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Abstrakt

V této diplomové praci se vénujeme regiondlni hromadné dopravé, ktera je
zabezpecovana kraji, a to predevsim z hlediska faktické dopravni obsluzZnosti.
Hlavnim cilem prace je v prvni ¢asti obecné zhodnotit fungovani hromadné dopravy
v jednotlivych krajich a nasledné bliZe porovnat situaci v Jihomoravském a Zlinském
kraji, které se lisi ve zplsobu zprostredkovani regionalni hromadné dopravy.
Vyzkum potvrdil, Ze Jihomoravsky kraj, ktery vyuziva systému integrované dopravy
dosahuje lepsich vysledk, a to zejména v Cetnosti spojii a to jak o vikendu, tak o

vSednim dnu. Problémem ve Zlinském kraji je predevSim obsluznost o vikendu.

Abstract

In this diploma thesis we study regional public transport, which is provided by
regions, especially in terms of real transport service. The main aim of the work is to
evaluate the functioning of public transport in individual regions in the first part and
then to compare the situation in the South Moravian and Zlin regions, which differs
in the way of regional public transport organization. The research confirmed that
the South Moravian Region, which uses integrated transport system, achieves better
results, especially in the frequency of connectins both at the weekend and on a

regular basis. Problematic in the Zlin Region are mainly weekend transport services.
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1 Uvob

Dopravni geografie jako takova je oblast geografie, kterd se zna¢nou mérou promita
do kazdodenni praxe, nebot’ dopravni chovani lidi vyznamnym zpusobem formuje
prostorové rozlozeni dnesni spole¢nosti. Cilem statu ¢i regionu je ovlivnéni dopravniho
chovani tak, aby byly omezeny jeho negativni dopady, a naopak bylo vytvoieno idealni
prostedi pro zivot (napt. Black, 2003). Tato skutecnost tedy podporuje potiebu zkoumani

problematiky dopravy, aby ji bylo mozno efektivné ovliviiovat.

Diplomova prace zkouma piedevsim problematiku dopravni obsluznosti regionalni
vetejnou hromadnou dopravou, ktera je s ohledem na zvySujici se problémy spojené
s individualni automobilovou dopravou (napiiklad znecisténi Zzivotniho prostiedi, dopravni

kongesce atp.) velmi dilezitym prvkem ve fungovani celého systému.

Prace bude strukturovana do nékolika ¢asti, hlavni z nich bude ¢ast analyticka, ktera
bude rozdélena na dvé kapitoly, jejichz soucasti bude také sbér dat. Prvni z nich bude
zaméfena na zabezpedeni regionalni vefejné hromadné dopravy v krajich Ceské republiky.
Nésledné budou pro vybrana stfediska (blize viz metodickéd kapitola 4.1) zjiStény pocty
odjezdu spoju, které jsou zabezpecCeny kraji. Na zaklad¢ téchto dat bude provedeno srovnani
dle kraji a také velikostnich skupin stfedisek. Taktéz bude zkouman vyvoj poctu
pfepravenych osob v ramci krajt, tato data jsou ziskdvéna Ministerstvem dopravy CR. Na
zakladé této analyzy budou vybrany dva kraje, které se budou odliSovat v systému, ktery

vyuzivaji ke zprostfedkovani regionalni dopravy.

V dalsi casti bude analyzovana dopravni obsluznost ve 2 vySe zminénych krajich.
Tato analyza bude provedena dvojim zplisobem. V prvni ¢asti bude zjistovana obsluZnost
mezi okresnimi mésty danych kraji (kazdé s kazdym). V druhé ¢asti pak bude zkouména
obsluznost v ramci jednoho vybraného SO ORP pro kazdy kraj. Zde budou analyzovany
spoje jak z obci do stiediska, tak ve sméru opacném. Pro ob¢ tyto Casti budou sbirana data

jak pro vSedni den, tak pro vikend.

Ptedpokladem vyzkumu je skutecnost, Ze kraje s etablovanym systémem integrované
dopravy budou dosahovat lepsich vysledkt nez kraje, které dopravni integrace nevyuzivaji,

¢1ji vyuzivaji v omezené mife.
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2 SOCIALNI ASPEKTY V DOPRAVNI POLITICE

Dopravni politika, na kterou nasledné¢ navazuje dopravni planovani, je oblast, ktera
je v zajmech jak vetejného, tak privatniho sektoru, nebot’ je skrze ni nasledné ovlivnéna
moznost vyuziti systémt dopravy v dané oblasti. Vud¢i postaveni mé vSak vetejny sektor,

nebot’ je jim vlastnéna vétSina dopravni infrastruktury (Rodrigue, 2006).

Tato politika je tvofena na vSech métitkovych urovnich, jak nadnarodni, narodni,
regiondlni, lokalni. Z nadnarodni miZze byt jako ptiklad pouzita Evropska unie, kterd vytvari
své strategie napiiklad v ramci sit€¢ TEN-T, jako ndrodni by byla politika daného statu atp.
Dopravni politika ma vyrazny vliv na strukturu vztahd a vazeb, a tedy i na celou geografii
dopravy. JakoZto ptiklad mohou byt brany vysoko-rychlostni Zelezni¢ni traté¢ (Shaw,
Knowles a Docherty, 2008).

Hlavni stimul zlepSovani dopravnich sluzeb je vsak iniciovan dopravni politikou EU,
jejiz reforma ovlivnila predevsim liberalizaci, regionalizaci a privatizaci zelezni¢niho
odvétvi v €lenskych zemich EU (Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015). Vyznamnym néstrojem
EU jsou v tomto kontextu piedev§im dotacni tituly, kterymi mohou nepiimo ovliviiovat

rozvoj ¢lenskych statt.

Protoze doprava je neodmyslitelnou soucasti kazdodenniho Zzivota (formovani
obchodnich vztahtl, dojizd’ka do prace, za ptateli, do Skoly). Snahou vlady tedy je dle Blacka
(2003) ridit tyto vzorce mobility, infrastruktury a vazeb a zarovenl omezit jeji negativni
dopady. V posledni dobé, kdy vyrazné nartsta pocet teroristickych akci, je potiebné také
navySeni statni bezpec¢nosti (Rodrigue, 2006; Wood a Johnson, 1996). Divodem
zainteresovanosti stdtu v dopravni problematice je také skutecnost, Ze tento segment
ekonomiky nefunguje piiliS dobie v Cisté trznim systému (Shaw, Knowles a Docherty,
2008). Uz Schumper (1909) zmiiiuje vyhody omezeni soukromého sektoru v dopravnim
podnikani, kdy vyzvihuje potencial dobfe cilenych statnich intervenci ve smyslu
maximalizace socialnich benefiti. Z toho vyplyva, Ze ,,provize vefejnosti* v ramci klicové
infrastruktury miiZe byt efektivnéjsi a spravedlivéjsi nez v piipadé trzniho systému.

Cilem vlady tedy je také dosaZeni cili socialni politiky skrze zprostiedkovani
dopravni infrastruktury a sluzeb, tedy o nastoleni socidlni rovnosti. Ptiklady takovychto

regulacnich opatieni mohou byt nasledujici (Shaw, Knowles a Docherty, 2008):

— dostupné ceny jizdného pro studenty, lidi v dichodovém véku, matky
S détmi, osoby znevyhodnéné;

— zprostiedkovani vysoké kvality sluzeb;
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— zajisténi odpovidajici kvantity sluzeb a kompletni dopravni sité.

Tato socialni rovnost mize byt maximalizovana skrze dopravni systém, ktery je
dostupny co nejvétsimu poctu osob v co nejveétsi Sifi sluzeb (Buchan, 1992; Farrington a
Farrington, 2005). RozSifovani ptistupu pro znevyhodnéné skupiny obyvatel muze také
poskytnout S$ir§i ekonomické benefity (napfiklad zvySovani mobility potencidlné
zanedbavanych casti delnické sily apod.) (Houston, 2001). Pfi samotném dopravnim
planovani je potfeba minimalizovat socidlni naklady, jako naptiklad negativni dopady
spojené s rozvojem dopravy (Black, 2003), jako zastavéni krajiny, snizeni kvality ovzdusi
atp. Zaroven je potieba citlivé nakladat s rozdélenim financi v jednotlivych oblastech, nebot’
investice do silni¢ni infrastruktury automaticky snizuji obnos pro Zelezni¢ni infrastrukturu,
dotace na jizdné sniZuji investice do infrastruktury a podobné (Shaw, Knowles a Docherty,
2008).

2.1  Akcesibilita a mobilita jako ukazatele rovnych prileZitosti

Akcesibilitou rozumime schopnost lidi dosdhnout napiiklad na sluzby, pracovni
prilezitosti, rtizné rekreacni objekty apod., avSak také dosazitelnost urcitych virtudlnich
komunit skrze internet. MuZe byt definovana jak z pohledu mista (je dostupné za ur€itych
podminek ¢i s ur¢itymi omezenimi, jako naptiklad cena ¢i pfepravni ¢as, urcitému poctu
0sob), tak z pohledu lidi s jejich omezenimi piistupu na dana mista (napi. Moseley, 1979;
Hillman et al., 1976; Hine, 2008; Giuliano, 1998).

Mobilita, tedy schopnost pohybu mezi misty, je dilezitym aspektem akcesibility
(Moseley, 1979). O mobilité¢ a akcesibilité¢ je vhodné pfemyslet v kontextu pfilezitosti,
respektive omezeni s nimi spojenych (obyvatelé na samot€ bez automobilu versus obyvatelé
Vv obcich s automobilem a pfistupem k VD). Dominantnim trendem v zdpadni Evropé a

severni Americe od poloviny 20. stoleti byl pokles obsluZnosti prave ruralnich oblasti.

V Britanii byl proveden vyzkum mezi lety 2000 a 2005, ktery zjistil, ze 8 z 10
zkoumanych typu sluzeb zaznamenaly v rurdlnich oblastech mezi témito lety pokles
z hlediska geografické dostupnosti (Comission for Rural Communities, 2005). Zaroven bylo
zjisténo, ze v roce 1998 mélo témet 20 % vesnic a meést do 2000 obyvatel sluzby VD pod
,hranici potfebného minima* (Comission for Integrated Transport, 2001). Lidé v téchto
oblastech, ktefi nevlastnili automobil, byli nuceni vyuzivat pouze lokalni sluzby a obchody,
které se vyznacovaly zpravidla mnohem vys$§imi cenami nez v ptipadé¢ méstskych oblasti
(jednalo se zejména o starsi lidi, pfipadné zdravotné postizené, tedy nejrizikovejsi skupiny
obyvatel). Dal§imi potencialné znevyhodnénymi skupinami obyvatel jsou naptiklad studenti

pod 18 let (pfipadné 16 let), kteti jeste nevlastni fidi¢sky prukaz a Zeny, u kterych je obecné
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procento vlastnictvi fidi¢ského prikazu nizsi nez u muzi (Hamilton et al., 2005), coz do

problematiky vnasi taktéz genderovy podtext.

2.2 Doprava V ruralnich oblastech

Planovani dopravy v ruralnich oblastech je bezpochyby velmi dilezitou vyzvou,
nebot’ se jedna o komplexni problematiku, pii které nelze jednoduSe vymezit hranici mezi
rurdlni a urbanni dopravou, nybrz je potieba brat v tivahu celkovy socio-ekonomicky kontext
dané oblasti. Faktem vSak zlistava, ze obyvatelé v rurdlnich oblastech jsou ¢asto limitovani
Vv moznostech piepravy, a tedy nachylnéjsi na negativni jevy jako socidlni exkluze apod.
Jejich mobilita a akcesibilita jsou tedy ve smyslu pfilezitosti, nebo naopak omezeni

klicovymi faktory (Gray, Farrington, Kagermeier, 2008).

