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Komplexni pfehled o podilu jednotlivych druhli dopravy na pfepravni praci a vlivu délky vykonané cesty u pravidelnych cest
do zaméstnani a do Skoly na volbu dopravniho prostfedku se podafilo vyhodné zpracovat z podkladd Séitani lidu, domd
a byt v roce 2001. Podil jednotlivych druhd dopravy na této dojizdce byl vyhodnocen v ramci jednotlivych kategorii mést
aobci. U vyhodnoceni vlivu délky cesty na volbu dopravniho prostfedku byl pocet cest vykonanych jednotlivymi druhy
dopravy rozdélen podle délky trvani téchto cest do 4 ¢asovych intervall a tyto cesty pak byly u jednotlivych druhl dopravy
pfepocitany na délku jednotlivych cest (uvadénou v km) podle typické cestovni rychlosti pro jednotlivé druhy dopravy.

Zakladni udaje o Séitani lidu, domt a byti

Z udaju ze Scitani lidu, domd a bytt byl zpracovan udaj o obyvatelstvu vyjizdéjicim kazdodenné z domu do
zaméstnani a do $koly podle pouzivaného dopravniho prostfedku souhmné pro véechny obce v Ceské Republice
zvlast. Zakladni vyhodou pouZiti téchto Udajl ke zpracovani informaci o podilu jednotlivych druhd dopravy na
kazdodennich cestach do zaméstnani a do Skoly a vlivu délky cesty na volbu dopravniho prostiedku je
komplexnost a i vysoka pravdépodobnost pravdivosti téchto dat — ziskané informace nejsou zatizeny zadnou
statistickou chybou vyplyvajici z vybéru vzorku respondentl nebo z jinych &astecnych Udajl pouzivanych v jinak
béznych dopravnich prizkumech s podobnym zaméfenim. Zakladni nevyhodou ziskanych dat je predevsim
skuteCnost, Ze se tykaji pouze cest do zaméstnani a do 8koly. Ve skute¢nosti se odehréva ve méstech i dalsi
mnozstvi cest za mnoha jinymi Ucely, které ve vysledcich zahrnuty nejsou, coZz mlze vysledky zkreslovat napf. ve
smyslu uvedeni nizsiho podilu individualni automobilové dopravy zejména ve velkych méstech, nez je skutecna
hodnota pro vSechny cesty dohromady. Druhou nevyhodou téchto dat je i jejich stafi. BEhem uplynulych 6 let
v mnoha méstech mohlo dojit k posunu v dopravnim chovani jejich obyvatel, napf. ve smyslu pfesunu &asti
obyvatelstva z rliznych druhd vefejné hromadné dopravy k individualni automobilové dopravé.

Podil jednotlivych druhii dopravy na délbé prepravni prace
(celkova pravidelna dojizd’ka - skupiny mést a obci podle poétu obyvatel)
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Graf 1 — Podil jednotlivych druh( dopravy na délbé pfepravni prace u celkové pravidelné dojizdky pro skupiny mést a obci
podle poctu obyvatel

Délba pfepravni prace pro jednotlivé druhy dopravy

Z hlediska fungovani mésta je velmi dllezita vazba mezi bydlistém a pracovi$tém. V nasich sou¢asnych méstech
se nejvétsi mnoZstvi pracovnich pfileZitosti soustfedi zpravidla v centralni méstské oblasti pfipadné
v primyslovych zénach a oblastech. Pracovni pfilezitosti ve mésté mohou byt ve mésté dostupné pési
dochazkou (péSi provoz), dojizdkou na jizdnim kole (cyklistickd doprava — zpravidla je-li vytvofen bezpecny



systém cyklotras), dojizdkou méstskou hromadnou dopravou (MHD) a dojizdkou individualni automobilovou
dopravou (IAD). Protoze za praci se dojizdi i z mist mimo vlastni mésto (z tzv. spadového Uzemi mésta), vyuziva
se k dojizdce i pfiméstskych autobusovych spojl (vefejna autobusova doprava) a zelezni€ni doprava.

Role cyklistické dopravy pfi kazdodennich cestach do zaméstnani a do kol je také znaéné zavisla na poétu
obyvatel mést a obci, ze kterych tyto pravidelné cesty, vykonané na jizdnim kole, vychazeji (viz graf 1). U velkych
mést (nad 100 000 obyvatel) je podil cyklistické dopravy na dojizdce do zaméstnani a do Skoly zanedbatelny
a nepresahuje v priméru 2%, avSak trochu vétsi funkci zaginad mit u stfedné velkych mést s poétem obyvatel
v rozmezi 50 000 — 100 000, kde jeji podil stoupa az k 5%. V obou vySe uvedenych pfipadech vSak maji na
vyuziti jizdniho kola pfi kazdodenni pravidelné dojizdce vliv regionalni specifika. Nejvy$§i podily dosahuje
cyklisticka doprava u malych mést a obci (v zasadé se jedna o vSechna sidla s poctem obyvatel menSim nez
20 000), kde se hodnota jejiho podilu na cestach do zaméstnani a do Skoly pohybuje i na celostatni Grovni
v priméru kolem 7~9%. Regionalni specifika i u téchto sidel vSak hraji vyznamnou roli.

Vyznam pésiho provozu pro pravidelné cesty do zaméstnani a do Skoly vyznamné zavisi na velikosti mésta nebo
obce (z hlediska poCtu obyvatel), v ramci kterého nebo ze kterého se tyto cesty konaji (viz graf 1) — napfiklad
u velkych mést (nad 100 000 obyvatel) véetné hlavniho mésta Prahy se podil péSiho provozu na pravidelnych
cestach do zaméstnanich a do Skoly pohybuje v hodnotach kolem 20%, s klesajicim poCtem obyvatel pfislusného
mésta postupné vzrlsta pfes 30%, az dosahuje hodnot kolem 50% u malych mést s poétem obyvatel v rozsahu
5000 -20000. U téchto typu sidel Ize fici, Ze péSi provoz tvofi dominantni (téméF nadpolovicni) roli v délbé
pfepravni prace pfi kazdodennich cestach do zaméstnani a do Skoly. U obci s poctem obyvatel men§im nez
5000 se jiz role pésiho provozu u celkové pravidelné dojizdky opét rovnomérné snizuje az k hodnotam kolem
15%, nebot’ u velmi malych obci samoziejmé nejsou k dispozici pracovni pfileZitosti a Easto ani Skoly, proto je
tedy nutné se ktémto cilim pfesouvat zpravidla do blizko poloZzenych mést, k ¢emuz je jiz pé&Si provoz
nedostate¢ny zplsob. Vyznam méstské hromadné dopravy (MHD) na kazdodennich cestach do zaméstnani a do
Skol je téméF pfimo Umérny velikosti mésta (viz graf 1). Zatimco ve velkych méstech (nad 100 000 obyvatel)
véetné hlavniho mésta Prahy hraje MHD pfi kazdodenni pravidelné dojizdce dominantni roli a jeji podil je kolem
60%, u stfedné velkych mést tento podil postupné klesa pres cca 35% (u mést nad 50 000 obyvatel) az k 15%
(umést od 20000 do 50 000 obyvatel). Zaroven s velikosti mésta zpravidla klesa irozsah akvalita MHD
a u nejmensich mést a obci (kde je podil MHD na celkové pravidelné dojizdce jen kolem 5%) jeji roli logicky
pfebird vétSinou vefejnd autobusova (meziméstska) doprava, nebot zde lidé v drtivé vétSiné dojizdéji za
zaméstnanim a do Skoly do vétSich pfilehlych (spadovych) mést. Zbyly 5% podil u nejmensich mést a obci Ize
vysvétlit tim, Ze velké mnozstvi malych obci lezicich u vétSich mést je zapojeno do jejich systém( méstské
hromadné dopravy (MHD). Vefejnd (meziméstska) autobusova doprava zavisi (na rozdil od MHD) co se tyce
podilu na dojizdce do zaméstnani a do Skoly nepfimo na po¢tu obyvatel mésta nebo obce, ze které obyvatelstvo
do zaméstnani nebo do Skoly vyjizdi (viz graf 1). Je logické, Ze u velkych mést (nad 100 000 obyvatel) véetné
hlavniho mésta Prahy je jeji podil minimélni a nepfekraCuje 3%, nebot drtiva vétSina cest uskute¢nénych za
zaméstnanim a do Skoly se uskuteCnuje v ramci téchto mést. Se zmensujicim se poctem obyvatel se podil
meziméstské vefejné autobusové dopravy postupné zvySuje z hodnot kolem 10% (u stfedné velkych mést) az
témér k 45% (u nejmensich obci), nebot logicky stejnym trendem naristé potfeba dojizdét do zaméstnani nebo
do $koly do jinych, zpravidla vétsich (spadovych) mést a obci. Zelezniéni doprava hraje minimaini roli pfi
pravidelné dojizdce za zaméstnanim a do $koly u vech stfedné velkych a velkych mést Ceské Republiky (viz
graf 1) — jeji podil zde nikde nepfekracuje hodnotu 3%. U malych mést (do 20 000 obyvatel) a vdech mensich
obci ma v3ak jiz Castecné vysSi funkci na celkové pravidelné kazdodenni dojizdce, zviasté tam, kde pfi cestach
do spadovych vétSich mést (za zaméstnanim a do Skoly) diky vedeni trati a vhodnému pravidelnému intervalu
mlze konkurovat nejen individualni automobilové dopravé (IAD), ale ivefejné (meziméstské) autobusové
dopravé v podobé pfiméstské zelezniéni dopravy. V priméru se podil Zelezniéni dopravy na celkové pravidelné
dojizdce u téchto typl sidel pohybuje kolem 4~7%. Podil individualni automobilové dopravy (IAD) na
kazdodennich cestach do zaméstnani a do $koly je u véech mést v Ceské Republice (nad 5 000 obyvatel) stabilni
(viz graf 1) a pohybuje se v hodnotach kolem 15~20%. U menSich obci pak jeji podil vyrazné narlsta soucasné
s tim, jak v téchto obcich narlsta potfeba dojizdét do zaméstnani a do Skoly do jinych vétSich (spadovych) mést
a obci, kde se podil IAD blizi u cest do zaméstnani a do kol az ke 30%. Vyrazné nizSi podil individualni
automobilové dopravy (IAD), nez maiji sidla s podobnou velikosti, Ize registrovat u nékterych mést (zde je
zajimavé, Ze se jedna vyhradné o moravska mésta, z nichZ vétsina z nich se nachazi v Moravskoslezském kraji).



Specifika daného typu pravidelné dojizdky

Mezi pravidelnou dojizdkou do zaméstnani a do Skoly mohou byt vak zajimavé a vyrazné rozdily u nékterych
druh( doprav, pro je rovnéZz proveden samostatny rozbor nejvyraznéjSich odlinosti u téchto dvou typl
nej¢astéjSich pravidelnych cest.

Pfi porovnani cest do zaméstnani s celkovou pravidelnou dojizdkou zjiStujeme v zavislosti na poctu obyvatel
jednotlivych mést a obci, Ze pribéh zmén podill jednotlivych druhl dopravy je v obou pfipadech velmi podobny,
rozdily jsou spiSe v mife podil jednotlivych druhl dopravy, ktera je u cest do zaméstnani v nékterych pfipadech
zhruba 0 7~9% nez je hodnota pro celkovou pravidelnou dojizdku s tim, Ze tento rozdil se vyraznéji projevuje
spiSe u mést. Cyklistickd doprava sleduje u cest do zaméstnani v zavislosti na velikosti mésta a obce rovnéz
podobny trend jako u celkové pravidelné dojizdky, ale u kazdodennich cest do zaméstnani je jeji podil vy3Si nez
u celkové pravidelné dojizdky a tento rozdil se nejvyraznéji projevuje u stfedné velkych a malych mést (do
50 000 obyvatel) a u vSech malych obci, kde se vysledné hodnoty podilu cyklistické dopravy pohybuji v rozmezi
10~12%. U podilu méstské hromadné dopravy (MHD) na cestach do zaméstnani Ize zaznamenat vy3Si hodnoty
nez u celkové pravidelné dojizdky pouze ve vétSich méstech (nad 50 000 obyvatel), a to fadové o 1~3%, zde se
da fici ze rozdil je prakticky zanedbatelny. Naopak u vefejné (meziméstské) autobusové dopravy Ize pozorovat
opacné trendy — podil cest do zaméstnani je zde zejména u nejmenSich obci vyrazné niz8i nez u celkové
pravidelné dojizdky (snizeni podilu se pohybuje okolo 7~13% vzhledem k celkové pravidelné dojizdce).
Zelezniéni doprava u samostatného vyhodnoceni cest do zaméstnani nevykazuje zadné odlignosti viici celkovym
cestam do zaméstnani a do Skoly dohromady. Podil individuélni automobilové dopravy (IAD) se v zavislosti na
velikosti mésta obci u cest do zaméstnani neméni, je zde vSak v prdméru 0 5~10% vyssi.

Podil jednotlivych druht doprav na cestach do $koly ma vyrazné odliSny pribéh nez u cest do zaméstnani.
Zakladni trendy zavislosti tohoto podilu na velikosti mést a obci, ze kterych tyto cesty do Skoly vychazeji,
zlstavaji u vétsiny druh( dopravy zachovany, av§ak zasadni rozdil je v konkrétnich hodnotach. Souhrnné Ize
zkonstatovat, Ze cesty do 8koly se odehravaji v zavislosti na velikosti mésta pouze nékolika malo druhy dopravy,
nez jsou cesty do zaméstnani. Ve stfedné velkych a velkych méstech se cesty do Skoly rozdéluji vyznamnéji
pouze mezi péSi provoz (s klesajici velikosti mésta roste jeho podil z cca 40% az do 70% u stfedné velkych
meést), ktery pak doplfiuje méstska hromadna doprava. U malych mést a obci se cesty do Skoly zabezpecluiji
formou pésiho provozu (jeho podil na cestach do Skoly klesa s velikosti mésta ze 70% az na 10% u téch
nejmen3ich obci) a vefejné autobusové dopravy (s podilem kolem 15% umalych mést az do cca 75%
u nejmensich obci), které jsou ¢astecné dopliiovany i zelezniéni dopravou (s podilem na cestach do Skoly kolem
5~7%).

Regionalni specifika cyklistické dopravy

Cyklisticka doprava se podili na pravidelnych cestach do zaméstnani a do Skoly nejen v zavislosti na velikosti
mésta, ale mnohem vice v zavislosti na jednotlivych regionech. Tato odliSnost patfi mezi velmi vyznamna
specifika cyklistické dopravy a ztohoto dlvodu byl podil cyklistické dopravy vyhodnocen podrobnéji
s pfihlédnutim pfisluSnosti mést k jednotlivym krajim. Postupné byla takto vyhodnocena mésta s nejvySSim
podilem cyklistické dopravy na celkové pravidelné dojizdce svice nez 20000 obyvateli, svice nez
10 000 obyvateli a'svice nez 5000 obyvateli. ZvySe uvedeného porovnani vyplyva, ze u stfedné velkych
a velkych mést previada cyklisticka doprava vyznamné zejména ve méstech vSech 4 moravskych krajl, naopak
se zmenSujicim se poctem obyvatel se vice projevuje u StfedoCeského, Kralovéhradeckého a Pardubického
kraje. Pfi zohlednéni i téch nejmenSich mést se cyklistickad doprava nejvice podili na pravidelnych cestach do
zaméstnani a do Skoly ve méstech Kralovéhradeckého kraje, Jihoceského kraje a Olomouckého kraje. Dllezité je
také pfipomenout, Zze mezi mésty s vyznamnéjSim podilem cyklistické dopravy v ramci své velikostni kategorie az
na vyjimky nefiguruji mésta Plzefiského kraje a zcela vibec potom mésta kraje VysoCina (coZ muze byt trochu
pFekvapeni), Karlovarského kraje, Libereckého kraje, Usteckého kraje a samozfejmé i hlavni mésto Praha.

Cesty do Skoly maji svoje specifikum v tom, ze podil cyklistické dopravy je zde celkové vyrazné mensi a z téchto
ddvodu je mensSi i pocet mést, kde podil cyklistické dopravy pfekracuje u cest do Skoly néjaké vyznamnéjsi
hodnoty u délby pfepravni prace. Pokud se zaméfime pouze na stfedné velkd a velka mésta (nad
20 000 obyvatel), zjistime, ze vyznamnéjsi podil (okolo 5%) cyklistické dopravy na cestach do $koly vykazuji
pouze 2 mésta (Prostéjov a Bfeclav — viz graf 2). S klesajicim poCtem obyvatel poCet téchto mést samoziejmé
pfibyva, ale i tak jsou vysledky u jednotlivych kraju mnohem skromnéjSi nez u cest do zaméstnani. Také se zde



objevuji mésta, se kterymi jsme se pfi vyhodnocovani podilu cyklistické dopravy na cestach do zaméstnani vibec
nesetkali (jako napf. Hronov, Kravare, LanSkroun, Letohrad, ﬁiéany, Susice, Varnsdorf, Vrchlabi a Zamberk), kde
je podil cyklistické dopravy na cestach do Skoly relativné k cestdm do zaméstnani v téchto méstech vyrazné vyssi
— to mdze byt zplsobeno mimo jiné i dobrou politikou pfislusného mésta v oblasti vytvareni bezpecnych cest déti
do Skoly i z pohledu cyklistické dopravy.

Podil cyklistické dopravy na délbé prepravni prace

Prostéjov 5,18% |

o E Bfeclav | 4,86% |
S8  Uherské Hradists | 4,00% |
*: g HradecKralové | 3,96% |
3 E ko Pardubice g
- s g_ Krnov
’g © Bohumin |
e _%' Sumperk | 248%

©  Cesks Budsjovice | 223%

Jindfichtv Hradec | 1,75% |

0% 1% 2% 3% 4% 5% 6% 7% 8% 9% 10% 11% 12% 13% 14% 15% 16%

Podil na délbé prepravni prace

Graf 2 — 10 mést s vice neZ 20 000 obyvateli s nejvétsim podilem cyklistické dopravy na cestach do Skoly

Ze zpracovanych podklad( vyplyva dominantni postaveni mést Kralovéhradeckého a Pardubického kraje v podilu
cyklistické dopravy na pravidelnych cestach do Skoly, coZz je trochu maly rozdil od cest do zaméstnani.
Vyznamnou roli samozfejmé u téchto cest do Skoly hraji dale i mésta Moravskoslezského kraje, Zlinského kraje,
StiedoCeského kraje, Jihoceského kraje a Olomouckého kraje. Naopak zcela vibec nejsou nijak vyrazné
zastoupena Zadna mésta kraje Vysocina, Karlovarského kraje, Libereckého kraje a samoziejmé hlavniho mésta
Prahy — v téchto méstech by tedy méla byt v budoucnu zaméfena pozornost na vytvafeni bezpecnych cest déti
do Skoly pomoci cyklistické dopravy obzvlasté vyrazné.

Délba prepravni prace podle délky cesty (celkova pravidelna dojizd’ka)
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Graf 3 — Délba prepravni prace u celkové pravidelné dojizdky v zavislosti na délce cesty v celé Ceské Republice

Vliv délky cesty na jednotlivé druhy dopravy

Rozdéleni pfepravni prace mezi jednotlivymi druhy dopravy pro kazdodenni cesty do zaméstnani a do Skoly se
vyrazné odliSuje, pokud je zohlednéna délka vykonané cesty (viz graf 3). Role cyklistické dopravy je
u kazdodennich cest do zaméstnani a do Skoly rovnéz vyznamné zavisla na délce vykonané cesty. | kdyz



v prdméru je role cyklistické dopravy spiSe dopliikova, pfi posouzeni podle délky cesty zjistime, Ze se vyznamnéji
uplatiuje u cest dlouhych cca 1~6 km (podil v rozmezi 10~15%) a u cest mezi 2~3 km dosahuje jeji podil
dokonce hodnot pres 20%.

Pési provoz se logicky vyrazné podili na celkové pravidelné dojizdce zejména na velmi kratkych cestach, kde se
u cest do 2 km jeho podil pohybuje pfes 70% a jeSté i u cest mezi 2~3 km mé podil pfes 20%. U cest delSich nez
3km se zhlediska celé Ceské republiky p&si provoz pii celkové pravidelné dojizdce prakticky nevyskytuje.
Méstska hromadna doprava je samoziejmé rovnéz ve svém vyuZivani ovliviiovana délkou vykonané cesty,
zvlasté proto, ze vétSina provozovanych systémd méstské hromadné dopravy je limitovana rozlohou uzemi
mésta, ve kterém se vyskytuji. Z vySe uvedenych divodd pak nemize byt pfekvapenim, Ze méstska hromadna
doprava hraje dominantni roli (s podilem 60~70%) zejména u cest do zaméstnani a do Skoly, jejichZ délka je
kolem 3~9 km. DuleZitou roli hraje jeté u cest dlouhych 9~12 km a ¢asteCné i u cest, jejichz délka je 2~3 km.
Vefejna autobusova doprava zprostfedkovava u pravidelnych cest do zaméstnani a do $koly zpravidla spojeni
mezi jednotlivymi mésty a obcemi, takze hraje podle o¢ekavani vyznamnéjsi roli u spide delSich cest a tim
postupné piebira roli méstské hromadné dopravy (MHD). Podil vefejné (meziméstské) autobusové dopravy tak
zaCina vzrlstat od cest o délce 9~12 km (s podilem kolem 30%) aZ k hodnotam kolem 50% u vSech cest
dlouhych vice nez 12 km. Zelezni¢ni doprava je typickym druhem dopravy pouzivané pouze pro dlouhé cesty.
| kdyz jejich celkovy podil na vSech cestach je spiSe zanedbatelny, v ramci téchto cest ma Zeleznini doprava
svoje nejvétsi uplatnéni — jeji podil na pravidelnych cestach do zaméstnani a do $koly deldich nez 30 km je
20~25%. Vyznam individuélni automobilové dopravy (IAD) je u celkové pravidelné dojizdky zavisly na délce
vykonané cesty (s vyjimkou nekratSich cest do 2 km) relativné méné nez u ostatnich druht dopravy — jeji celkovy
podil se pohybuje kolem 15~20% u cest s délkou mezi 2~10 km a dale vzrista u delSich cest k hodnotam mezi
30~40%.

Vliv velikosti mésta nebo obce na délku cesty

Vliv délky cesty na podil jednotlivych druht dopravy na celkové pravidelné dojizdce se samoziejmé méni
i v zavislosti na velikosti mést a obci, ze kterych tyto cesty vychazeji. Ve velkych méstech (nad 100 000 obyvatel
véetné hlavniho mésta Prahy) si role rozdéluje pouze pési provoz (s dominantnim podilem u cest do 1 km délky
a téméf polovi€nim podilem u cest s délkou mezi 1~2 km), méstska hromadnéa doprava (pro kterou jsou typické
vzdalenosti mezi zdrojem a cilem téchto cest vrozmezi kolem 2~12 km, kde jeji funkce zcela prevlada)
a individualni automobilova doprava (ktera se nejvice uplatiuje u cest delich nez cca 10 km, ale také Casteéné
u cest s délkou 2~3 km - zde se jedna zfejmé zejména o tangencialni sméry ve velkych méstech, které nejsou
zabezpegeny méstskou hromadnou dopravou v takové kvalité, jako spojeni z okrajovych Casti téchto mést do
jejich center). U stfedné velkych mést (s poctem obyvatel 20 000 — 100 000 obyvatel) se jiz vice projevuje role
vefejné autobusové dopravy, ktera se zaina vyraznéji projevovat u cest delSich nez 10 km a postupné pfebird
funkci méstské hromadné dopravy — u cest delSich nez 15 km pak u sidel této kategorie vefejna autobusova
doprava zcela previada s podilem pres 70%. Zaroven je zde mozné také registrovat vzristajici podil (10~20%)
cyklistické dopravy u cest s délkou v rozmezi 2~9 km a vySSi podil (az k 50%) péSiho provozu i u cest do 3 km.
Naopak u cest s délkou nad 15 km Ize pozorovat pokles podilu individualni automobilové dopravy (IAD), nebot
se také u stfedné velkych mést zagina upevniovat postaveni zelezniéni dopravy, jejiz podil zde mize dosahovat
az k 20%. V pfipadé malych mést (s 5000 - 20 000 obyvateli) pak dochazi k dalSimu sniZeni podilu méstské
hromadné dopravy, ktera zlstava stale vyznamna u cest mezi 3~12 km, ale s podilem ktery klesa az ke 30%.
Naopak se u malych mést posiluje role vefejné (meziméstské) autobusové dopravy pro cesty o délce 9~40 km,
kde je jeji podil vétSinou nadpoloviéni, a u Zelezniéni dopravy, ktera u této kategorie sidel dosahuje podilu mezi
30~50% u cest pfesahujicich 30 km. Své vyznamné postaveni v malych méstech nachazi u cest od 2 do 6 km
i cyklisticka doprava, jejiz podil u cest této délky zde dosahuje aZ neuvéfitelnych 40%. V malych méstech se
rovnéz neprojevuje pokles role individualni automobilové dopravy pfi zvétSujici se délce cest, coz mize byt opét
odrazem kvality dopravni obsluhy pomoci vefejné hromadné dopravy v zavislosti na klesajici velikosti sidel.
U nejmensich mést a obci pokraCuje trend posileni role vefejné (meziméstské) autobusové dopravy
u pravidelnych cest do zaméstnani a do Skoly do dominantni funkce u téchto cest pfesahujicich 10 km
a individualni automobilové dopravy (IAD) u cest delSich nez 15 km (jeji podil zde pfesahuje 40% postupné az
k 80%). Naopak u nejmensich obci svoji roli mirné ztréci pési provoz a zelezniéni doprava, naopak cyklisticka
doprava si udrzuje své vyznamné postaveni (s podilem stale kolem 20~30%) u cest s délkou od 1 do 9 km.



