech. Dalkoveé linky preSly po pfevratu do komeréniho reZzimu, stat je pfestal
dotovat a do3lo k ruSeni téch nerentabilnich. DalSi ruSeni dalkovych linek nastalo v roce 2003, kdy

byla zmé&néna koncepce drazni dalkové dopravy, ktera pfinesla jeji vyznamné zlep3eni.
Graf 4.8: Vyvoj dopravni obsluzZnosti sidel podle polohy v silni¢ni siti po vynechani mést

Vyvoj dopravni obsluznosti podle polohy sidla v silnicni siti
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Nabizi se jeSté otazka, zda poloha sidla na silnici I. tfidy skuteCné hraje pro jeho dopravni
obsluznost tak velkou roli, jak ukazuji pfedeSlé dva grafy, zda nejsou dobie polozena sidla jen
populacné vétsi. Abychom tuto otazku zodpovédéli, rozdélili jsme vlastni obce a €asti obci do

velikostnich kategorii. Jak vypadala situace pro jednotlivé kategorie obci, vidime v grafu 4.9.

U &asti obci s 500 a méné obyvateli ma poloha na silnici I. tfidy znacny vliv na kvalitu jejich dopravni
obsluznosti. Tento vliv se vice projevuje u sidel s méné nez 200 obyvateli (na silnici I. tfidy jich lezi
10), kde i dnes Cini rozdil 15 spoju (pfitom primérny pocet spoju odjizdéjicich ze sidla s méné nez
200 obyvateli nelezici na silnici |. tfidy je 13). U sidel s 200 — 500 obyvateli byly rozdily vyraznéjsi
v obdobi socialismu, takovych hodnot jako u menSich sidel ale nikdy nedosahly. Na silnici I. tfidy
jich lezi 10. U vétSich sidel nebyl v obdobi socialismu rozdil v po¢tu spoji témérF zadny, po pfevratu
je ovSem velmi vyrazny, nejvétsi byl v roce 2001 (15 spojll), vliv polohy na silnici I. tfidy na kvalitu
dopravni obsluznosti ale neni statisticky prikazny (viz nize). Velkych sidel lezi na silnici I. tfidy 11.
Méstim zde nem(zeme vénovat velkou pozornost, nebot jich je v obou kategoriich nizky pocet,

navic obce s rozSifenou plsobnosti, které jsou nejlépe obslouzeny, lezi na silnicich 1. tfidy.
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Graf 4.9: Dopravni obsluznost sidel podle polohy v silni¢ni siti a po¢tu obyvatel

Dopravni obsluznost sidla podle velikosti a polohy v silni¢ni
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Zdroje dat: JR CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS
Pozn.: Mala sidla jsou sidla s méné nez 200 obyvateli, stfedni sidla s 200 — 500 obyvateli, velka

sidla vilastni obce a ¢asti obci s vice nez 500 obyvateli.

Provedena regresni analyza potvrdila, Ze vliv polohy sidla na silnici I. tfidy na kvalitu jeho dopravni
obsluznosti v kazdém obdobi je statisticky prukazny. Poloha sidla v silni¢ni siti ale pfinasi do
modelu jen malou &ast vysvétleni variability souboru. Situace se zménila po provedeni analyzy pro
kazdou velikostni kategorii venkovskych sidel. Pro dopravni obsluznost malych sidel hraje poloha
na silnici I. tfidy vyznamnou roli po celé sledované obdobi, pfidani této proménné do modelu pfidalo
vysvétleni dalSich pfiblizné 10 % variability. U stfednich sidel byla situace odliSna: v letech 1970 a
1980 byl vliv polohy na silnici I. tfidy na kvalitu dopravni obsluznosti statisticky priikazny, v dalSich
letech tomu tak jiz nebylo (potvrzuji se Usudky z grafu 4.9). U velkych sidel nebyl vliv polohy na

silnici 1. tfidy na kvalitu dopravni obsluznosti statisticky prikazny (oproti grafu 4.9).

Poloha sidla v silni¢éni siti tedy pfispiva k lepsi dopravni obsluznosti sidla. V obdobi socialismu
platilo, ze ¢im vétsi sidlo, tim mensSi je pfispévek této polohy. Zda se, ze vétsi sidla vyzadovala

lepSi dopravni obsluznost bez ohledu na polohu.