2.2.1 Rozdilnost ruralnich oblasti a jejich vymezeni

Jak je jiz vySe zminéno, velkym problémem je samotna definice rurdlnich oblasti
(Cloke et al., 2005), nebot’ tyto oblasti mohou byt vymezeny riznymi zplsoby pii pouziti
ruznych kritérii a nelze jednoznac¢né urcit, ktery je ten spravny a naopak. Jednou z moZnosti
pouzitych kritérii je napiiklad kombinace nizké hustoty osidleni a vzdalenosti od
koncentrace méstskych aktivit. Dale 1ze zkoumat naptiklad samotné rozlozeni aktivit, kde
by byla za rurdlni oblast povazovana ta s men$i nabidkou aktivit (napf. zdravotnictvi,
vzdélani, maloobchod, vefejna doprava apod.) oproti méstu. Taktéz je mozno tyto regiony
definovat na zéklad¢ funkcnich vztahii zalozenych na dojizd’ce (do prace, Skoly atp.),
nicmén¢ toto vymezeni skyta mnoha tskali. Naptiklad Londynsky pés dojizd’ky by v tomto
vymezeni spadal do kategorie rurdlnich oblasti, ackoliv za takovou oblast Ize povazovat jen

stézi (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).

V kontextu Ceské republiky se regionalizaci zabyva také napiiklad Hampl (2005),
ktery vyuziva piedevsim socio — ekonomickych vztahi ve spole¢nosti. Hlavnim ukazatelem
jsou ekonomicka sila stfedisek a néslednd dojizd’ka do nich, at’ uz se jedna o pracovni
dojizd’ku, &i dojizd’ku za sluzbami. Na zakladé tdchto charakteristik byly v CR vymezeny
regiony nékolika riznych typa.

Nejveétsim problémem perifernich oblasti je casto nekvalitni, nespolehlivé a
zdlouhavé spojeni s pfilehlym pfedevsim ve vecernich hodinach a o vikendech, a to i pfes
pomérné vysokou poptavku ze strany cestujicich. Lidé se tedy stdvaji zavislymi na
automobilech a tato zavislost se pribézné zvysSuje (ESRC Transport Unit, 1995). Krom
skutecnosti, ze automobil umoziuje bydlet ve vétsi vzdalenosti od vykonu prace, nejedna se
pouze o dopravni prostfedek, ale také jakysi kulturni symbol spolecnosti. Ptes 80 %

domacnosti v zdpadni Evropé vlastni alespoil jeden automobil. Lidé bez automobilu, kteti
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bydli ve Spatné obslouzenych oblastech zaroven celi riziku netplného zaclenéni do
spole¢nosti, respektive vylouceni (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).
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3 SYSTEMY VEREJNE DOPRAVY

3.1 Integrovany dopravni systém

IDS! je multimodalni systém vefejné hromadné dopravy, ktery ma za cil efektivni
obslouzeni zajmové oblasti, at’ uz z hlediska téelu ¢i hospodarnosti (napi. Petersen, 2016).
Toho je docileno zpravidla kombinaci a koordinaci riznych typt dopravy a také dopravct.
Cilem tohoto systému je dle Stojanovskiho (2013) vytvofit propojeny systém méstskych
oblasti VHD?, ktera bude schopna konkurovat automobilové dopravé. Toho je docileno
sjednocenim nabidky linkovych autobusovych spojti, méstské hromadné dopravy a zeleznice
(Drdla, 2014). Zakladnimi principy a znaky IDS jsou (vlastni zpracovéani dle Drdla, 2014;
Mojzis, Graja a Vancura, 2008):

spole¢na, respektive koordinovana nabidka spojt rliznych druhti dopravy;
jednotna tarifni nabidka;
stejné prepravni podminky a standarty kvality dopravy;

jednotny informacni servis.

Tyto zakladni principy jsou esencidlnimi pro fungovani celého systému, a paklize

jeden z téchto systému nefunguje, vyrazné to degraduje kvalitu vysledného produktu.

Systém IDS se sklada z n€kolika dil¢ich slozek. Jsou jimi dopravei, ktefi provozuji
fyzickou prepravu osob v daném tzemi dle sjednanych podminek, a komunalni instituce,
coz jsou napiiklad kraje Ci svazky obci, které maji za ukol hajit z4jmy cestujicich. Posledni
slozkou jsou organizatofi, ktefi cely systém koordinuji a zabezpecuji jeho funkénost (Mojzis,
Graja a kol., 2004). V piipadé Ceské republiky jsou takovymi organizatory napiiklad
KORDIS?, PID* KODIS®, OREDOQS a dalsi instituce, které jsou zpravidla zfizovany kraji.

Systém IDS je celkové velmi naro¢ny na koordinaci, coz je dusledek nutnosti
organizovat nékolik na sobé nezavislych celkd. Mojzi§, Graja a Vancura (2008) a
Drdla (2014) definuji celou fadu problémd, které zde nastavaji. Pravdépodobné nejvétsimi
Znich jsou nutnost rozdélovat piijmy v disledku vyuziti vice druhii dopravy v ramci

LIDS = integrovany dopravni systém

2 VHD = vefejna hromadna doprava

3 KORDIS = Koordinator IDS Jihomoravského kraje

4 PID = Prazsk4 integrovana doprava

5 KODIS = Koordinator ostravského dopravniho integrovaného systému

® OREDO = Organizétor regionalni dopravy v Kralovéhradeckém a Pardubickém kraji
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jednoho jizdniho dokladu a samotnd koordinace celého provazaného dopravniho systému
apod.

3.1.1 Hlavni rozdily mezi IDS a klasickym druhem veiejné hromadné dopravy

Jednim z nejvétSich rozdilti mezi klasickym pojetim hromadné dopravy je posun od
point-to-point systému k systémim, které funguji na hierarchickém principu, ktery se
vyznacuje vet§im mnozstvim piestupl v jadrovych stanicich. Verma, Kumari, Tahlyan a
Hosapujari (2016) tvrdi, ze ackoliv point-to-point systém zabezpeCuje velmi dobrou
dostupnost jednotlivych bodil, jedna se o systém ponc€kud neprakticky a neefektivni.
Z tohoto pohledu je mnohem vhodnéjsi vyuzit vice systém hub-and-spoke, ktery bude
fungovat praveé na principu hlavnich ptestupnich uzll, odkud se bude realizovat nésledné

doprava do cilové destinace.

DalSim velkym rozdilem je pravé koordinovany pfistup k planovani dopravy, ktery
se vyznacuje svou multimodalitou, kdy jsou brany v tvahu jak systémy MHD’, linkovych
autobusil a Zeleznice (Drdla, 2014). Cestujici tak v rdmci jednoho jizdniho dokladu mtize
vyuzit riznych druhti dopravnich prostiedkd. Dulezité vsak je, aby systém nenavazoval
pouze na vytvorené jizdni tady, ale také, aby bral vuvahu potifeby osob realizujici
individualni automobilovou dopravu (Petersen, 2016). Tento argument potvrzuje i Bernal
(2016), ktera tvrdi, Ze implementace systémui park and ride a kiss and ride je naprosto
nepostradatelna v ohledu na zabezpeceni kvalitni integrity a komplementarity dopravnich

sluzeb vzhledem ke stanici.

3.1.2 Vyhody a nevyhody IDS

Z vyse zminéného 1ze jednoduse odvodit, Ze tento systém ma velkou fadu vyhod, ale

najdou se zde i nevyhody.

Dle Drdly (2014) je velmi problematickym aspektem IDS zejména pierozdé€lovani
trzeb mezi jednotlivymi dopravci v disledku multimodélni ptepravy cestujicich. Prepravu
totiz zprostiedkovavaji rizné subjekty jako napiiklad dopravni podniky mésta, Ceské drahy
apod., kterym je nutno pterozdelovat trzby v disledku vyuziti jednoho jizdniho dokladu,
ktery je moZzno pouzit jak na cestu napiiklad pouze autobusem, pouze zeleznici nebo
kombinaci obou druhti pfepravy.

" MHD = méstska hromadna doprava
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Dalsi nevyhodou je pomérné vysokd narocnost celého systému na organizaci a
koordinaci, a to at’ uz se jedna o tvorbu systematického ramce fungovani vetejné dopravy
v kraji, ¢i sladéni jizdnich tada tak, aby odpovidaly poptdvce a zabezpeCily zejména
efektivni priibéh prepravy. Integrace dopravy mlize mit za nasledek snizeni poctu spojii a

zvyseni poctu prestupli (Zak a Solecka, 2014).

Hlavnich vyhod celého systému je dle Drdly (2014) hned nékolik. V prvni fadé se
jedna o vétsi atraktivitu dopravni nabidky a zlepSeni jeji kvality v ohledech naptiklad lepsi
navaznosti spoju jednotlivych dopravci, zjednoduseni dopravni nabidky, vedeni spoji ve

smérech a Casech piepravni poptavky.

Dale je vyraznou vyhodou jednotny a uzivatelsky vstficnéjsi tarifni systém, ktery je
charakteristicky vyvazené¢jsi nabidkou jizdnich dokladii, moznosti vyuzit jeden jizdni doklad

Vv ramci vice druhti prepravy, jednodussi orientaci cestujiciho v sortimentu jizdenek apod.

Vyraznymi vyhodami jsou také jednotny odbavovaci a prodejni systém a také

spole¢ny dopravné — piepravni informacni systém.

Vzhledem knavySeni poctu cestujicich vefejnou hromadnou dopravou (Zak a
Solecka, 2014) ma vsak IDS nepfimo pozitivni vliv i na dalsi problémy, které jsou
zpiisobovany zejména IAD?® a vyskytuji se piedev§im v sidelnich strukturdch. Jedna se
napiiklad o tyto dil¢i problémy (Rodrigue, Comtois a Slack, 2009):

— dopravni kongesce;

— problémy zpiisobené nedostatkem parkovacich mist;
— bezpecnost a nehodovost;

— vlivy na Zivotni prosttedi, spotieba zdrojli energie;

— méné komfortni pési doprava zpisobena vys$§im provozem.

3.2 Systém Park and ride

Jeden z nahled na moderni dopravu je skutecnost, Ze automobilova doprava nemusi
s VHD nutné pouze soupeftit, nicméné mohou taktéz doplnovat. K tomuto by mél dopomoci

systétm zachytnych parkovist Park and ride, kde budou moci fidi¢i zaparkovat sviij

8 |AD = individualni automobilova doprava

18



automobil a nasledné¢ vyuzit VHD v daném mésté. Tento systém funguje predevSim
V navaznosti na zelezni¢ni dopravu ve velkych méstech. Typickymi piiklady jsou napiiklad
Sheffield nebo Londyn v Anglii (White, 2008).

Vyznam tohoto systému byl popsan ve studii London Transport (1997), kde bylo
zjisténo, ze 75 — 80 % uzivatel metra, ktefi bydli v tzv. suburbiich stfedniho okruhu, vyuziva
pési dopravu v cesté na zastavku metra (zbylych 20 % autobus). V piipadé suburbii s nizsi
koncentraci obyvatelstva se v§ak k metru 10 — 25 % obyvatel dopravuje pomoci automobilu.
Toto zjisténi tedy vyustilo v potiebu zachytnych parkovist na vyznamnych dopravnich

terminalech.

Snahou operatorii dopravy je to, aby fidi¢i zaparkovali své auta co nejdale od centra
daného stfediska, a tim co nejvice ulehcili dopravni situaci. Park and ride ma tedy nejvétsi
vyuziti pfedevsim ve méstech nad 500 tisic obyvatel, kde byva relativné vyssi potencial
cesty do prace atp. (zpravidla nad 6 km). Krom¢ snizeni kongesci ve méstech muze
samoziejm¢ Park and zprostiedkovat uspory energii, a tedy vétsi environmentalni
ptivétivost (White, 2008).

Specialnim ptipadem Park and ride jsou odstavné plochy, které jsou taktéz lokovany
nedaleko vyznamnych terminali. Tyto odstavné plochy jsou zde vystavény z divodu
snadného vyloZeni osob, které nasledné mohou vyuzit VHD. Tento systém se nazyva
Kiss and ride (White, 2008).

3.3  Pristup sit’ového planovani

Bylo zjisténo, Ze 1ze vybudovat kvalitni infrastrukturu VHD 1 v oblastech, které jsou
charakteristické nizkou hustotou zalidnéni. K tomuto efektu slouZzi pravé pfistup sitového
planovani (Mees, 2000, 2010), ktery byl vyuzit naptiklad v Torontu, kde byly za pomoci
komplexni sit€ VHD velmi efektivné obsluhovany €asti vnitinich a stfednich suburbannich

oblasti, bez vyrazného navySeni nakladu.

Tento pfistup je pfedev§im zadouci praktikovat v oblastech, které se nachazeji za
zazemim daného mésta, ptipadné v oblastech rurdlnich. V téchto ¢astech je zapotiebi velmi
precizniho planovani, predevs§im z hlediska ¢asového, tak, aby bylo dosazeno rychlého a

efektivniho transferu na rznych trasach.

3.3.1 Koncept pulzujicich jizdnich radi

Na zakladni techniky tohoto konceptu poukazuje Vuchic jiz ve své praci z roku 1981,
respektive 2005. VS§ima si, Ze podobného systému vyuZivaji naptiklad aerolinky v ptipadé

svych hubt, kam letadla zpravidla ptilétaji soubézné tak, aby pasazériim umoznili komfortni
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pfesun na dalsi letadla. Podobné systémy jsou Casto vyuzivany vetejnymi dopravnimi

systémy. V tom piipad¢ jsou vSak nutné precizni jizdni fady.

Pulzujici jizdni tady byly vyuzivany ptfedevSim v ramci meziméstskych a
regionalnich vlakovych linek v Némecku, Nizozemsku a Svycarsku (Vuchic, 2005), kde je
toto pulzovani zpravidla nastaveno na 15, 30 ¢i 60 minut. Tyto integrované pulzujici sité
obsahuji tzv. pulzujici body (plnici de facto funkci hubti) napii¢ danym regionem, kde jsou

dopravni sluzby vykonavany (Petersen, 2016).

Tato pulzujici sit’ v némeckych a Svycarskych méstech umoziiuje rozsifeni vysoce
kvalitnich  sluzeb 1 do okrajovych suburbii a mimo— méstskych oblasti
(Pucher a Kurth, 1996; Mees, 2010). Je vsak zapotiebi kvalitni synchronizace.

3.3.1.1 Dopravni planovani ve Svycarsku

Planovani VHD ve Svycarsku je velmi precizni a Gasto je tedy povazovano za
exemplarni piiklad. Jeho zaklady se datuji az do 60. let 20. stoleti (Huerlimann, 2005).

Nevyhovujici systém ZD® podal impulz Kk feSeni této situace, jimz byl navrh
pulzujicich jizdnich fadd, a to v ndrodnim meéfitku. Tento navrh spocival v hodinovych
intervalech mezi odjezdy vlaki z pulzujici stanice, a to vzdy ve stejnou minutu s tim, ze tyto
stanice byly napojeny na jejich zazemi (Berthozouz et al., 1972). Prvni takovy pulzujici
jizdni fad mezi vyznamnymi mésty byl zaveden v roce 1982 (Petersen, 2016).

Chvili pfedtim, vroce 1977, byla navrZena vystavba vysokorychlostni Zelezni¢ni
trasy mezi Bazileji, Curychem a Bernem, ktera byla inspirovana Némeckem a Japonskem.
V letech 1987 bylo nasledné zajisténo spojeni kazdych 30 minut mezi vyznamnymi mésty
(Huerlimann, 2005). V roce 1988 byla v navaznosti na tyto kroky v Cury$ském kantonu
zaloZena ,,CurySskd dopravni federace™ (Petersen, 2014), ktera méla za tkol sjednotit
jednotlivé operatory vetejné dopravy a vytvofit novy piiméstsky a regiondlni systém
Zelezni¢ni dopravy, koordinovat autobusova spojeni a integrovat jizdné — vynosy z jizdného
bylo nasledné potiebné pierozdélovat mezi jednotlivé dopravce (Weisendomger, n. d.). Ve

wewvr

V hodinovych intervalech (Petersen, 2016).

% ZD = Zelezniéni doprava
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33111 Techniky planovani integrovaného pulzujiciho jizdniho radu

Ve Svycarsku je tento systém planovan predevsim okolo Zelezniéni dopravy (kterou
byva zpravidla vykondvana mezimé&stska, ale i regionalni pieprava), kdy se vlaky nebo také
autobusy v hodinovych ¢i ptlhodinovych trasach sjizdi v cilové pulzujici stanici, kde jsou
ptfipadné vykonadvany dalsi prestupy. V tomto piipadé se miize jednat napiiklad o Bazilej,
kratce pfed odjezdem spoji z pulzujici stanice tak, aby byla cestujicim umoznéna

jednoduchy prestup (Petersen, 2016).

Podobnym systém funguji naptiklad vecerni rozjezdy v Brn¢, kdy (vétSinou) kazdou
hodinu ve stejné minuty vyjizdi vSechny autobusy ze stanice hlavni nddrazi do cilovych
bodi. Sjezd téchto autobusii probiha né€kolik minut pfed odjezdem, aby mohli cestujici lehce
prestoupit na pozadovany spoj. Tento odjezd ,,v celou* kazdou hodinu je vyse zminény pulz.

V piipadé Svycarska je viak cely systém mnohem propracovangjsi, nebot’ v Brné z hlavniho

------

vvvvvv

intervaltl, ve kterych se bude jezdit. Podle téchto intervall je nasledné tvoren cely systém
navaznosti (Vuchic, 2005). Kazdy autobus ¢i vlak tedy musi dojet do pulzujici stanice a poté

se z ni v uréitém Case vratit.

Tento interval byva zpravidla 15, 30 nebo 60 minut, coz je zptisobeno tim, Ze v téchto
intervalech je jednoduché udrzet ¢asy odjezdu ve stejné minuty, coz je nasledné jednoduse
zapamatovatelné pro cestujiciho. Nevyhovujici je tedy napiiklad interval 20 minut, pfi
kterém by se minuty odjezdu kazdou hodinu ménily. V rurdlnich a mimoméstskych
oblastech jsou tyto intervaly zpravidla 60 minut, ob¢as 30 minut (Petersen, 2016).

Pti planovani umisténi lokalnich pulzujicich bodl je nutno udélat dojezdovy okruh
v ¢asovém rozmezi daného intervalu z centralniho pulzujiciho. V tomto okruhu se nasledné

identifikuji hlavni dopravni koridory a poté nalezité pulzujici body (Petersen, 2016).

Dalsimi body jsou taktéz tzv. setkavaci body, coz jsou v praxi terminaly, kde se
setkavaji autobusy ¢i vlaky jedouci riznymi sméry (v ptipadé 60 minutového intervalu tedy
bude setkavaci bod na praseciku 30 minut dané trasy). Tyto body jsou taktéz pro systém
velmi dilezité, nebot’ jsou vhodnymi piestupnimi body pro lokéalni dopravce. Cestujici zde
maji moznost piestoupit do vice smérd, coz zvySuje efektivitu celého systému a

minimalizuje ¢ekaci doby cestujicich (Petersen, 2016).
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Prikladem z praxe mtze byt oblast Weinland nachazejici se v Cury$ském kantonu
ma podobné specifikace jako semi-ruralni oblast mezi Oxfordem a Readingem v Anglii,
nicmén¢ ma vice nez dvojnasobné vyuziti VHD. Hlavnim divodem je mnohem
propracovan¢jsi infrastruktura, kdy je garantovano spojeni VHD vzdy kazdou hodinu od
6 hodin rano do ptilnoci (v piipad€ exponovanych ¢ast jsou navic spoje posileny). O vikendu
jezdi spoje 1 po pllnoci. Autobusy ¢i vlaky vyjizdi vzdy ve stejnou minutu, coz umoznuje
velkou piehlednost pro cestujici. Velmi dobie jsou taktéz obslouzeny i vesnice, které jsou

napojeny na zeleznici (Petersen, 2016).

Hlavni zasadou pulzujiciho systému je nutnost propojeni vyznamnych mést. V tomto
ptipadé je vhodnéjsi vyuziti vlakového spojeni, a to z diivodu vysoké mozné rychlosti a vétsi
pfepravni kapacity. Dilezité je taktéz urcit jednotné minuty vyjezdu z pulzujicich boda
(idealn¢ naptic¢ celou siti). Tento systém je idedlni v situacich, kdy jsou dopravni proudy
v ramci sit€¢ relativné rovnomérné rozprostfeny, avsak své uplatnéni najde i1 v ptipadé
pfevazujicich urcitych proudii, a to zdisledku moZnosti nabidnout vétsi kapacitu
(Petersen, 2016). S dopravnimi $pickami je uvazovano jako s anomaliemi, v téchto
pripadech jsou spoje posileny, a to predevsim kapacitn¢ (Canton of Ziirich). Pfipadné
prechody na jiné intervaly musi byt velmi peclivé zvazeny a propracovany z diivodu vysoké
navaznosti celého systému (Clever, 2007). Naprosto klicovym aspektem pro fungovani
celého systému je presnost. V piipadé zpozdéni spoji dostanou fidi¢i spojlii navazujicich

presné instrukce, jak dlouho maji cekat (Petersen, 2016).

Vyhody tohoto systému jednoznacné€ spocivaji v efektivnim obslouzeni regionu, a to
i napfi¢ relativné nevyznamnymi obcemi, kde jsou velmi dobrou alternativou K individualni
automobilové dopraveé. Zaroven se jedna o model prepravy, ktery je diky své jednoduchosti
a propracovanosti velmi pfiznivym pro starnouci generaci nebo pro lidi, ktefi nedisponuji
automobilem. Dal$im hlavnim pozitivem je schopnost vyporadat se s pomérné vysokymi
pfepravnimi proudy, coZ méa névaznost i na uspory energii a environmentalni dopady
(Petersen, 2016).

Celkova propracovanost celého systému vSak muize byt 1 jeho nevyhodou, nebot’
pokud jeden ¢lanek selze, bude to mit dopady na cely systém. TaktéZ je zde patrnd urcita

,»kostnatost®, kdy je velmi ndro¢né v ramci tohoto systému provadét dilc¢i manipulace.

3.4 Demand — responsive transport

Demand — responsive transport (voln¢ ptelozeno jako doprava reagujici na poptavku)

muze byt odpoveédi na problémové casti dne z hlediska dopravni obsluznosti (piredevsim
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brzké rani, vederni a vikendové spoje). DRT? byvaji zpravidla provozovéany napiiklad
zdravotnickymi organizacemi, poStou apod., avSak zacinaji je provozovat také samotné obce
(Gray, Farrington a Kagermeier, 2008). Popularnimi mezi svymi pasazéry jsou zejména diky
své flexibilité a lepSimu prizpiisobeni uzivatelskym potiebam (Brake et al., 2004; Mageean
a Nelson, 2003). Ve svych pocatcich byly vyrazné dotovany. Ptikladem tspé$Sného DRT
mize byt napiiklad Wiltshire Wiggly Bus, ktery byl zalozen v Britanii v roce 1999 a
fungoval na tfech hlavnich okruznich trasach. Jednalo se tedy o polofixovany DRT, coz
znamena, ze na svych trasach mohl v ptipad¢ potieby zastavovat i v mistech, kde nebyl

pevné dany terminal jizdnim fadem (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).

Dal$im tspé&$nym projektem byl ,Publicar® ve Svycarsku, ktery byl taktéz
polofixovany a byl provozovan Svycarskou posStou (kterd je pln¢ integrovana do narodni

dopravni sit¢) (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).

Velmi flexibilnim systémem, ktery byl uskuteénén taktéz ve Svycarsku, byl projekt
CARLOS. V tomto ptipadé se jednalo de facto o organizované stopovani, v ramci kterého
byly vystavény stopovaci termindly a lidé, ktefi je chtéli vyuzivat museli byt registrovani do
databaze (CARLOS, 2005). V praxi to fungovalo tak, ze registrovany ¢len se pfihlasil
k pocitaci na terminalu, kam zadal adresu cilového bodu a tento bod se nasledné zobrazil na

displeji, ktery byl pfipevnén na tuto konstrukei (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).

3.5 Accessibility — based solutions

Accessibility — based solutions, tedy feSeni zaméfené na dostupnost, se snazi o
maximalizaci uzitku VD skrze planovani. Zajimavym takovymto feSenim byla napiiklad
existence mobilnich obchodi, bank a pekait. Jejich existence vSak byla utlumena kvuli
snizené cenové konkurenceschopnosti s klasickymi obchody a zvysujicim se naristem poctu
automobill. Tato snaha o redukci cestovnich potieb byla patrnd zejména ve zdravotnictvi,
kde byly sestry vice skolené a byla jim piidé€lena vétsi klinicka odpovédnost, aby mohly
provadét jednodussi doktorské ukony (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008). V praxi Ceské
republiky miiZeme pozorovat podobnou snahu, kdy obvodni 1ékafi mivaji vice ordinaci, aby
obslouzili vét§i uzemi. Piikladem muze byt zlinsky 1ékat MUDr. Zeman, ktery ma jadrovou
ordinaci pfimo ve Zling, avSak n&které dny je pfitomen v ordinacich v Bieznici, respektive

Bohuslavicich u Zlina, coz jsou obce v zdzemi.

10 DRT = Demand — responsive transport
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V Britanii byl taktéz zaveden takzvany ,,Extended schools programme®, ktery se
snazil o vétsi podporu Skol v ramci vice flexibilnich otviracich hodin, piipadné zajiSténi
hlidani déti, zdravotni a socialni péce a dalsich sluzeb (Kerr, 2005). V Ceské republice
v tomto kontextu bézn¢ funguji Skolni druziny, pfipadné Skolni zubai apod. sluzby, které

rodi¢im usnadnuji starost o dité a zaroven snizuji pozadavky na jejich mobilitu.

3.6 Narodni filozofie

Rizné zemé samoziejm¢ zaujimaji rizny postoj k prioritizaci VD vV ruralnich
oblastech, ktera obecné neni profitabilni v oblastech s nizkou hustotou obyvatel. Vynosy
Z prodeje zpravidla pokryji 30 — 50 % nakladi (Kagermeier, 2004). Kvalita nabizen¢ho
servisu zpravidla zdvisi pfedev§im na piistupu planovact, politikli a statu a jejich ochoté

zasahovat do VD a zprostiedkovat tak lidem kvalitni obsluznost.

Ve Svycarsku a Rakousku, tedy dvou zemich s ¢astym vyskytem ruralnich alpskych
oblasti, bylo zprostfedkovani mobility vzdy zékladnim pilifem politiky socidlni rovnosti (i
malé vesnicky maji kvalitni napojeni na VD, pfi¢emZ autobusy a vlaky jsou vzijemné
integrovany) (Gray, Farrington a Kagemeier, 2008).

Naprtiklad v Rakousku je cely systém pomérné vyrazné centralizovan. Ackoliv
kompetence za zprostiedkovani regionalni dopravy jsou v gesci federdlnich stati, musi byt
naplnény kritéria, ktera jsou statem dana (Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015).

V Némecku a Britanii jsou dopravni sit¢ méné komplexni a na lokéalnich trovnich

mayji tedy vEtsi planovaci pravomoci (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).

V Némecku je garantovana obsluznost pro dojizd’ku do Skol (t€chto spoji muze
vyuzit 1 Siroka vetejnost). Zbyvajici investice jsou vSak v rukou jednotlivych obci, mohou
se tedy vyskytovat vyznamné rozdily mezi jednotlivymi obcemi (n€kde jsou v ruralnich
oblastech garantovany hodinové intervaly, jinde mize byt naopak podil skolskych autobusi

az 80 % na celkovém poctu spoji) (Gray, Farrington a Kagermeier, 2008).

Némecky systém se blizi tomu Ceskému ve smyslu pfeneseni zodpovédnosti za
regiondlni dopravu federdlnim statim, které tedy maji pomérné¢ velké pravomoce.
Nevyhodou je velka diferenciace mezi jednotlivymi federalnimi staty v kvalit¢ a zplisobu

zajisténi regionalni dopravy (Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015).

V Britanii jsou autobusové sluzby mimo Londyn a Severni Irsko zprostiedkovany

soukromymi spole¢nostmi jakozto komer¢ni sluzby v deregulovaném prostiedi, pfi¢emz
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komeréné nevyhodné spoje jsou dotovany lokalnimi trady (Gray, Farrington a Kagermeier,
2008).

V CR je systém regionalni VHD decentralizovan. Pravomoce pro zprostfedkovani
regionalni dopravy maji kraje, které si jiz spravuji své dopravni systémy (Tomes, 2014;
Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015; Mojzi§, Graja, Vancura, 2008). Zptsob zprostfedkovani
regiondlni dopravy nepodléhd vyssim dikcim, coz zpisobuje vyraznou nekonzistentnost
Vv nabidce dopravnich sluzeb. SkuteCnost, ze se jednad Cisté¢ o krajskou zalezitost navic
zpusobuje problém s dopravnimi sluzbami zpravidla na hranicich krajt, nebot’ krajské utady
nejsou ochotny platit za zprostifedkovani dopravy na izemi jiného kraje (Tomes, 2014).
Hranice téchto spravnich celki se tedy stdvaji jakymsi hluchym mistem v rdmci regiondlni

dopravy.

Heterogenitu regionalni dopravy na Ceském uzemi lze demonstrovat napiiklad
Vv rozdilném postoji vzhledem k patefnimu dopravnimu systému uzemi. V nékterych krajich
funguje jako patefni systém Zelezni¢ni doprava, v jinych autobusova. Z hlediska tarifni
integrace existuji kraje s plnou tarifni integraci (Jihomoravsky kraj, Praha atp.), nékde jsou
integrovany pouze autobusovi dopravci (naptiklad JihoCesky kraj), v horSich ptipadech
neexistuje zadna tarifni integrace (Kraj Vysocina) (Dujka, Nigrin, 2014).

3.6.1 Regionalni Zelezni¢ni doprava v Ceské republice, Rakousku a Némecku

V kazdém z té€chto statl funguje systém zelezni¢ni regionalni dopravy trochu jinym
zpusobem. Jak bylo jiz vySe zminéno, v Rakousku podléhaji federace zakonnym normam
statu, kdezto v Némecku a CR je systém mnohem vice decentralizovan a hlavni slovo maji

federativni staty, respektive kraje (Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015).

V Ceské republice zajistuji regionalni Zelezni¢ni dopravu kraje. Vzhledem ke
specifické politické situaci do roku 1989 byl trh formalné otevien az v roce 1994
(Tomes, 2014; Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015). V této dob¢ vsak veskerou infrastrukturu
vlastnily Ceské drahy jako hlavni dopravce v CR. Realné otevieni trhu tedy probéhlo aZ
v roce 2003, kdy byl zfizen podnik Sprava Zelezni¢ni dopravni cesty, ktery ptebral roli
manazera infrastruktury a provozovatele Zelezni¢nich sluzeb (Tomes, 2014; Seidenglanz,
Nigrin, Dujka, 2015). Od té doby ten fakticky miZeme mluvit o skute¢ném open-access

systému.

V Rakousku probéhla reforma regionalni dopravy v roce 1999, kdy byly kompetence

za dopravni sluzby prevedeny na vSech 9 federalnich statt. AvSak diky tomu, ze federativni
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staty nemaji plné¢ volné ruce, ale musi se fidit stitem danymi pravidly, jsou schopni
zabezpecit standardizovanou strukturu a kvalitu IDS, zejména v oblasti tarifni integrace,
ktera funguje napii¢ dopravnimi mody, a také v oblasti tvorby jizdnich fada. V pripadé
Rakouska se u vlaki jedna o patetni dopravu celého systému. Systémy regionalni dopravy
jsou tedy pln¢ integrovany napii¢ federalnimi staty stejnym zplsobem a maji velmi
piehlednou tarifni strukturu (Seidenglanz, Nigrin Dujka, 2015). Diky t€émto aspektiim je cely

systém regionalni dopravy velmi transparentni (Dujka, Nigrin, 2014).

V Némecku probéhla reforma regionalizace vetejné zelezni¢ni dopravy v roce 1994,
kdy byly pravomoce pfesunuty 16 federadlnim statim. Vysledkem téchto skutecnosti bylo
vytvofeni mnoha riiznych modeld v organizace vefejné Zeleznicni dopravy. Regionalni
doprava v Némecku feSena zpravidla pomoci tendert (Seidenglanz, Nigrin, Dujka, 2015).
Systém tenderti je velmi Gasto uplatiiovan taktéz v Ceské republice, s tim rozdilem, Ze
v piipadé regionalni Zelezniéni dopravy zistavaji zprostfedkovatelem vyhradng Ceské
dréhy, se kterymi byla kraji v roce 2009 podepsdna smlouva na 10 let s pétiletou opci na
obsluhu RZD'1,

Analyza RZD v CR, Némecku (Bavorsku a Sasku) a Rakousku, kterou provedli
Seidenglanz, Nigrin a Dujka (2015), poukazala na skutecnost, Ze nejlepsi nabidku téchto
sluzeb ma jednozna¢né Némecko, kdy intervaly vlakli z Mnichova a Norimberku jsou nizsi
nez 20 minut (16, respektive 19 minut). Dobré vysledky byly zjiStény i1 v pfipadé Vidné (21
minut). V Praze byl interval vlaki 25 minut, coz je také dostacujici. V piipadé Rakouska
v$ak nastava problém v kontextu relativng mensich stiedisek jako je Styrsky Hradec nebo
Linec. Zde je interval vlakli vysoko nad 30 minutami (34, respektive 38 minut). Naopak
v Brné byl interval vlaka 27 minut, coz je de facto stejny vysledek jako v ptipad¢ Prahy.

Z této analyzy lze tedy usuzovat, Ze centrdlni systém planovani dopravy, jaky
vyuziva Rakousko nemusi byt nutné vyrazné¢ smérodatny z hlediska frekvence sluZeb
zelezni¢ni dopravy. Lze tedy predpokladat, Ze daleko vice zaleZi na kvalit€ individualnich
krajskych instituci.

11 RZD = regionalni zelezni¢ni doprava
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4 METODIKA VYZKUMU

Dalsi ¢ast prace se bude zabyvat samotnym vyzkumem v oblasti organizace VHD.
Samotny analyza VHD bude rozd€lena do dvou ¢ésti — analyzy situace zprostiedkovani
regionalni VHD ve viech krajich Ceské republiky a srovnani dvou vybranych kraj, které
budou vybrany na zaklad¢ predchozi analyzy a bude u nich patrny rozdilny pfistup

k organizaci regionalni vefejné hromadné dopravy.

4.1  Analyza regionalni vefejné hromadné dopravy v krajich CR

V tomto piipad¢ se bude jednat o stru¢ny popis fungovani vetejné hromadné dopravy
v krajich Ceské republiky. Deskripce bude zaloZena piedev§im na veiejné dostupnych
informacich, ptevazné ziskanych z webovych stranek koordinatori regionalni dopravy ¢i
krajskych Gfadt apod. Zkouman bude predev§im systém zajisténi dopravy s dirazem na
integraci Vv regionalni doprave, at’ uz se jedna o integraci dopravnich modu ¢i o integraci
tarifni atp. Pozornost pak bude veénovana také kvalit¢ webovych stranek, respektive
informacniho servisu (aktuality, zmény v jizdnich fadech ¢i trasach a podobn¢), ktery
stranky nabizi. Hodnoceni uzivatelské piivétivosti a kvality webovych stranek bude do
zna¢né miry hodnoceno subjektivné dle posouzeni autora, diraz bude kladen na uzivatelskou
piivétivost, respektive piehlednost, zpracovani webovych stranek (pfedevsim z hlediska

designu) a kvalitu, respektive mnoZstvi nabizenych informaci.

JakoZto ilustra¢ni ukazatel frekvence regionalni dopravy bude vyuzit pocet spoju
vyjizd&jicich z vybranych obci v kraji. Tyto obce budou vybrany na zakladé prace Hampla
(2005), ktera se vénuje regionalizaci Ceské republiky, a to ztoho diivodu, abychom
srovnavali stfediska s relativné podobnou dulezitosti. Diivodem vybéru téchto stiedisek je
snaha o ziskani informaci o stavu dopravni obsluznosti v regionalni vetejné doprave, a to
v méfitku celé Ceské republiky. Toto kritérium Hamplova regionalizace spliiuje. Abychom
zaroven mohli provést relevantni srovnani vysledkt sbéru dat, je nutné mit k dispozici
soubor obci, které maji podobné kvalitativni charakteristiky, ptipadné lze urcit obce, které
jsou svym vyznamem podobné. V této fazi analyzy je cilem zmapovat obecny stav VHD
v regionech, nikoliv zkoumat drobné rozdily na nizSich trovnich, z toho davodu je
postacujici srovnani relativné vétSich ,,stfedisek™. Na zdklad¢ téchto kritérii se jevi

Hamplova regionalizace jakoZzto ideélni prostfedek pro vybér zkoumanych mést.

Pro konkrétni vybér téchto stfedisek bude vyuzit ukazatel ,komplexniho
regiondlniho vyznamu®, ktery pojednava o poc¢tu vazaného obyvatelstva k tomuto sttedisku.
Tato analyza bude obsahovat vybranych 132 stiedisek Ceské republiky, a to z toho diivodu,
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7ze byla vybrana mésta, kterd dosahuji velikosti mikroregionu 1. nebo 2. stupné
(v regionalizaci se vyskytuji taktéz aglomerace, tedy 2 stfediska jez de facto funguji jako
jeden celek, tyto aglomerace byly zachovéany). Nejsou zde obsazeny tedy vSechna krajska
mésta kromé Jihlavy, kterd na trovenn mikroregionu nedosahuje. Dtivodu, pro¢ byla tato
meésta vynata ze zkoumani je hned n€kolik. Hlavnim pfedmétem zkoumani je kraj jako celek,
nebot’ snahou této &asti prace je ziskat obecny piehled o situaci regionalni VHD v Ceské
republice v relativné celistvém prostorovém formatu. Cetnost 132 stiedisek je tedy
dostacujici. V menSich stiediscich v ramci této regionalizace se mohou vyskytovat pomérné
znacné rozdily v porovnani s jinymi stfedisky stejného vyznamu, coz je pro ndslednou
interpretaci dat Zadouci. V piipad¢ mezo a makro — regionalnich stfedisek jsou vétsi rozdily
v kontextu K jejich vyznamu nepravdépodobné, nebot’ se jedna o nejvyznamnéjsi regionalni
centra, ktera generuji vyrazné dostiedivé sily z hlediska pracovni, obsluzné nebo jakékoliv
jiné funkce. Navic jsou zkoumany odjezdy, takze tyto sily, generujici vyjizd’ku za praci, do
Skol apod., jsou patrné pravé u ostatnich stiedisek v regionu, odkud je do hlavnich center
dojizdéno. Autor tedy c&astecné vychazi zpredpokladu, Ze obsluznost u mezo az
makro — regionalnich stiedisek se bude kvalitativné na podobné trovni a zaroven ze

zbyvajici stiediska podavaji dostacujici obraz o situaci v regionu.

Pocet odjezdt byl ziskan ze serveru www.idos.cz, a to jak pro vsedni den (stieda
22.11.2017), tak pro vikend (sobota 25.11.2017), abychom ziskali hodnoty pro pracovni i
nepracovni den, coZ bude mimo jiné Castecné odrazet 1 ekonomickou silu stfediska,
respektive jeho funkci v pracovni oblasti. Do sbéru dat byly zahrnuty primarné dv¢ zastavky
—jedna pro autobusovou dopravu, druha pro Zelezniéni dopravu. Pro autobusy byla zpravidla
brany zastavky s nazvem aut. nadr., aut. st., hl. nadr., zel. st. apod. V piipadé, ze v daném
sttedisku nebyla Zadna takovato zastavka, byla brana ta nejcetnéjsi (zpravidla ndm., centrum
atp.). Vzhledem k tomu, ze, pfedev§im u mensich mést, byla pomérn¢ ¢asto nejednoznacna
hlavni stanice, byly v téchto pfipadech zapocitany odjezdy z obou relativné rovnocennych
stanic. U vétsich mést, které mély jasnou hlavni zastavku, avsak vyskytovala se zde zastavka,
jejiz pocet odjezdll nebyl nezanedbatelny (vice jak 15 % odjezdil z nejvytizené;si stanice),
byla zapocitana také. Snahou v tomto piipad¢ bylo co nejmensi zkresleni realné situace
v odjezdech. V drtivé vétsiné byly brany maximalné dvé zastavky, avsak v souboru se
vyskytuji také vyjimky, kterymi jsou zpravidla ,,Hamplovy aglomerace*, 2 administrativné
odlisna strediska, ktera jsou v této regionalizaci zapoéitany jako jedno (napf. Zamberk a
Letohrad, Varnsdorf a Rumburk). V pripadé zelezni¢nich stanic byly zapocitavany zastavky
Snazvem typu hl. nddr., hl. st., mésto apod. V téchto ptipadech dochazelo k nejasnému
postaveni hlavni zastavky pouze vyjimecné, avSak vychozi stanovisko bylo stejné jako
Vv ptipad¢ autobusi, tedy v pfipadé nejednoznacnosti byly zapocitany ob¢ stanice. Tento

pfipad se stal naptiklad u Mladé Boleslavi, kde byla zapoc€itana jak zastavka s ndzvem Mlada
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Boleslav — mésto, tak Mlada Boleslav — hlavni nadrazi. Ptehled vybranych zastavek viz
piiloha 1.

Poslednim ukazatelem, ktery tvofit tuto ¢ast analyzy bude vyvoj poctu piepravenych
osob regionalni hromadnou dopravou Vv krajich. Data o téchto poctech budou pievzata ze
statistik Ministerstva dopravy Ceské republiky, které pravidelné vydava rodenku dopravy,

ve které jsou tyto informace obsazeny.

Pomoci téchto charakteristik jsme schopni ziskat obecny pichled o fungovani
regiondlni dopravy v jednotlivych krajich tak, abychom dokazali identifikovat rozdilné
pfistupy a pohledy na oblast zprostfedkovani regionélni dopravy. Dilezité je zdlraznit, ze
cilem této &asti vyzkumu neni podrobné analyzovat situaci VHD v krajich Ceské republiky,
nybrz obecné charakterizovat specifika a pfistupy kraji k zabezpeéeni VHD s ohledem na
skutecnou situaci dopravni obsluznosti. Na zakladé této analyzy tedy budou ndsledné
vybrany dva kraje, které budou vykazovat rozdilné piistupy k zabezpeCeni regionalni
dopravy. Vyuzivany budou jak kvalitativni, tak kvantitativni data.

4.2  Srovnani zabezpeceni regionalni VHD v Jihomoravském a

Zlinském Kkraji

Druhé cast analytické prace bude porovnavat, jak je jiz vySe zminéno, dva kraje, u
kterych se projevila rozdilna strategie pfi zabezpeCovani VHD. V tomto pfipadé se jedna o
Jihomoravsky a Zlinsky kraj, nebot’ Zlinsky kraj nevyuZiva oproti kraji Jihomoravském

celistvého systému integrované dopravy a zaroven lze srovnat uzemi, které spolu sousedi.

V této casti bude kladen primarni diraz jiz na kvantitativni optiku dopravni
obsluZnosti, kdy bude zjiStovana redlna nabidka regionalni VHD ve vybranych stfediscich.
Data o spojeni budou, stejné jako v predchozi €asti, brana jak pro vSedni den (stfeda
20.12.2017), tak pro vikend (sobota 16.12.2017). Pro zisk informaci o spojich bude rovnéz
vyuzit server Www.idos.cz. Brana budou vyhradné spojeni, ktera jsou zprostiedkovana kraji.
Tato analyza bude mit taktéz dve casti.

V prvni ¢asti bude zkoumano propojeni okresnich mést v regionu, a to kazdé
sttedisko s kazdym v obou smérech. V tomto piipadé€ jiz nebude stanoveno pevné kritérium
na zastavku, nybrz bude brano spojeni z jakékoliv zastdvky nalezici do administrativnich
hranic obce. Spoje vsak budou redukovany na zakladé kritérii na danou cestu. Do statistiky
budou zapocitany pouze spoje s maximalnim poctem dvou prestupti, kdy délka ptipadného

pfesunu mezi zastavkami musi byt maximalné 30 minut. Ackoliv se toto kritérium mize zdat
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jako pfili§ benevolentni, bylo zvoleno na zakladé zkuSenosti, nebot’ server www.idos.cz
vypoéitava délku presunu algoritmem, kdy v piipadé piesunu z UAN Zvonaika na zastavku
Brno, hlavni nadrazi je délka piesunu urcena na 20 minut, byt’ realn¢ tento piesun trva
pfiblizné 10 minut. Z tohoto diivodu byla zvolena maximalni hranice délky pfesunu na 30
minut, nebot’ redln¢ se jedna o vzdalenost, ktera je v bezproblémové pési dostupnosti. Dva
prestupy byly zvoleny jako maximum, nebot’ vzdalenost mezi okresnimi mésty neni natolik
velika, aby bylo moZno povazovat cestu s vice jak dvéma prestupy za komfortni a
konkurenceschopnou. Pro zjisténi konkurenceschopnosti bude pouzito piedev§im srovnani

s IAD. Udaje o ¢asové a euklidovské vzdalenosti tras budou ziskany s vyuzitim planovace
trasy na serveru www.mapy.cz.

Druhou ¢asti bude prozkoumani nabidky regionalni VHD ve vybranych SO ORP.
Jihomoravsky kraj bude zastoupen SO ORP*? Veseli nad Moravou, Zlinsky kraj SO ORP
Uhersky Brod. Hlavni divody vybéru téchto jednotek jsou dva. Prvnim z nich je skute¢nost,
ze se jedna o relativné periferné posazené regiony, které spolu navic sousedi. Co se tyce
strukturou obci, jednd se taktéZ o podobné jednotky. Ackoliv SO ORP Uhersky Brod je
priblizné€ o 14 tisic vétsi, nachazi se zde také vice obci, takze primérny pocet obyvatel na

obec je relativné podobny.

V ptipad€ obsluznosti v SO ORP budou brany spojeni ze vSech obci do pfislusné
obce s rozsitenou puisobnosti a naopak. Kritéria pro vybér spoji byly v tomto piipadé jiz
piisngjsi. Vzhledem k tomu, Ze se jedna o SO ORP, coz jsou celky, které by mély reflektovat
uzsi vztahy mezi jednotlivymi stiedisky, byly zapocitavany pouze ptimé spoje bez prestupti.

Zastavky byly opét volné definovany administrativnimi hranicemi obce.

Jak v ptipadé obsluznosti mezi okresnimi mésty, tak v ramci SO ORP, platilo jesté
dalsi kritérium pro vybér danych spoji. Spoje, které mély dojezdovy cas o vice jak 50 %
vy$si, nez byl ¢as nejrychlejsiho spoje, a zaroven byl rozdil mezi jizdni dobou nejrychlejsiho
a nejpomalejSiho spoje alespont 20 minut, nebyly pocitdny. Pokud byl jizdni cas
nejrychlejsiho spoje na trase 1 hodinu, nejpomale;jsi akceptovatelny spoj mohl mit 1 hodinu
a 30 minut. V ptipad¢, ze vsak byl jizdni ¢as nejkrat$iho spoje na trase pouze 15 minut, byl
jako nejzaz§i mozny spoj povaZovan ten, ktery trval 35 minut. Minimalni rozmezi 20 minut
mezi nejrychlejSim a nejpomalejSim spojem bylo zahrnuto ptfedev§im kvili malym

dojezdovym castim v ramci SO ORP. Cilem bylo ur¢it kritéria, pti kterych Ize zapocitané

1250 ORP = spravni obvod obci s rozsitenou plisobnosti
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spoje povazovat za konkurenceschopné. Pti absenci tohoto kritéria by bylo ze statistik

vytazeno piili§ velké mnozstvi spojli, coz by vyrazné¢ zkreslilo realnou situaci.

31



5 REGIONALNI DOPRAVA V CESKE REPUBLICE

Jak jiz bylo zminéno vyse, regionalni doprava v Ceské republice je dle znéni zdkona
¢. 194/2010 sb. o vetejnych sluzbach v prepravé cestujicich zprostfedkovana kraji. Zpravidla
to funguje tak, ze je pro tuto funkci ziizen dal$i organ, takzvany koordinator ¢i integrator
regionalni dopravy. V Ceské republice bychom tedy méli mit takovychto koordinatorti 14
(13 kraji a Hlavni mésto Praha), nicméné v praxi jich funguje pouze 11. Zpisobeno je to
faktem, Ze Vysocina nevyuziva tohoto systému planovani dopravy, kdy by byla zfizena
specialni instituce, kterd by se starala o integraci dopravy. Naopak spole¢nost OREDO se
stard o integraci rovnou dvou kraji — Kralovehradeckého a Pardubického. Ustecky kraj,
ackoliv vyuziva integrovaného dopravniho systému, se strukturdln€¢ drobné 1i§i v tom

smyslu, Ze nemaji klasicky zfizenou dalsi instituci, ktera plni funkci koordinatora.

5.1 Historie a formy IDS v CR

Prvni zminka o integrovaném dopravnim systému se datuje do 80. let, kdy bylo
konkrétn¢ v roce 1983 ve Zlinském kraji (respektive pfimo ve Zling) zavedeno uznavani
méstského tarifu i v nékterych regionalnich vlacich tehdejsi CSD a regionalnich autobusech
CSAD (Integrace vefejné dopravy v Praze a Stfedoéeském kraji, 2014). Dal$im rozvojem
této integrace byla v roce 1992 zaéinajici spoluprace mezi DSZO a CD. Aviak v tomto
pripadé se jedna pouze o dil¢i formu IDS, pii které nebyla klasicky zalozena spolecnost,

ktera splituje funkci koordinatora dané¢ho IDS.

V tomto smyslu byla prvnim IDS v Ceské republice Prazska integrovana doprava,
jejiz Koordinator ROPID®® byl zalozen jiz v prosinci 1993. Druhym krajem v poradi byl
Moravskoslezsky kraj, ktery Koordinatora integrované¢ho dopravniho systém (KODIS)
zalozil v listopadu 1995. Dalsi série zakladani koordinator dopravy byla patrna mezi roky
2002 az 2005, kdy bylo zaloZeno nékolik dalSich koordinatort regionalni dopravy. Posledni
»etapa®“ probchla mezi lety 2010 a 2015. Vyjimkou je Kraj Vysocina, kde je pfechod na
systém IDS momentalné ve fazich ptipravy, respektive je zahrnut v kratkodobych planech
kraje.

Co se tyce organizacni formy IDS, jak je jiz vySe zminéno, zpravidla je pro tyto ucely

ziizena nova organizace, takzvany koordinator. Koordinator je spole¢nost, ktera se

13 DSZO0 = Dopravni spole¢nost Zlin — Otrokovice, s. I. 0.
14 CD = Ceské drahy
15 ROPID = regionalni organizator PID
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zodpovida kraji a jejim prostfednictvim jsou tedy realizovany krajské cile dopravni
obsluznosti. Tyto organizace vSak nedisponuji vozovym parkem apod., nybrz objednavaji
dopravu u firem, které posléze realizuji jednotlivé cesty dle smlouvy, jejiz soucésti jsou
pozadavky na Casové intervaly, standardy dopravy atp. K vybéru konkrétnich dopravct je
zpravidla vyuzivano vefejnych zakazek. Jedna se tedy o 3 — wvrstvou strukturu
kraj — koordinator — dopravci. Tento systém pomérné efektivné umoznuje naslednou
integraci celého systému v ramci regionu, at’ uz bereme v uvahu tarifni integraci, ¢i

ptepravni standardy a podobné. Hlavnimi oblastmi ¢innosti téchto koordinatort tedy je:

e Tarifni integrace

e Zabezpeceni stejné kvality prepravnich standardt

e Zabezpeceni dobré dopravni obsluznosti jednotlivych obci v systému
e Kooperaci mezi riznymi dopravnimi méody

e Rozd¢leni trzeb z jizdnich doklad mezi jednotlivé dopravce

Ridici rada spoleéného IDS Prahy a Stredoceského kraje

Hlavni mésto Praha StfedocCesky kraj

ROPID — IDSK
Regionalni organizator vuzké Integrovana doprava
Prazské integrované dopravy | SPO/UPraci Stfedoéeského kraje

v ramci dopravniho systému: rrazska IPiD) inrecrovanA porrava

koordinuji a spoleéné s mésty a obcemi
objednavaji dopravni sluzby od:

Dopravni ARRIVA &SAD DalSi Zelezni¢ni a

podnik
hl. m. Prahy,
a.s.

PRAHA, POLKOST, autobusovi dopravci a
S.I.o. spol. sr. 0. pfivozy

Obrazek 1: Schéma spoluprdace IDSK a ROPIDu (zdroj: https://www.idsk.cz/)
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5.2 Tarifni integrace

vvvvvv

plného vyznamu. Tarifni integrace jednoduse znamena to, ze cestujici mize v rdmci jednoho
jizdniho dokladu vyuzivat regionalni dopravu v celém kraji, ve vyjimkach i za hranice krajt.
Tato skutecnost velmi vyrazné zpiehledituje a zjednodusuje cely systém, a to predevSim

z hlediska jednodussi orientace ve vypoctu ceny jizdného pro cestujici.

V Ceské republice se v tomto ohledu vyuziva piedev§im dvou zakladnich typu tarifni
integrace. Jedna se o klasickou zoénovou integraci, ktera spociva v tom, ze kazdému tizemi
je pridélena urcitd zoéna. Cena jizdného v takovémto systému se ndsledné¢ vypocitava dle
poctu projetych zon. Vesmés tedy nezalezi, jakou zonou cestujici projede, ale kolik zén
v dané cesté vyuzije. Existuji vSak také vyjimky jako naptiklad Hlavni mésto Praha, ktera
pii prijezdu z ptiméstskych zon poéita jako 2 zony, nebo Ceské Bud&jovice ¢ Olomouc,
které maji v JihoCeském, respektive Olomouckém, IDS specifickou tarifni zonu, respektive
je nutno zakoupit jizdenku, ktera obsahuje i tyto zony. Zénovy tarif vyuZivaji napiiklad IDS
Jihomoravského kraje, Zlinského kraje, Olomouckého kraje, Jihoceského kraje,
Stiedoceského kraje a v neposledni fad¢ také Prazské integrovana doprava. Pro cestujiciho

je tedy problematictéjsi vypocet jizdniho dokladu vlastnimi silami.

Druhym zakladnim typem je tarif zonove relacni. Tento tarif je podobny zénovému,
respektive jeho zéklad je postaven na principu zon, ale oproti klasickému vyuZiva taktéz
Kilometrickou vzdalenost, kterou dopravni prostfedek ujede. V kazdé zéné jsou tedy
vyznaceny body (neboli tarifni jednice) a na zaklad¢ vzdalenosti mezi t€émito jednicemi se
meéni vyslednd cena jizdného dle ptisluSného koeficientu. Tohoto systému vyuzivaji
napiiklad Ustecky kraj, Liberecky kraj, Kralovéhradecky a Pardubicky kraj,
Moravskoslezsky kraj. Vyhodou tohoto systému je, ze 1€pe odrazi naklady dopravct na

prepravu, na druhou stranu pro cestuji je systém méné piehledny, nebot’ se pii vypoctu

wewr

Nejasna situace je u Karlovarského a Plzeniského kraje, jez na svych strankach maji
psany informace o tarifni integraci, ale chybi zde blizsi popis metody vypoctu ceny jizdného.
Neni tedy zndmo, zda je vyuzivano pouze zonove ladéného tarifu, ¢i je zde zapocitavana i

néjaka forma tarifnich jednic.

Specifickym ptikladem tarifni integrace je Vyso€ina, kterd tohoto systému vibec
nevyuziva a vyuziva stale kilometrické vzdalenosti mezi jednotlivymi trasami. Nelze tedy

nijak jednoduse urcit, kolik bude dana cesta stat apod.
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5.3 Kbvalita webovych stranek a informativnost

Nedilnou soucasti téméi kazdé instituce jsou kvalitni webové stranky. Jinak tomu
neni ani v ptipad¢é koordinace regionalni dopravy. Dobie zpracovany web dokdze vyrazné
zptehlednit cely systém fungovéani hromadné dopravy, a tim vyrazné ulehcit cestujicimu
orientaci v tomto systému. Nejedna se vSak pouze o uzivatelskou piivétivost ve smyslu
hezkého grafického designu stranek a jednoduchého ovladani, avsak také, a to predevsim, o

kvalitu a mnozstvi informaci, které se je schopny cestujici z internetovych stranek dozveédét.

Za zéklad vSeho lze povazovat informace o cenach jizdného na danych trasach.
V tomto ohledu si povétSinou vedou dobfe. Jasnou vyhodu v prehlednosti maji systémy,
Které vyuzivaji ¢isté zonovy zplsob vypoctu jizdného, nebot’ je podstatné jednodussi. U IDS
se zonovym tarifem je jedinou negativni vyjimkou IDSK'®, ktery na svych strankach nema
uveden konkrétni cenik. Avsak na jeho obhajobu nutno dodat, ze ceny jizdného jsou uvedeny
na strankach PID (pro uzemi, na kterych funguje spolecna integrace PID a IDSK, coz je
momentalné jiz velmi znacna cast StiedoCeského kraje), ktery ma celou strukturu
vytvofenou naopak velmi dobfe. Jednoduchd orientace v jizdném je taktéz v piipadé
IDSIMKY, IDSJK® a IDSOK?™, ten ma vsak lehce slozitéjsi strukturu jizdného vzhledem
Kk jinym tarifim ve méstech a zbyvajicich oblastech regionu. Pozitivné se projevila také
ZID?, ktera byt momentalné stdle nema zavedenu jednotnou tarifni integraci, nachazi se na
jejich strankach informace o cenach jizdného jednotlivych smluvnich dopravceu, kteti v kraji
pusobi. Ackoliv z vy$e zminénych systému lze pozitivn¢ hovoftit o vSech, nutno podotknout,
ze nejlepsi feSeni v oblasti ptehlednosti ceny jizdného nabizi PID, nebot” je to jediny web,
ktery ma cenik jizdného implementovan pifimo na webové stranky, a uZivatel tedy nemusi
stahovat Zadny externi soubor, coZ je vyhoda, zejména v piipad¢ hledani informaci

Z mobilniho telefonu.

16 IDSK = Integrovana doprava Stiedoceského kraje

7 IDSIMK = Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
18 IDSJK = Integrovany dopravni systém Jihogeského kraje

19 IDSOK = Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje

20 71D = Zlinska integrovana doprava
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Zbyte¢né slozity a neptehledny systém se objevil v ptipadé IDP?1, kde funguje pouze
kalkulator ceny jizdného, ktery maze ptisobit matoucim dojmem.

V Karlovarském kraji naproti tomu chybi cenik klasického jizdného uplné. Ackoliv
ceny predplatného ¢asového jizdného zde zobrazeny jsou, vSechno toto jizdné je uvedeno
pouze za prislusné méstské zony a chybi zde jakakoliv konkrétni informace o cenach v ramci
celokrajské tarifni integrace.

vvvvvv

tarifnimi kalkulatory, které nabizi jednoduchy nastroj, jak si cenu jizdného ovéfit. V tomto
ohledu se bezproblémové projevily stranky DUK?2, IDOL? i IREDO?. Nejlépe je viak
hodnoceno IREDO, kde nechybi kromé tarifni kalkulacky také pomérné jednoduchy a jasny
cenik dle poctu projetych tarifnich jednic. Zbyte¢né sloZité je vyfesen cenik ODISu®, ktery
neni Gpln¢ dobie piehledny, nebot’ zahrnuje nékolik dil¢ich jednotek MHD a chybi zde
tarifni kalkulacka.

Z hlediska informacniho servisu je situace téméf u vSech kraji velmi podobna,
nechybi zde alespon zakladni informace o aktualitich v provozu, jako jsou rtizné uzavirky a
dalsi omezeni, pfipadné budoucich chystanych zménach. Jedinou vyjimku tvofi Jihocesky
kraj, kde tyto informace absentuji a jsou zde uvedeny pouze kontakty na krizovou linku, coz

je nedostacujici.

Ctyti koordinatofi (PID, IDSIMK, IDSJK a OREDO) disponuji i mobilni aplikaci.
Na nejvyssi urovni je aplikace PID a POSEIDON, ktery je ziizovan IDSJMK. V obou
aplikacich 1ze vyhledat pomémé zna¢né mnozstvi informaci o odjezdech, aktudlni situaci
atp. Nejvétsim rozdilem mezi témito aplikacemi, kromé designu, kde je PID jasné napted,
jsou v piipadé POSEIDONa chybé&jici informace o systému P+R?5, kdy aplikace PID nabizi
piehlednou mapku parkovist' i s jejich vytizenosti. Naopak ptes tuto aplikaci nelze zakoupit
sms jizdenka, coz v pfipadé POSEIDONa lze. Zaroven se zde nachdzi odkaz na dalsi
aplikaci, ktera sleduje aktualni pozici dopravnich prostfedki. Zde je vSak na miste
podotknout, ze z osobnich zkuSenosti autora poloha dopravnich prostiedkli neni Uplné

2L IDP = Integrovana doprava Plzefiska

2 DUK = Doprava Usteckého kraje

2 IDOL = Integrator dopravy Libereckého kraje

24 TREDO = Integrator regionalni dopravy Pardubického a Kralovéhradeckého kraje
%5 ODIS = Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje

%6 P+R = Park and ride
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pfesnd a vyskytuji se zde drobné chyby. Tyto zminéné aplikace lze celkové povazovat za

povedené.

V piipadé aplikace pro systém IREDO se jedna primarné o ptehled aktudlni polohy
aktivnich vozl. Zaroven zde lze vyhledat informace o spojich, pfipadné odjezdech z dané
zastavky. Aplikace je postavena na platformé, na které funguje naptiklad IDOS, coz lze
povazovat za pozitivni, nebot’ je tato platforma zndma Sirokou vetejnosti, coz usnadnuje

orientaci v uzivatelském prostiedi.

Posledni zminénou aplikaci je ,,JihoCesky cestovni denik®. Jak je jiz z nazvu patrné,
jednd se o denik cest vramci JihoCeského kraje. Tato aplikace nenabizi informace o
odjezdech, cendch jizdného atp.. Cestujici si zde miiZze psat uskutecnéné jizdy, jaky byl cil
cesty, zda jel v doprovodu déti apod., a posléze se podivat na piehled téchto cest. Byt pro
samotného cestujiciho je vyuziti v tomto ptipad¢ diskutabilni, jednd se o velmi elegantni
zptisob JIKORDu?’, ktery aplikaci zfizuje, jak ziskat data o cestovani VHD v regionu. Tato
data Ize nasledné jednoduse vyuzit k lepsi efektivité celého systému a zaroven spokojenosti

zakaznika.

Z hlediska celkové uzivatelské ptivétivosti lze pozitivné hodnotit predevsim
Prazskou integrovanou dopravu, ktera ma jak piehledné a informované webové stranky, ale
také vytvofenou vlastni aplikaci. Pro cestujici tedy neni problém se dostat jednoduse
k informacim i na cestach pomoci mobilniho telefonu. Zaroven jsou zde zminény taktéz
informace o fungovani park and ride, bike and ride a kiss and ride v rdmci celého systému.
Tyto informace 1ze povazovat spiSe jako bonusovy prvek, avS§ak vyrazné pfibliZzuje vetejnou
dopravu také fidicim aut, coZ je jedna z hlavnich priorit dopravni politiky v poslednich
letech. Podobné lze taktéz hodnotit stranky a aplikace IDSIMK, ty disponuji velmi dobrou
urovni obsazenych informaci, a ackoliv zde chybi informace o P+R, 1ze zde nalézt spoustu
dalSich uzitecnych informaci. AvSak jak stranky, tak aplikace plsobi zastarale a misty

zbytecné slozité.

27 JIKORD = Jihod&esky koordinator dopravy
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5.4 Rozsah integrovanych uzemi

Abychom mohli regionalni dopravni systém povazovat za pln¢ integrovany, je nutné,
aby tomuto odpovidal také rozsah integrované¢ho tizemi, ktery by mél pokryvat idealné celé
tizemi kraje. V tomto ohledu je situace v Ceské republice viak pomérné fragmentovana.

Pozitivni skute¢nosti je fakt, Ze u vétSiny IDS je obsluhovano celé uzemi kraje, ¢asto
I s pfresahem do stfedisek sousedicich krajii. Zpravidla se jedna o vyznamna stiediska, které
generuji znacné centripetalni sily (viz Mlada Boleslav v Libereckém IDS). Kompletni izemi
kraje je zahrnuto vIDS Stiedo¢eského, Usteckého, Karlovarského, Libereckého,
Kralovéhradeckého, Pardubického, Jihomoravského, Olomouckého a Moravskoslezského
kraje.

Jakozto ptikladny lze povazovat ptistup Kralovéhradeckého a Pardubického kraje,
které v ohledu regionalni dopravy vzajemné spolupracuji. Pro potieby regionalni VHD zde
byla zfizena spole¢na instituce OREDO, ktera se stard o syst¢ém IDS v obou krajich
jednotnym zptsobem. Vysledkem je IDS, ktery v takové mife nefunguje v Zadném jiném
kraji. Vyrazné se tak snizuje riziko problémové dostupnosti pies hranice kraji. Zaroven
krajské ufady mohou sdilet ndklady na provoz organizacnich a dalsich naklada na spolecné
IDS. OREDO s. r. 0. bylo zaloZeno v roce 2003 krajskym tfadem Kralovéhradeckého kraje,
Pardubicky kraj se pfipojil vroce 2011. Jednim z vyraznych divodl existence této
spoluprace je velmi pravdépodobné vymezeni Hradubické aglomerace v ramci ITI?, coZ je
dota¢ni program Evropské Unie, ktery zabezpecuje financovani integrovanych uzemnich
investic. Téchto uzemi je v Ceské republice sedm (Brno, Hradec Kralové — Pardubice,
Olomouc, Ostrava, Plzefi, Praha, Usti n. L. — Chomutov). Vzhledem k &etnosti financovani
at’ uz dopravni infrastruktury, dopravnich prostedki, &i jinych projekti ve VHD v Ceské
republice, 1ze tento diivod povaZzovat za klicovy, nebot’ s moznosti vyuzit prostiedki z tohoto

dotac¢niho titulu se vyrazné snizuji potencialni investice obou krajti do VHD.

Spolupraci na dobré tGrovni ma taktéz StredoCesky kraj s Prahou, tedy IDSK
s ROPIDem, jeZ se snazi spole¢nymi silami integrovat Sttedocesky kraj do struktur PID.
Tato spoluprace funguje od roku 2016, od kdy jsou postupné integrovany jednotlivé Casti
Stfedoceského kraje do Prazské integrované dopravy. Existuje zde tedy plan postupné
integrace celého uzemi. V kone¢ném disledku se tedy bude jednat o jednoznacné nejveétsi

izemni integraci na tizemi Ceské republiky, nebot bude zahrnovat pfiblizng 2,5 mil.

2 ITI = Integrované izemni investice
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ey

obyvatel zijicich na uzemi dané¢ho IDS, coz je téméft Ctvrtina obyvatel statu. Tento krok je
logicky, nebot’ StfedoCesky kraj je piirozenym zazemim Prahy a tato uzemi jsou propojena
velmi silnymi vztahy. Zarovei je vV zajmu obou administrativnich jednotek vytvofit kvalitni
systém VHD, ktery uleh¢i problematickému provozu na silnicich a snizi ¢etnost negativnich
dopadli pramenicich predevsim z velkého vyuzivani IAD, jakymi jsou Casté kongesce a

podobné.

Za castecné integrované uzemi se da povazovat IDS Plzenského, JihoCeského a
Zlinského kraje. V ptipad¢ Plzenského a Jihoceského IDS hovotime o jakési pocatecni fazi
integrace Uzemi, nebot’ toto uzemi je integrovano zatim pouze v okoli krajskych mést, a to
v poloméru piiblizné 25 km od Plzng, respektive 20 km od Ceskych Bud&jovic. V téchto
pfipadech se skutecné jednd o piipad, kdy se pocita S postupnym rozsifovanim
integrovaného uzemi. Tento argument je potvrzen v planech dopravni obsluznosti, kde je
vV obou piipadech vénovana pomérn¢ velka ¢ast budouci integraci vefejn¢ — dopravniho

systému na uzemi téchto kraji.

V ptipadé Plzenského kraje méla byt vypsdna posledni vybérova tizeni na obsluhu
dil¢ich regionti (Kdynsko, PoSumavi) v roce 2017. V této dob¢ by tedy jiz mél byt znam
obecny ramec celého fungovani kompletniho IDS. Avsak tyto lhiity nebyly dodrzeny. Od 1.
ledna 2018 se vSak rozsifuje stavajici izemi IDS o dalsi ¢ast — okres Plzen — sever. Termin
kompletni izemni integrace tedy neni znam, avSak v krajskych vizich je s Giplnou tzemni
integraci pocitano. Pfi rozsahu uzemi Plzenského kraje a dosavadnich zkuSenosti
s rozSifovanim Uzemni plsobnosti je dle autora realisticky termin okolo roku 2025. Pfi
dodrZeni téchto vizi tedy bude integrace v budoucnu pokracovat az do situace, kdy bude pln¢

integrovano celé uzemi.

IDS Jiho¢eského kraje je momentalné nejmladSim fungujicim IDS v republice.
Ztizeno bylo teprve v tomto roce, stale se tedy nachazi v pilotnim provozu, kdy se po prvnim
roce existence budou zhodnocovat vysledky a fungovani tohoto systému. Planem je stejné
jako v ptipadé Plzenského IDS kompletni uzemni integrace. V tomto ptipadé bude klicovym
rok 2019, ve kterém konc¢i vétSiné dopraveti smlouva na zabezpeceni dopravni obsluhy
uzemi a bude tedy mozné vypsat nova nabidkova fizeni. Vytvoii se tedy prostor pro
zakomponovani téchto ¢asti do struktur IDS. PIna izemni integrace v kraji je tedy ocekavana
ptiblizné okolo roku 2028.

Ponékud rozdilna situace panuje ve Zlinském kraji, kde je IDS pojato naprosto
odlisnym zptsobem, kdy ma spiSe doplnit klicové linky stavajiciho systému, nez aby jej
nahradila za efektivnéjsi. V rdmci Zlinského kraje je integrovano 6 linek, zpravidla se jedna
o posilové Skolni spoje, pfipadné o spoje na krajich dne, tedy posledni ¢i prvni autobusy.
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Vyjimkou je vlakové obslouzend trasa Otrokovice — Zlin — Vizovice, ktera je integrovana
v ramci celého dne. VSechny tyto spoje jsou zahrnuty do oblasti ptsobeni dopravniho
podniku Zlin — Otrokovice a jejich primarni ucel tedy je zajistit lepSi dostupnost Zlina,
jakozto hlavniho centra oblasti, v klicovych hodinach dne. S ohledem na tato fakta lze o IDS
Vv pravém slova smyslu hovofit jen stézi. V budoucnu se vsak vétsi zapojeni integrovaného
dopravniho systému chystd, avSak tento akt je navazan na uskute¢néni dalSich dil¢ich
projektt, které jsou pro kvalitni fungovani budouciho IDS nezbytné. Jedna se naptiklad o
projekt komplexniho odbavovaciho, fidiciho a informacniho systému veiejné dopravy ve

Zlinském kraji nebo o projekt tvorby systému pro provoz karet a za¢tovani transakci.

V ptipadé Kraje Vysoc€ina je rozsah integrovaného tizemi samoziejmé nulovy, nebot’

vyuziva jinych ptistupi k zabezpeceni regiondlni vetejné dopravy.

5.5 Analyza dopravni obsluZnosti obci dle kraju

Dil¢im vyzkumem v této Casti prace byla také analyza, ktera se zaméfila na pocet
odjezdi ze stiedisek, ktera jsou hodnocena v Hamplové regionalizaci z roku 2005. Tento
ukazatel byl vybran z toho diivodu, Ze dokéze podat jednoduchy, ale také pomérné uceleny
obraz o tom, jaka je v danych stfediscich, potazmo krajich, intenzita vetejné regionalni
dopravy.

Tabulka 1: Prrehled primérnych zakladnich vysledkit analyzy die kraju. (zdroj dat: www.idos.cz;
https://www.czs0.cz/csu/czso/pocet-obyvatel-v-obcich-k-112017 ).

0 Pram.
o= B, < pocet obyv.
Tz 2e|gEES| me
. 2| 2 c| &L O stiedisko/
region = om |08 % £ 23 :: prim
o = > : :
g “ OE OB 8 *E =) pocet
B s A celkovych
= spoji
Stiredocesky kraj 268| 354 21412 58
JihocCesky kraj 143| 176 15576 85
Plzerisky kraj 127 154 13183 87
Karlovarsky kraj 165| 233 21483 94
Ustecky kraj 238| 347 27905 86
Liberecky kraj 190| 258 17116 60
Kralovéhradecky kraj 156| 211 12905 61
Pardubicky kraj 186| 237 13876 59
Kraj Vyso€ina 156| 188 19467 98
Jihomoravsky kraj 247 | 332 17591 53
Olomoucky kraj 214 290 20897 67
Zlinsky kraj 237| 315 17853 55
Moravskoslezsky kraj 251| 361 32088 86
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Pocet odjezdi byl vzat vzdy za stfedu a sobotu, aby zde byly informace jak o
pracovnim, tak nepracovnim dni. Z téchto ukazateli byly nasledné pocitany dalsi statistiky,
jako porovnani poctu spojti s poctem obyvatel apod.

Tabulka 2: TOP 15 a bottom 15 poméru poctu obyvatel a poctu spojii (zdroj dat: www.idos.cz;
https://www.czso.cz/csu/czso/pocet-obyvatel-v-obcich-k-112017).

Pocet Pocet
Poradi obyv./ | Poradi obyv. /
dle Sti‘edisko pocet dle Stiedisko pocet
KRV spoju KRV spoju
celkem celkem
122 | Tanvald 24 27 | Dé&kin 198
104 | Lovosice 27 30 | Ttebic 185
59 | Boskovice 29 20 | Most 176
66 | Kyjov 29 16 | Jihlava 144
131 | Tisnov 29 49 | Pisek 143
110 | Hofovice 33 71| Krnov 130
144 | Vala§ské Klob. 34 28 | Ceska Lipa 127
76 | Beroun 34 13 | Opava 122
124 | Bysttice p. H. 37 36 | Cheb 120
Zamberk +
86 | Letohrad 37 26 | Karvina 119
114 | Frenstat p. R. 37 50 | Klatovy 119
Jindfichav
64 | Rychnov n. K. 38 57 | Hradec 119
140 | Dobruska 38 78 | Tachov 114
141 | Jilemnice* 39 45 | Strakonice 113
128 | Frydlant n. O.* 39 17 | Chomutov 113

5.5.1 Shrnuti negativnich vysledku analyzy dopravni obsluzZnosti

Z nasbiranych dat Ize pozorovat, Ze nizka nabidka spojt regionalni vetejné hromadné
dopravy je charakteristicka pro stfediska v Kraji Vysocina, Plzefiském a JihoCeském kraji.
Negativni vysledky jsou ziejmé jak v primérnych hodnotach za kraje, tak v hodnotach
jednotlivych krajskych stfedisek, které se velmi Casto nachdzi mezi nejhorSimi 15 ze
zkoumanych stfedisek. Dil¢imi vysledky negativniho razu vSak disponuji také regiony, u

kterych vSak celkovou situaci 1ze povaZovat za dobrou.

Vysledky analyzy ukazaly, ze situace v Kraji Vysocina, ktera nevyuziva systému

integrovaného planovani dopravy, je velmi Spatna. Negativni vysledky jsou patrné ve vSech
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provedenych statistikach, a to jak v poétu primérnych odjezdl na stfedisko, tak v poctu

poméru spojeni ve stiedu ku soboté, ale také v poctu obyvatel nalezicich na jeden spoj.

v

vvvvv

dokonce nejhorsi vysledek ze vSech zkoumanych stiedisek. V piipad¢ odjezdii o vSednim
dni patfi mezi nejhorSich 15 v republice Chotébotf, Humpolec, Moravské Budé&jovice a
Bysttice nad Pernstejnem. Stejna stfediska figuruji i v nejhorsich 15 z hlediska celkového
poc¢tu odjezdd. Vysocina ma také velmi nizky pomér odjezdd v sobotu ku stiedé, kdy
nejvyssi hodnoty dosahuji s 26 % Moravské Budgjovice a Zd'ar nad Sazavou. Mezi 15
nejniz§imi vysledky ze zkoumanych stfedisek se nachdzi 6 z VysoCiny. Nizky pomér
odjezdd v sobotu ku stfedé¢ samoziejmé miize byt zplisoben z nékolika divodi, a nizsi
hodnota nemusi nutné¢ znamenat negativni vysledek, coz lze ostatn¢ demonstrovat na
ptikladu Mladé Boleslavi, kde enormni ekonomicky vyznam zptisobeny lokaci firmy Skoda
auto vytvaii tlak na VHD v oblasti a zvySuje tim obsluZnost o v§ednim dnu. ObsluZnost o
vikendu je tedy vyrazné niz$i a tim dosahuje nizkého poméru sobotnich a sttede¢nich spoju.
V ptipad¢ Vysociny se vSak jedna o potvrzeni celkové Spatné koordinace VHD na tizemi

kraje, nebot absolutni po¢ty spoji o vSednim dnu jsou velmi malé.

Nejhorsi vysledky zde byly zjiStény taktéZ v poméru poctu obyvatel na pocet spoju,
kdy jeden spoj vychazi primémé na 98 obyvatel kraje. Pro srovnani, nejlepSich hodnot
v tomto ohledu dosahuje Jihomoravsky kraj, kde jeden spoj primérné vychazi na 53

obyvatel, coz je téméf poloviéni hodnota oproti Vysocin€. Skutecnost, Ze v Jihomoravském

.....

Tato Spatna situace je pravdépodobné disledkem hned nékolika dil¢ich faktord.
Prvnim z nich je jiZz vySe zminéné nedokonalé planovani dopravy, respektive neexistence
jakéhokoliv jednotného systému, ktery by koordinoval dopravu tak, aby byla efektivni.
Vysoc€ina je zaroven kraj, ktery je pomérné vyrazné polycentricky a chybi zde jasné mésto
s vétsim vlivem, které by viici sob¢€ vyvijelo centripetalni sily na obyvatele z okolnich ¢asti,
coz ostatné potvrzuje Hamplova regionalizace, kde se Jihlava jako jediné z krajskych mést
nedostala na Uroven mezoregionu, ale pouze mikroregionu 2. stupné. