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ANALYZA DOPRAVNI OBSLUZNOSTI S DURAZEM NA
DOPRAVU JAKO VYZNAMNY FAKTOR ROZVOJE
REGIONU
ANALYSIS OF REGIONAL PUBLIC TRANSPORT AS AN
IMPORTANT FACTOR OF REGIONAL DEVELOPMENT

Patrik Pova'

Anotace: Vtéto prdaci analyzuji uroven verejné autobusové a vlakové dopravy ve
vybranych okresech Ceské republiky. Zkoumani je zaloZené na vypoctu koeficientu
dopravni obsluznosti, ktery je vypocitan na zakladeé néekolika vybranych ukazatelul.
Koeficient dopravni obsluznosti je dale vtextu podrobné vysvetlen.
Prostrednictvim tohoto pomocného vypoctu bylo mozné urcit a srovnat mezi sebou
uroven dopravni obsluznosti jednotlivych okresii. Na konci prace je uvedeny
vysledek analyzy a navrh moznosti navazujicich zkoumani.

Klicova slova: Dopravni obsluznost, zeleznicni doprava, autobusova doprava, okresy,
koeficient dopravni obsluznosti

Summary: This text deals with the level of transport services in chosen Czech regions. For comparing
the level of transport services between each region it was necessary to calculate a
common coefficient. The calculation modus is explained in the text. The transportation
service by bus and train depends basically on the amount of connections and the traveling
speed. Finally the result shows a high difference of transport services between chosen
regions.
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1. UVOD

Mobilita je zdkladni podminkou pro realizaci socioekonomického Zivota spolecnosti.
Uroveii dopravy neuréi pouze dopravni prostiedky, ale zejména efektivita rozmisténi
dopravni infrastruktury, bezpeénost, plosnost a dostupnost vem socialnim skupinam. Uroveii
dopravy je jednim zrozhodujicich kriterii ekonomické uspéSnosti izemniho celku a jeho
konkurenceschopnosti mezi ostatnimi uzemnimi celky. Konkurence neexistuje pouze na
urovni statd, ale také na nizsich trovnich, kterymi jsou kraje, okresy a jednotlivd mésta.

Statni sprava a uzemni samosprava by neméla ptimo zasahovat do nabidky pfepravnich
sluzeb. Jejim tkolem je spiSe zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury, vyhovujici potfebam a
zamérum podnikatelské sféry a obyvatelim a zajistit pfistup k infrastrukture soukromym
poskytovateliim pfepravnich sluzeb a tim vytvafet podminky pro konkuren¢ni prostiedi.
Kombinace volné konkurence a vhodné urovné dopravni infrastruktury vytvareji dobré
predpoklady pro vSestranny rozvoj daného regionti.

! Patrik Pova, Ing., Vysoka Skola Ekonomicka v Praze, Katedra Regionalnich studii, ndm. W. Churchilla 4,
tel. +420 602 495 193, e-mail: patrik.pova@cri-sro.com
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Existuji teoretické koncepty, které se zabyvaji regiondlnim rozvojem ve spojitosti
s dopravni infrastrukturou a tkolem statni spravy v této problematice. K témto teoretickym
konceptim patii mimo jiné gravitacni teorie a strategie orientovand na mobilitu v rdmci
strategii regiondlni politiky, které jsou niZe v textu vysvétleny.

S ohledem na dulezitost dopravy v politice regionalniho rozvoje analyzuji v této praci
Giroveni vefejné autobusové a Zelezni¢éni dopravy ve vybranych okresech Ceské republiky.
Analyza je zaméiena na propojeni jednotlivych dilezitych regionalnich ekonomicko-
administrativnich center mezi sebou.

2. DULEZITE DOKUMENTY S VLIVEM NA DOPRAVU

Pro rozvoj a fungovani lidskych aktivit v prostoru je, kromé dalSich sektorii, doprava
strategickych dokumentli a vyzkumnych materidlli, ze kterych by bylo vhodné zminit
nasledujici: dokument White paper ,,European transport policy for 2010: time to decide®,
dokument ,,Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013, , Operaéni program
Doprava na léta 2007 az 2013* a dale dokumenty regiondlniho vyznamu, coz jsou strategické
plany a plany rozvoje kraji CR.

Dokument White paper ,,European transport policy for 2010: time to decide* pojednava
o strategickych zamérech Evropské unie v sektoru doprava. Tento dokument se ¢leni do ¢tyt
hlavnich ¢asti, pojednavajici o délbé prepravni prace mezi jednotlivé dopravni druhy a jejich
vzajemné propojeni pres koncept intermodality?, dle o sniZeni dopravnich kongesci® pomoci
modernizace dopravni infrastruktury a dopravnich prostiedki' a postaveni uZivateld
dopravnich prostiedkl do centra zajmu dopravy.

Dokument ,,Dopravni politika Ceské republiky pro léta 2005 — 2013 vychazi zjiz
zminéného dokumentu White paper ,,European transport policy for 2010: time to decide* a
klade si jako zakladni ukoly strukturovéni priorit a cili dopravni politiky v CR. Mezi tyto cile
patfi: vytvoreni konkurenéniho prostfedi a rovnych podminek na trhu dopravy ve vSech jejich
segmentech’ a vhodné dé&lby prepravni prace, zajisténi kvalitni dopravni infrastruktury,
zajisténi financovani v dopravnim sektoru, zvySeni bezpec¢nosti dopravy a podpora rozvoje
dopravy v regionech.

Dokument ,,Operacni program doprava“ je ¢lenén na popis soucasné ekonomické a
socialni situace v sektoru doprava, popis strategie, priority a indikatory, realizani ¢ast a
finan¢ni zajiSténi opera¢niho programu. Pro zaméteni této prace je dilezitd cast ,,priority a
indikatory*, kterd pojedndvd o prioritnich osach a oblastech podpory OP Doprava.
K prioritnim osam patfi modernizace dopravni infrastruktury v CR. Konkrétné se jedna o

? Intermodalni doprava je zaloZena na unifikaci prepravnich technologii, tak aby bylo mozné rychle a nenakladng
pievést prepravovany naklad z jednoho dopravniho prostiedku na druhy.

* Dopravni zacpy

* Nap#. vysokorychlostni zeleznice

> Segmenty délené na nékladni a osobni dopravu a déle délené na Zelezniéni, silni¢ni, leteckou, vnitrozemskou
vodni.
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modernizaci ZelezniCni sité TEN-T6, o modernizaci dalni¢ni a silni¢ni sit€¢ TEN-T, o
modernizaci zelezni¢ni sit€¢ mimo TEN-T, o modernizaci silnic 1. tfidy mimo TEN-T a o
modernizaci a rozvoj prazského metra.

Posledni zminéné dokumenty jsou strategické a rozvojové dokumenty kraji. Ve vSech
téchto dokumentech je analyzovana doprava jako samostatny bod.

Z uvedenych dokumentli je zfejmé, ze doprava hraje v politice rozvoje regionl
vyznamnou a neodmyslitelnou roli. Strategické dokumenty se zaméiuji v zalezitostech
dopravy na integraci do evropskych dopravnich siti, na zkvalitnéni dopravnich siti
regionalniho vyznamu, na podporu a na preferenci vefejné dopravy pied individualni
automobilovou dopravou.

Pod pojmem vetejnd hromadna doprava rozumime dopravu autobusovou a zelezni¢ni.
Veiejna hromadna doprava muze mit charakter regionalni dopravy v ramci vymezeného
spravniho uzemi nebo mezi spravnimi Gzemimi nebo charakter méstské dopravy na uzemi
daného mésta a ptilehlych predméstskych ¢astech.

Vefejnd hromadnd doprava v regionech je zajiStovana zelezni¢ni a autobusovou
dopravou, vefejna hromadna doprava na tUzemi mésta je zajiStovana tramvajovou,
trolejbusovou nebo autobusovou dopravou, v piipadé velkych mést metrem a piiméstskou
zelezni¢ni dopravou.

3. VYMEZENI PREDMETU ZKOUMANI

Analyza dopravni obsluznosti v okresech CR je &aste¢né analyzou dopravy mezi
regiony, propojeni okresnich mést s krajskym meéstem a hlavnim méstem Prahou a ¢astecné
analyzou dopravy uvniti regionu, coz vymezuji jako dopravni spojeni z okresniho mésta do
obci se statutem mésta na izemi dané¢ho okresu. Ze ziskanych informaci o dobé¢ trvani cesty,
délce spojeni, poctu spojlii pro vlakové i autobusové linky se budu snazit porovnat uroveil
dopravni obsluznosti daného okresu. Pti zkoumani Urovné dopravni obsluznosti vychazim
z nasledné uvedenych teorii, které obsahuji dopravni obsluznost a infrastrukturu jako nosny
prvek pfi rozvoji regionu.

3.1. Teoreticky zaklad

Pro ucel této vyzkumné prace jsem zvolil dvé zdkladni teoretickd vychodiska, 1)
strategie regionalni politiky — strategii orientovanou na mobilitu’ a 2) gravita¢ni analyzu® .

Strategie orientovana na mobilitu se ¢leni na neoklasickou strategii a na Keynesianské
fizeni poptavky a teorie rastovych polu.

Nejdiive popisi jednotlivé strategie a uvedu do souvislosti s touto vyzkumnou praci.

% TransEuropeanNetwork

" Maier, G., Todling, F. Regional- und Stadtokonomik 2, 3., aktualisierte und erweiterte Auflage2006 Springer-
Verlag, Wien, 9.2.1. Mobilitétsorientierte Strategien (s. 153-156)

¥ Matouskova, Z. a kol. Regionalni a municipalni ekonomika, NHF VSE 2000, 6.2.2 Vymezovani funkénich
regiont (s. 78)
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3.1.1. Neoklasicka strategie

Vychézi z neoklasického modelu regionalniho rozvoje. Trzni sily zajisti optimalni
alokaci faktori vregionech a tim také odpovidajici rozdéleni pfijma. V ptipad€ rozdili
v piijmech zajisti regionalni mobilita pracovni sily a kapitadlu vyrovnani pfijmu na obyvatele.
Kapital se pohybuje do regionli s vysokou nabidkou pracovni sily a snizkou cenou za
pracovni silu. Byvaji tim periferni regiony. Pracovni sila z regiont s nizkou urovni mezd,
z perifernich regiond, se pfemisti do vyrobnich center s vy$si trovni mezd.

Faktory se pfemistuji do regionti, kde je jejich nabidka nizkd, poptavka po téchto
faktorech vysoka a v disledku toho je mozné dosdhnout vyssich ziskt.

Regionalni politika je v tomto smyslu povazovana jako nepotiebnd. Hybnou silou je trh.
Existuji opatieni, které vedou k podpote téchto mechanizmi, ke kterym lze pocitat mimo jiné:
e Podporu mobility pracovni sily a kapitdlu mezi jednotlivymi sektory a regiony. Tim se

podpoii efektivnéjsi alokace faktord v regionech s nejvyssimi odménami
e Vystavba dopravnich a komunikac¢nich siti mezi siln€¢ a slabé vyvinutymi regiony
k prekonani bariér mobility zboZi, faktorli a informaci

3.1.2. Keynesiansky pristup

Je zalozen na zvySovani ekonomického riistu prostiednictvim podpory regiondlniho
exportu a multiplikatoru piijma.

Regionalni politika je zaméfena na podporu alokace exportnich odvétvi ve zvolenych
regionech. Podpora a vytvofeni infrastruktury pro pfepravu ,inputu“ a ,outputu®,
meziregiondlni dopravni propojeni a investicni stimuly jsou dilezitymi ndstroji pfi realizaci
této regiondlni politiky

3.1.3. Teorie polového riistu

Zaklada se na aglomeracnich vyhodach. Tato teorie regionalniho riistu je zaloZena na
tvorbé prostorové koncentrované infrastruktury a na podpote velkych investi¢nich projektu.
Tyto investicni projekty se vyznacuji vysokym rastovym potencidlem, jsou zaclenény do
velkych korporaci a technologicky vysoce vyspélé. Podpora regionu spo¢ivd v propojeni
rozvojového centra s okolim a vytvofeni input — output vztah.

Statni podpora by méla spocivat jednak v podpotfe uvedenych aglomeraénich efektl a
v roz8ifeni a zkvalitnéni dopravniho a komunika¢niho propojeni centra s okolnim uzemim.

3.1.4. Gravitacni analyza
Pracuje s teoretickymi toky mezi jednotlivymi prostorovymi jednotkami. Celd fada
gravitatnich modeltl vychazi z ptedpokladu, ze velikost tokli mezi dvéma prostorovymi
jednotkami je:
e pifimo umérna velikosti centra,

e nepiimo umérnd vzajemné vzdalenosti.
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Vzdalenost je pak vyjadfovana bud’ v kilometrech, nebo ¢asem stravenym v dopravnim
prostiedku pii pekonani prisluiné vzdalenosti.’

Uvedené teorie se zabyvaji podporou ekonomického rozvoje. Rozvoj regionalni
infrastruktury a dopravy je nastrojem k dosazeni tohoto cile. V nasledujicich Castech této
prace se zaméiim na regionalni troven dopravni obsluznosti.

4. METODY, POSTUPY A DATA

Pro urceni urovné dopravni obsluznosti okresu bylo nutné zvolit kritéria, na zakladé
kterych bude mozné stanovit smysluplné tuto uroven. Zvolil jsem ukazatele vzdalenosti
(v km) okresniho mésta od obci se statutem mésta na uzemi daného okresu, vzdalenost
okresniho mésta od krajského mésta a od hlavniho mésta Prahy.

Dale dobu stravenou na cesté (v minutach) k prekonani urcené vzdalenosti mezi vyse
vedenymi dopravnimi body. Jako posledni ukazatel jsem zvolil pocet linek ve vSedni den
v ¢asovém rozmezi od 6.00 do 20.00 hodin. Zvolené ukazatel¢ jsem porovnaval pro
zelezni¢ni a autobusovou dopravu.

Tab. 1 — Tabulka s daty pro okres Teplice

zeleznice autobus
pocet pocet
délka (v | doba (v | spojiod | délka (v | doba (v |spoju od
km) min) 6.00 do km) min) | 6.00 do

Teplice 20.00 20.00
hl.m.Praha 120 100 16 94 100 16
Usti nad
Labem 17 20 24 19 35 30
Bilina 17 19 31 16 31 36
Duchcov 9 9 24 13 33 71
Dubi 32 57 4 4 10 114
Hrob 26 44 9 12 28 59
Osek 10 16 11 17 40 63
Ledvice nenalezen |nenalezen |nenalezen |12 35 16
max. 6 mest

Zdroj: www.idos.cz

4.1. Postup p¥i sbéru dat
Data potiebna k hodnoceni dopravni obsluznosti okresu bylo nutné vhodné specifikovat.
Jako vhodné jsem zvolil: délku spoje v kilometrech, dobu trvani pfepravy v minutach a pocet
spojti ve vSedni den od 6.00 do 20.00 hodin.

° Matouskova, Z., Regionalni a municipalni ekonomika, skripta VSE 2000 (s. 78)
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Zvolen¢ trasy vychazely z daného okresniho mésta do hlavniho meésta Prahy, do
krajského mésta a do vSech obci se statutem mésta na uzemi daného okresu. Pro zjednoduSeni
a lepsi piehlednost, jsem pocet obci se statutem mésta omezil na maximalné 6'°.

Ze zkoumani vyplynulo maximaln¢ 8 tras.

Na zaklad¢ téchto zvolenych tdaji, vzdalenost (v km), Cas dopravy (v min) a pocet
linek, bylo nutné vytvofit jednotny ukazatel urovné dopravni obsluznosti, obsahujici vSechny
tfi ukazatele a umoznujici srovnat uroven dopravni obsluznosti vSech zkoumanych regiond,
respektive okrest.

Vzorec pro ur¢eni trovné dopravni obsluznosti:

Délku trasy (v km) mezi zvolenymi body vydélim dobou trvani pfepravy (v min) a
vynasobim 60. Tim obdrzim rychlost ptepravy (v km za hodinu) mezi zvolenymi body.

Rychlost prepravy: 60 *% (v km/h) 4.1

Pocet spojii za hodinu obdrzim vyd¢lenim celkového poctu spoju za Casovy usek od

6.00 do 20.00 hodin poctem hodin tohoto ¢asového useku.

‘o . H
Pocet spojli za hodinu: 7 (4.2)
Kvocienty 4.1 a 4.2 navzijem vyndsobim a obdrzim Kvocient urovné dopravni
obsluznosti (Kdo).
d *60*H
t,*14

Kdo = 4.3)

Kdo - Kvocient Grovné dopravni obsluznosti

di - vzdalenost (v km) mezi zkoumanymi cilovymi body (napt.okresni mésto a krajské mésto)
ti - doba jizdy (v min) mezi zkoumanymi cilovymi body

60 - 60min

14 — pocet hodin od 6.00 do 20.00 hodin

H — pocet spojeni (v ¢ase od 6.00 do 20.00 hodin)

Kvocient Grovné dopravni obsluznosti je ptimo umérny k délce a k poctu spojeni,
nepiimo Umérny k dob¢ trvani.
Kdo(d,,H,,1;) (4.4)

Kvocient dopravni obsluznosti 1ze vyjadiit pro lepsi prehlednost také takto:

'V jednotlivych okresech neni pocet obci se statutem mésta stejny, pievazné se kolem Sesti obci. Pro vypocet
okresniho Kdo bylo nutné vydélit soucet Kdo pro jednotlivé spoje celkovym poctem zkoumanych tras. Z diivodu
prehlednosti vypoctu byl omezeny pocet zvolenych obci na Sest. Toto omezeni neovlivni vyrazn€ Groven
dopravni obsluznosti okresu.
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Kdo =£*60i 4.5)
14 t

1

4. VYSLEDKY

Vysledek pro okres Teplice pouziji pro znazornéni a porovnani ostatnich vysledki.

Kvocienty dopravni obsluznosti jsou vypocteny za vSechny pozorované spoje pro dany
okres. Soucet vSech Kdo jednotlivych tras daného okresu vydélen jejich poftem stanovy
prumérny Kdo pro dany okres.

Okres Teplice ma jako prumérny Kvocient dopravni obsluznosti (Kdo) pro zelezni¢ni
dopravu 57 a pro autobusovou dopravu 97. Pro porovnani uvadim nejvyssi Kdo Zeleznicni
dopravy 93 (okres Kolin), autobusové dopravy 190 (okres Rakovnik). Nejnizsi Kdo
zelezniéni dopravy 13 (okres Cesky Krumlov) a autobusové dopravy 21 (Kutna Hora).

Zelezniéni doprava: min. 13 (Cesky Krumlov) / Teplice 57 / max. 93(Kolin)
Autobusova doprava: min. 21 (Kutna Hora) / Teplice 97 / max. 190 (Rakovnik).
Okres Teplice se umistil uprostfed Skaly Kdo (viz nize).

Rozpéti Kdo v okrese Teplice je u zelezni¢ni dopravy od 10 do 119 a u autobusové
dopravy od 24 do 195. Spoj mezi okresnim méstem Teplice a obci Ledvice neni zajisStovan
zelezni¢ni dopravou, coz piisobi negativné na prameérny Kdo okresu.

Tab. 2 — Tabulka pro vypocet Kdo pro okres Teplice

Kdo -
Kvocient
dopravni
Zeleznice autobus obsluznosti
poc‘eot pocet
délka (v | doba (v Sdnggo délka (v | doba (v | spojti od
km) | min) | %% km) | min) | 6.00do
. do 20.00
Teplice 20.00 ' vlak | autobus
hl.m.Praha 120 100 16 94 100 16 82 |64
Usti nad
Labem 17 20 24 19 35 30 87 170
Bilina 17 19 31 16 31 36 119 |80
Duchcov 9 9 24 13 33 71 103 | 120
Dubi 32 57 4 4 10 114 10 |195
Hrob 26 44 9 12 28 59 23 |108
Osek 10 16 11 17 40 63 29 |115
Ledvice 0 1 0 12 35 16 0 |24
pocet tras 8 celkovy Kdo za okres |57 |97

Zdroj: www.idos.cz

Primérné Kdo pro Zelezni¢ni a autobusovou dopravu jsou zndzornény v nasledujici
tabulce sestupné sefazené.
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< ¢ . : . ol
Tabulka €. 3 — sestupné sefazené Kvocienty doprani obsluznosti

vlak autobus
kolin 93 rakovnik 190
hradec kralové 74 kladno 162
rakovnik 57 mlada boleslav 111
teplice 57 pribram 106
tiebic 55 tabor 101
tabor 53 teplice 97
havli¢kiv brod 52 hradec kralové 96
nachod 52 plzen 94
most 47 karlovy vary 89
sokolov 47 Ceské budéjovice 83
klatovy 45 chrudim 82
cheb 44 mélnik 81
rokycany 42 nachod 76
jicin 41 beroun 72
plzen 41 jablonec nad nisou 72
Ceské budéjovice 39 jicin 72
semily 39 prachatice 66
chrudim 38 louny 62
mladé boleslav 38 rychnov nad knéznou 62
pardubice 38 liberec 59
jablonec nad nisou 37 klatovy 58
liberec 37 most 51
louny 36 pardubice 49
beroun 35 pelhifimov 48
rychnov nad knéznou 34 strakonice 48
karlovy vary 31 trebid 46
kladno 31 kolin 45
mélnik 28 rokycany 42
kutna hora 26 semily 42
strakonice 26 Cesky krumlov 41
zd’ar nad sédzavou 26 havlicktiv brod 40
jindfichtv hradec 25 cheb 38
prachatice 23 tachov 32
ptibram 21 sokolov 30
pelhiimov 19 zd’ar nad sdzavou 30
tachov 19 jindfichtiv hradec 29
Cesky krumlov 13 kutna hora 21

Zdroj: autor

' Kvocienty dopravni obsluznosti byly vypoéteny v samostatnych tabulkach, podle postupu uvedeného ve 4.
kapitole.
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Tabulka ¢. 3 ukazuje sestupné sefazené okresy podle Kdo, pro dopravni prostfedek
vlak a autobus. Okresy s nejvyssim Kdo jsou nejlépe dostupné okresy.

Celkovy Kvocient dopravni obsluznosti vyjadiuje dopravni obsluznost za cely okres
v prumeéru, coz znamena, ze se¢ mohou Kdo pro jednotlivé trasy v okrese od priméru silné
odchylovat. Rozhodujici pro hodnoceni dopravni obsluznosti okresu jako celek, je pramér
Kdo vsech sledovanych tras.

Na zéklad¢ vyse Kvocientu dopravni obsluznosti, ktery je vypoctové srovnatelny pro
vlak 1 pro autobus, je jednoznacné vyssi obsluznost autobusem, nezli vlakem. Kdo se pro
autobus pohybuje u nejlépe dostupnych okresu od 94 u okresu Plzen az 190 u okresu
Rakovnik. Kdo vlak se pohybuje u nejlépe dostupnych okresii od 52 u okresu Nachod do 93 u
okresu Kolin.

Naproti tomu neni rozpéti Kdo u vlaku tak velké jako u autobusu. Rozpéti Kdo se
nachazi u vlaku od 13 az 93(rozdil 80) a u autobusu od 21 az 190 (rozdil 169). Tyto vysledky
Kdo poukazuji na to, Ze troven dopravni obsluznosti variuje u dopravniho prosttedku autobus
vice, neZ u dopravniho prostiedku vlak. Urovet dopravni obsluZnosti se 1i§i v jednotlivych
okresech u autobusové dopravy vice, nez u zelezni¢ni dopravy.
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Graf 1 — Sestupné¢ setazené Kdo pro zelezni¢ni dopravu
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Graf 2 - Sestupné¢ sefazené Kdo pro autobusovou dopravu

5. DISKUZE

Vysledky zkoumani urovné dopravni obsluznosti prokazali pomérmné velké
meziregiondlni rozdily. Odlisnd twroven dopravni obsluznosti ma vliv na moznosti
regionalniho rozvoje, alesponi podle vyse uvedenych teoretickych predpokladi.

Velky rozdil v urovni dopravni obsluznosti v autobusové dopravé, je mozné vyvodit
z trzntho mechanizmu a pomérné vysokého poctu privatnich poskytovateld, které se
soustfed’uji na lukrativni dopravni spoje.

Uroven Zelezni¢ni dopravni obsluznosti je oproti autobusové dopravé rovnomdrnéjsi.
Diivodem by mohla byt monopolné dominovana Zelezniéni doprava statni firmou Ceské
drahy a.s, kterd své sluzby rozdé€luje z hlediska prostorového usporadani Iépe. Je nutné
podotknout, ze se nejedna pouze o zakladni dopravni obsluznost, objedndvanou mistni
samospravou, ale také o meziméstské spoje, objednavané ministerstvem dopravy Tyto spoje
nepodléhaji komerénim tlakiim. Oproti objednavané dopraveé nebude meziméstska autobusova
doprava zajistovat komeréné nevyhodné spoje.

Vysledky zkoumani trovné dopravni obsluznosti poukazuji na nevyrovnané vychozi
situace pro regionalni rist jednotlivych okresit Ceské republiky. Doprava jisté neni jedinym
rozhodujicim faktorem ovlivilujicim rlst okrest, patii ale mezi vyznamné. Vyrovnana
dopravni obsluznost v okresech by usnadnila pisobeni mechanizmi, prostfednictvim pohybu
kapitalu, pracovni sily a statkil, a byl by posilen rovnomérnéjsi ekonomicky vyvoj.
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V analyze neni zahrnuty aspekt hustoty zalidnéni okrest. Tento by mohl mit na
vysledek vliv a bylo by vhodné zahrnout i tento ukazatel pii dalSim zkoumani.

Jiz ze zacatku jsem uvedl nékolik strategickych dokumentt, tykajicich se rozvoje
dopravni infrastruktury a dopravni obsluznosti na urovni Evropské unie a také na urovni
nizsich spravnich celkli. Do jaké miry odpovidaji zdméry rozvoje dopravni infrastruktury a
dopravni obsluznosti vySe uvedenym vysledkim, by bylo mozné zkoumat v navaznosti na
tuto praci.
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