V této kapitole jsme ovéfili druhou ¢&ast hypotézy 3. Kvalita dopravni obsluZznosti v obcich
umisténych na silnicich |. tfidy byla po celé sledované obdobi lepsi, jeji vyvoj vSak nebyl pfilis
odlisny. Sice jsme prokazali tuto zavislost jen na Uzemi okresu Pardubice, vzhledem k jednotnym
institucionalnim vlivam v celé Ceské republice ale Ize predpokladat, e zde uvedené vysledky

budou platit i v ostatnich regionech.
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5. DOPRAVNI OBSLUZNOST A KONCENTRACE
OBYVATELSTVA

Tato kapitola je vénovana vztahum populacéni velikosti sidla a jeho dopravni obsluznosti a vztah{im
vyvoje téchto veli€in. Sleduje tak druhy cil prace, a sice nalezeni zavislosti mezi populacnim
vyvojem sidla a vyvojem jeho dopravni obsluznosti. Je v ni téZ provéfovana hypotéza 4, ktera
pfedpoklada existenci silné pozitivni zavislosti kvality dopravni obsluznosti a populacni velikosti

sidel a také zavislosti vyvoje téchto dvou velicin.
5.1 Kvalita dopravni obsluznosti a velikost sidel

Vztah kvality dopravni obsluznosti a velikosti sidel byl hodnocen Pearsonovym korelacnim
koeficientem mezi proménnymi pocCet obyvatel Casti obce a pocet spoju odjizdéjicich z obce.

Hodnoty korela¢niho koeficientu uvadime v tabulce 5.1.

Tabulka 5.1: Hodnoty korelacnich koeficientii mezi poctem obyvatel sidla a poctem odjizdéjicich
spoji v okrese Pardubice v letech 1968 — 2011.

Rok 1968(1970) | 1977(1980) | 1987(1990) 2001 2011
Pracovni dny 0,812 0,816 0,802 0,83 0,898
Vikendy - 0,861 0,847 0,771 0,909

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: V radku rok je uveden rok, za ktery byl znam pocet spojt, v zavorce je rok, ke kterému jsou

zZnama data o poctu obyvatel.

Tabulka 5.2: Variacni koeficient kvality dopravni obsluZznosti v okrese Pardubice ve vybranych

letech
Rok 1968 1977 1987 2001 2011
Pracovni dny 1,4 1,38 1,35 1,55 1,9
Vikendy - 2,03 1,96 2,75 3,48

Zdroj: vypocet autora
Pozn.: Variacni koeficient je podil smérodatné odchylky a aritmetického priaméru pocltu spoju

v danych letech.

Ve vsech sledovanych letech skuteCné existovala silna pozitivni zavislost mezi poétem spojli
odjizdéjicich z ¢asti obce v pracovni den i o vikendu a jeji populacni velikosti, tato zavislost je
silngjSi po roce 1989. Nejvyssich hodnot dosahuje korelaéni koeficient v roce 2011 u pracovnich

dnl i vikendu. Dopravni obsluznost v té dobé zacala organizovat spoleénost OREDO, ktera
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CasteCné upravila stavajici jizdni Fady vefejné hromadné dopravy jiZ pfed jeji optimalizaci v prosinci
2011.

Hodnoty variaéniho koeficientu podtu spoju ukazuji na odliSné tendence vyvoje dopravni
obsluznosti sidel v obdobi socialismu a v obdobi transformace. V obdobi socialismu se hodnota
hodnota koeficientu zvySuje, dochazi k racionalizaci nabidky vefejné dopravy (to ostatné ukazuje i

vy$Si hodnota korelaéniho koeficientu v obdobi po roce 1989).

Zavislost dvou sledovanych faktor(i Ize dobfe vysvétlit ekonomickymi divody. V populaéné vétsich
obcich je vétsi pocet potencialnich cestujicich. Vét§i mnozstvi potencialnich zakaznik znamena

vétsi pravdépodobnost pokryti nakladd na spoj nebo alespori snizeni ztraty (Marada, Kvétori 2010).

Zavislost kvality dopravni obsluznosti a velikosti obce na Pardubicku prokazal jiz Stanék (2010),
zabyval se ale pouze aktualnim stavem, pouzil data ze Scitani lidu, domu a bytl 2001 a zavislost
hodnotil pouze pro obce. Ve své praci také uvadi, Ze dopravni obsluznost v obdobi socialismu
nebyla zajistovana podle realné poptavky. Data o poptavce po vefejné dopravé v obdobi pred
rokem 2001 jsou nedostupna, nemuzeme uvést definitivni zavéry, nicméné silna pozitivni zavislost
mezi populacni velikosti obce a dopravni obsluznosti existovala i v této dobé. Navic v obdobi
socialismu platil fakt, Zze se zlepSenim dopravni obsluznosti obce doSlo ke zvySeni vyjizdky z této

obce vefejnou dopravou (Rehak, Grégr 1997).

Potvrdili jsme tedy ¢ast hypotézy 4 o existenci pozitivni zavislosti mezi populacni velikosti ¢asti

obce a kvalitou jeji dopravni obsluznosti, tato zavislost se ukazuje jako velmi silna.
5.2 Kvalita dopravni obsluznosti a populaéni vyvoj sidel

V pfedchazejici podkapitole jsme ukazali zavislost populacni velikosti sidla a kvality jeho dopravni
obsluznosti ve vSech sledovanych letech. V této podkapitole se budeme zabyvat vztahem kvality
dopravni obsluznosti sidel a jejich populaéniho vyvoje. Podobny vyzkum provedl Kube$ (2000)

v okresech Pisek a Tabor, zde pouzivame podobnou metodiku.

Graf 5.1 ukazuje zavislost populaéniho vyvoje sidel v okrese Pardubice na soucCasné kvalité
dopravni obsluznosti. Data o populacnim vyvoji jsou relativni, jsou vztazena k roku 1970 (hodnota
1). Z grafu je patrny vliv kvality dopravni obsluznosti na populaéni vyvoj do roku 2001, do tohoto
roku plati, ze ¢im méné spoju ze sidla odjizdi, tim vice se sidlo vylidiiuje. Po roce 2001 jiz dopravni
obsluznost nehraje tak zasadni roli z divodu vysoké individualni automobilizace a dochazi

k vyraznému populaénimu rdstu i hGfe obslouzenych sidel, sidla bez dopravni obsluznosti dokonce

49



populacné rostla vice nez ta s alespofi minimalni nabidkou spoji. Kube$ (2000) dospél

k podobnému zaveéru v oblasti s odliSnym typem osidleni.

Graf 5.1: Populacni vyvoj sidel podle kvality dopravni obsluznosti v pracovni dny v roce 2013
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Graf 5.2: Populacni vyvoj sidel podle kvality dopravni obsluznosti v pracovni dny v roce 1968
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Graf 5.2 je velmi podobny pfedchozimu, ale dopravni obsluznost uvazujeme k roku 1968. | v tomto
grafu je patrna zavislost populacniho vyvoje sidla na kvalité dopravni obsluznosti do roku 2001.
V tomto obdobi plati, Ze &im horsi dopravni obsluZnost sidla, tim méné pfiznivy je jeho populaéni
vyvoj. Po roce 2001 dochazi k narlstu poétu obyvatel ve v§ech kategoriich sidel, vice v téch hlre

obslouzenych. Prudky narlist poc¢tu obyvatel v sidlech s odjizdé&jicimi 11 — 20 spaoji v roce 1968 je
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dan pfitomnosti vétS§iho mnozstvi sidel lezicich v suburbanizacni zoné mésta Pardubice (Srch,
Srnojedy, OstfeSany, Spojil, Veska, Stary Matefov). V kategoriich podle dopravni obsluznosti
v roce 2013 byla tato sidla rovhomérnéji rozloZena, proto je patrny vyraznéj$i narlst populace ve

dvou kategoriich sidel.

Graf 5.3: Populacni vyvoj sidel podle dopravni obsluznosti o vikendu v roce 2013
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Zdroje: Historicky lexikon obci, SLDB 2011, IDOS, vlastni vypocet

Podivejme se nyni jesté na zavislost populacniho vyvoje sidel na kvalité dopravni obsluznosti o
vikendu v roce 2013. Do urcité miry zde plati obdobna zavislost jako pfi hodnoceni vztahu
populaéniho vyvoje a poctu spojli v pracovni dny, ale jen do roku 1991. Po tomto roce nastal pokles
poctu obyvatel ve vétsiné sidel, vyjimkou je kategorie se 17 a vice odjizdé&jicimi spoji. Do této
kategorie patfi néktera sidla s dobrou polohou a ob&anskou vybavenosti a také sidla, ve kterych
se zacaly dfive projevovat suburbaniza¢ni tendence. Kategorie sidel s nejlepSi dopravni
obsluznosti obsahuje sidla lezici na Zeleznici nebo vyznamné autobusové lince, coz znamena
dobrou dopravni obsluznost o vikendu. Po roce 2001 zaznamenavame populacni rdst ve vSech
kategoriich sidel kromé téch nejlépe obslouzenych. Tento jev je dan stéhovanim obyvatelstva
z mést na venkov, které je umoznéno i vysokou mirou individualni automobilizace, diky které je

obyvatelstvo témér nezavislé na dopravni obsluznosti.

V obdobi socialismu (a v pfipadé pracovnich dnl az do roku 2001) je patrna zavislost populaéniho
vyvoje sidel na kvalité jejich dopravni obsluznosti v sou€asnosti i v minulosti. Vlivem narlstu drovné
automobilizace se ale obyvatelstvo stava nezavislym na vefrejné hromadné dopravé a stéhuje se i
do mist s horsi dopravni obsluznosti. To se projevuje populacnim rastem ve vSech kategoriich

obci.
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5.3 Vyvoj dopravni obsluznosti a pocet obyvatel

V pfedchozi kapitole jsme se zabyvali populacnim vyvojem podle kvality dopravni obsluznosti.
V této podkapitole se budeme zabyvat opacnym vztahem, a sice vztahem vyvoje dopravni

obsluznosti k poc¢tu obyvatel.

Pro sledovani této zavislosti vyuzivame obdobny graf jako v pfedchozi kapitole. V grafu 5.4 je
patrny pokles kvality dopravni obsluznosti po roce 1989. V tomto roce se také méni vztah vyvoje
dopravni obsluznosti podle populaéni velikosti. V obdobi socialismu se dopravni obsluznost
pfiznivéji vyvijela v sidlech v souc€asnosti populacné menSich, tento fakt je zplsoben velkym
poc¢tem spojll v nejvétsich sidlech, kde i zlepSeni dopravni obsluznosti vyrazné vyssi nez v sidlech
malych s niz§im pocétem spoju zméni relativni obsluznost jen malo. Do nékterych malych sidel
(Pelechov, Sovoluska Lhota) byly zavedeny nové linky autobusové dopravy a doslo k jejich
napojeni na sit vefejné dopravy. V obdobi po roce 1989 se situace ¢aste€né obratila, pfiznivéji se
vyvijela dopravni obsluznost ve vétSich sidlech (4. a 5. kvintil), naopak v sidlech mensich (1. a 2.
kvintil) byl vyraznéjsi pokles dopravni obsluznosti v obdobi privatizace nastupnickych podniku

CSAD a nasledny vyvoj jejich dopravni obsluznosti byl méné pfiznivy nez u vétsich sidel.

Graf 5.4: Vyvoj dopravni obsluznosti podle populacni velikosti v roce 2011
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Zdroje: Historicky lexikon obci, SLDB 2011, JR CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS, viastni vypodet

Tyto vysledky ukazuji na racionalizaci dopravni obsluznosti v obdobi transformace. Také jimi lze
CasteCné vysvetlit silngjsi zavislost mezi populacéni velikosti sidla a kvalitou dopravni obsluznosti
v letech 2001 a 2011 (viz kapitolu 5.1).
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5.4 Populacéni vyvoj sidel a vyvoj dopravni obsluznosti

V pfedchozi kapitole jsme ukazali vztah mezi populaénim vyvojem sidel a kvalitou jejich dopravni
obsluznosti. V této kapitole se budeme zabyvat vztahem populaéniho vyvoje ¢asti obci a vyvojem

jejich dopravni obsluznosti, jehoz popis je jednim z cilt této prace.

Graf 5.5: Populacni vyvoj sidel v zavislosti na vyvoji dopravni obsluznosti v pracovnich dnech
v letech 1968 — 2011
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Zdroje: Historicky lexikon obci, SLDB 2011, JR CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS, viastni vypocet

Vztah populacniho vyvoje sidel a vyvoje dopravni obsluznosti ukazuje graf 5.5. Postup jeho tvorby
je uveden v metodické Casti. Z grafu neni vidét témér zadna zavislost populacniho vyvoje a
dopravni obsluznosti, jen obce bez dopravni obsluznosti mély nejméné pfiznivy populaéni vyvoj.
Vyrazny populacéni rdst obci 3. kvartilu v letech 1980 a 2001 a 2. kvartilu v roce 1991 je dan
zafazenim mésta Pardubice do téchto kvartill. Jelikoz mésta Pardubice a Prelou¢ méla velice
odlisny populaéni vyvoj oproti ostatnim sidlim okresu a kromé obdobi 1987 — 1997 se kvalita jejich
dopravni obsluznosti zlepSovala, byl vytvoren jesté graf 5.6, ktery zobrazuje situaci po vynechani

téchto mést.

Po vypusténi mést Pardubice a Prelou¢ uz pozorujeme ¢aste€nou zavislost populacniho vyvoje na
vyvoji dopravni obsluznosti. Nejméné pfiznivé se populace vyvijela v sidlech bez dopravni
obsluznosti, a to po celé sledované obdobi. V obdobi socialismu se populacné pfiznivéji vyvijela
sidla s méné pfiznivym vyvojem dopravni obsluznosti. Po roce 1991 doslo k ubytku obyvatel
v sidlech s méné pfiznivym vyvojem dopravni obsluznosti (1. a 2. kvartil, u sidel 1. kvartilu byl
pokles poctu obyvatel vyraznéjsi) a k jeho ristu v sidlech s pfiznivym vyvojem dopravni obsluznosti
(3. a 4. kvartil). V poslednim zkoumaném desetileti dochazi k populaénimu ristu ve vSech

kategoriich sidel, nejvétsi byl tento rlst v sidlech s méné pfiznivym vyvojem dopravni obsluznosti
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(1. a 2. kvartil). Tento fakt je patrné zpusoben rostouci automobilizaci, ktera pfinasi nezavislost na

vefejné hromadné dopravé a kvalité dopravni obsluznosti.

Graf 5.6: Populacni vyvoj sidel bez mést Pardubice a Prelou¢ v zavislosti na vyvoji dopravni

obsluznosti v pracovnich dnech v letech 1968 — 2011
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Zdroje: Historicky lexikon obci, SLDB 2011, JR CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS, viastni vypocet
Graf 5.7: Vyvoj dopravni obsluznosti sidel podle jejich populaéniho vyvoje
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54



Graf 5.7 ukazuje zavislost vyvoje kvality dopravni obsluznosti na populaénim vyvoji sidel. Se
sametovou revoluci nastava zména zavislosti i v tomto pfipadé. V obdobi socialismu se dopravni
obsluznost nejpFiznivéji vyvijela v sidlech s nejméné pFiznivym vyvojem populaénim. Slo o
popula¢né mala sidla, do kterych byla ¢asto linka autobusové dopravy nové zavedena nebo z nich
odjizdélo jen malo spojl a kazdy novy se vyrazné projevil. Je mozné, Ze se stat snazil udrzet
obyvatelstvo i na venkové pravé posilenim linek vefejné dopravy, které zlepSuje dostupnost mista
(coz je na druhou stranu Castec¢né v rozporu se stfediskovou soustavou osidleni). Ukazuje to
ovSem také na ekonomickou nesmyslnost systému, vice obyvatel zajisti totiz vétSi poptavku po
pfeprave, tedy v pfipadé pfiznivého populacniho vyvoje je oCekavany i pfiznivy vyvoj dopravni
obsluznosti, nebot se zvySi poptavka po prepravé. VySe zminény zlom znamena obrat

k ekonomicky smysluplnéjSimu vyvoji dopravni obsluznosti, kdy jeji nejpfiznivéjsi vyvoj pozorujeme

Vv

MHD Pardubice.

Zjistili jsme jistou zavislost podle poradi, stale ale nemizeme fici, zda ubytek obyvatel v sidle
znamena i Ubytek poctu spoju. Za u€elem zjisténi tohoto vztahu byla pouzita kontingencni tabulka
a chi-kvadrat test dobré shody. Obce byly rozdéleny do kategorii pfiristek, stagnace a ubytek podle
obou sledovanych proménnych. BohuzZel tuto metodu nelze spolehlivé pouzit, nebot’ oCekavané
Cetnosti nebyly v nékterych obdobich dostateéné velké. Presto byly charakteristiky spocteny a
populacni vyvoj sidel a vyvoj jejich dopravni obsluznosti se ukazuji jako nezavislé veliCiny.

K podobnému zavéru mizeme dospét pfi pohledu do map (pfilohy 4 — 7).

Podivejme se nyni blize na vztah vyvoje dopravni obsluznosti a populaéniho vyvoje venkovskych
sidel. Zatimco v pfipadé malych a stfednich sidel je pribéh vyvojovych kfivek velmi podobny, jen
u stfednich sidel byly zmény v kvalité dopravni obsluznosti v obdobi socialismu vyraznéjsi a
v populaéné nejméné pfiznivéji se vyvijejicich malych sidlech nedoslo v obdobi 2001 — 2011 ke
zkvalitnéni dopravni obsluznosti, v pfipadé velkych sidel maji kfivky v grafu velmi odliSny prabéh.
V obdobi socialismu se i zde nejméné pfiznivé vyvijela dopravni obsluznost v sidlech
S nejméné pfiznivym populaénim vyvojem. Vyrazné zlepSeni v sidlech 2. kvantilu nastalo vlivem
posileni linky Pardubice — Holice — Horni Jeleni a zavedenim linek soubé&znych s Zelezni¢ni trati €.
010 Kolin — Ceskéa Tfebova. Pravé v sidlech na téchto trasach byl nariist poétu spojl nejznatelngjsi.
Podotknéme jesté, ze sidla lezi na silnicich I. tfidy nebo na Zeleznici. Ke zméné zavislosti, ktera
obecné nastala s padem socialismu, ve vétSich sidlech dochazi az po roce 2001. Zde se jiz neda
argumentovat vyhodnou dopravni polohou ani omezenim konkrétnich linek. Na nejvyraznégjsi
ZlepSeni dopravni obsluznosti v obdobi 2001 — 2011 u sidel s nejpfiznivéjSim populanim vyvojem

méla vliv suburbanizace Pardubic a zavedeni &i posileni pfedevsim linek MHD Pardubice
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zajizdéjicich do téchto sidel. Obecné zavedeni linky MHD Pardubice do okolnich sidel pfinasi

Zleps$eni jejich dopravni obsluznosti (napf. zminény Pohranov v kapitole 4.1).

Graf 5.8: Viyvoj dopravni obsluznosti podle populaéniho vyvoje ve venkovskych sidlech podle

velikostnich kategorii obci
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Zdroje: Historicky lexikon obci, SLDB 2011, JR CSD, CD, CSAD, VLAD, CHAPS, viastni vypocet
Pozn.: Malymi sidly rozumime sidla do 200 obyvatel, stfednimi s 200 — 500 obyvateli a velkymi nad
500 obyvatel.
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Ukazali jsme tedy, zZe existuje urcita zavislost mezi populacnim vyvojem sidla a vyvojem jeho
dopravni obsluznosti, nicméné jen podle poradi, nelze rozhodné tvrdit, Ze zhorSeni kvality dopravni
obsluznosti implikuje Ubytek obyvatelstva nebo naopak, ani Ze populaéni Ubytek zplsobuje
zhorSeni dopravni obsluznosti. Zjisténa zavislost se v pribéhu ¢asu méni, pravdépodobné souvisi
s politickym systémem. Ve venkovskych sidlech je priubéh vyvojovych kfivek odliSny u kategorie
sidel s vice nez 500 obyvateli, ve kterych nastava vySe zminéna zména zavislosti pozdéji. Druha

Cast hypotézy 4 tak byla potvrzena jen ¢astecné.

V8echny vztahy a zavislosti prokazané v této praci se vztahuji k okresu Pardubice. Nékteré z nich
se shoduji se zavéry pfedchozich studii z jinych uzemi (Kvéton a kol. 2012, Boruta, Ivan, 2009).
Vzhledem k faktorim majicim vliv na vyvoj a stav dopravni obsluznosti v okrese Pardubice a jejich
podobnosti pro dalSi okresy s pfitomnosti mést dotenych suburbanizaci a také vzhledem
k jednotnym institucionalnim faktorim v celé Ceské republice Ize odekavat, Ze se podobné

zavislosti i vztahy objevuiji i v dal$ich regionech Ceské republiky.

57



6. ZAVER

Cilem této prace bylo zhodnoceni vyvoje dopravni obsluZznosti na Pardubicku v pracovnich dnech
a o vikendu, zhodnoceni vlivu nékterych faktort na kvalitu dopravni obsluznosti a zjisténi zavislosti

mezi vyvojem populacni velikosti obci a vyvojem dopravni obsluznosti.

V praci byly ovéfovany 4 hypotézy:

1. V obdobi socialismu byl stav dopravni obsluznosti stabilni, mezi lety 1989 a 2000 doslo k
vyraznému zhorSeni dopravni obsluznosti v regionu, pfedevsim o vikendu, po roce 2000
se stav stabilizoval, v roce 2013 byla dopravni obsluznost vyrazné zlepsena vlivem nastupu
integrovaného dopravniho systému IREDO.

2. Casti obci byly vzdy hiife obslouzeny vefejnou dopravou nez vlastni obce, vyvoj dopravni
obsluznosti byl v obou kategoriich sidel podobny.

3. Na kvalitu dopravni obsluznosti sidel ma vliv jejich horizontalni dopravni poloha. Sidla
S napojenim na zeleznici nebo lezici na silnici I. tfidy byla v celém sledovaném obdobi Iépe
dopravné obslouzena, tato skuteCnost nebyla podporena jejich populaéni velikosti. LepSi
horizontalni dopravni poloha znamena i pfiznivéjsi vyvoj dopravni obsluznosti v tomto sidle.

4. Existuje silna pozitivni zavislost mezi populaéni velikosti ¢asti obce a kvalitou jeji dopravni
obsluznosti. Existuje zavislost mezi vyvojem poctu obyvatel sidla a vyvojem jeho dopravni

obsluznosti.

Vyvoj dopravni obsluznosti i zavislost jejiho vyvoje a vyvoje popula¢niho byly hodnoceny prevazné
grafy a analyzou map. Tyto metody byly pouzity zejména pro nazornost a prehlednost. Kde se
vyuziti grafl nejevilo jako ucelné, bylo uzito statistickych metod zjiStovani zavislosti (Pearson(v

korelacni koeficient, chi-kvadrat test dobré shody, regresni analyza).

Celkové hodnoceni dopravni obsluznosti pouze Castecné potvrdilo prvni hypotézu. V obdobi
socialismu totiz dochazelo ke zlepSovani dopravni obsluznosti sidel, dopravni obsluznost se
Uzemi okresu Pardubice bylo prostorové nerovhomérné. K vyrazné redukci poctu spoji doslo o
vikendu, do velké Casti sidel byla vikendova doprava zruSena. Po roce 2001 doSlo ke zlepSeni
nabidky dopravni obsluznosti zejm. v pracovnich dnech. Narust po¢tu spoju po zavedeni IDS

IREDO (prosinec 2011) byl velice vyrazny v pracovnich dnech i o vikendu ve velké ¢asti sidel.

Rozdily v dopravni obsluznosti vlastnich obci a €asti obci byly v celém obdobi velmi vyrazné,
v obdobi socialismu doslo k jejich prohloubeni, v obdobi redukce spojl byly snizeny, nasledné se
opét zvysily jak v pracovnich dnech, tak o vikendu. Urover dopravni obsluznosti &asti obci byla
v obdobi socialismu horsi nez vikendova dopravni obsluznost vlastnich obci, od roku 1997 jsou na

podobné urovni.
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Na kvalitu i vyvoj dopravni obsluznosti ma vyznamny vliv napojeni sidla na Zeleznici. V sidlech
napojenych na Zeleznicni sit doslo k pozdéjSimu poklesu kvality dopravni obsluznosti. Rozdily
v dopravni obsluznosti sidel na zeleznici a bez zeleznice rostly az do roku 1995, poté doslo k jejich
shiZeni a stabilizaci, dalSi sniZeni nastalo v roce 2013. Sidla napojena na zeleznici maji velmi
dobrou dopravni obsluznost i o vikendu. Neplati, Ze sidla napojena na Zeleznici jsou hure

obslouzena autobusovou dopravou nez sidla bez tohoto napojeni.

Poloha sidla v silni¢ni siti ma také vyznam pro dopravni obsluznost. Sidla lezici na silnicich I. tfidy
byla ve sledovaném obdobi vzdy Iépe dopravné obslouzena. Rozdil v poc¢tu spoju odjizdéjicich ze
sidel lezicich na silnici I. tfidy a mimo ni se zvySoval v obdobi socialismu, po padu rezimu se snizil
a zUstal témér stabilni v pracovni dny, o vikendu se neustale snizoval. Vyznam polohy v silniéni
siti klesa s rostoucim pocétem obyvatel, po roce 1989 je jeho vliv statisticky prikazny jen v sidlech

s méné nez 200 obyvateli.

Zavislost mezi populaéni velikosti obce a jeji dopravni obsluznosti byla prokazana ve vSech
sledovanych letech, po roce 1989 je tato zavislost t€snéjsi. V obdobi socialismu byla dopravni
obsluznost zajistovana plosnéji, v obdobi transformace doSlo k racionalizaci a realn&jSimu

pfizplsobeni nabidky poptavce.

méné vyrazné v souvislosti s narUstajici automobilizaci a nezavislosti na vefejné dopravé.
Zajimavéjsi pak je zavislost vyvoje dopravni obsluznosti na populacni velikosti. V obdobi

socialismu dochazelo k pfiznivéjSimu vyvoji dopravni obsluznosti v nejmensich sidlech, po prevratu

vétSich sidlech.

Podobna zavislost existuje i mezi vyvojem dopravni obsluznosti a populaénim vyvojem sidel. Sidla
bez dopravni obsluznosti méla nejméné pfiznivy populaéni vyvoj. V obdobi socialismu se
populacéné nejpfiznivéji vyvijela sidla s nejméné pfiznivym vyvojem dopravni obsluZnosti, po padu
socialistického zfizeni doSlo k otoCeni zavislosti a populaéné pfiznivéji se vyviji sidla s pfiznivéjSim
vyvojem dopravni obsluznosti. Také plati, Ze v obdobi socialismu se dopravni obsluznost pfiznivéji
vyvijela v sidlech s méné pfiznivym populaénim vyvojem, po roce 1989 se tato zavislost otocila,
dopravni obsluznost se pfiznivéji vyviji v sidlech s pfiznivéjSim vyvojem popula¢nim. Hodnoceni
této zavislosti podle velikostnich kategorii obci vykazuje urcité odliSnosti od celkového trendu,
Zjisténi dlvodl téchto odliSnosti je namétem pro dal$i vyzkum. Plvodné jsme chtéli vyuzit pro
hodnoceni zavislosti kontingen¢ni tabulku a chi-kvadrat test, pro tuto metodu nebyly spinény

predpoklady, jeji vysledky by tedy nebyly spolehlivé, proto byly pouzity grafy a mapy.
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Priloha 1: Dopravni mapa okresu Pardubice O K R E S P A R D U B I C E

s dopravni mapa 2015
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VYVOJ DOPRAVNIi OBSLUZNOSTI

v pracovnich dnech v okrese Pardbice v letech 1968 - 2013




VYVOJ DOPRAVNIi OBSLUZNOSTI
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Priloha 4: Vyvoj dopravni obsluznosti a poctu obyvatel v letech 1970 - 1980

VYVOJ DOPRAVNI OBSLUZNOSTI A POCTU OBYVATEL
v okrese Pardubice v letech 1970 - 1980
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Priloha 5: Vyvoj dopravni obsluznosti a poctu obyvatel v letech 1980 - 1991

VYVOJ DOPRAVNI OBSLUZNOSTI A POCTU OBYVATEL
v okrese Pardubice v letech 1980 - 1991

A

L—

Vyvoj
dopravni obsluznosti

I méng nez 0,8

[ Jos-094 Vyvoj poctu obyvatel
[ ]o95-1,04 [ méne nez 0.8
[ ]105-12 F—Jos-094
05 -1, , 0 10 km
- vice nez 1,2 0,95-1,04 L . |
|:| dopravni obsluznost zavedena béhem obdobi m 1,05-1.2 Tomas MEKOTA
omas
|| bez obsluhy v celém obdobi [T vice nez 1.2 Rohovladova B&la 2015




Priloha 6: Vyvoj dopravni obsluznosti a poc¢tu obyvatel v letech 1991 - 2001

VYVOJ DOPRAVNI OBSLUZNOSTI A POCTU OBYVATEL
v okrese Pardubice v letech 1991 - 2001
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Priloha 7: Vyvoj dopravni obsluznosti a po¢tu obyvatel v letech 2001 - 2011

VYVOJ DOPRAVNI OBSLUZNOSTI A POCTU OBYVATEL

v okrese Pardubice v letech 2001 - 2011
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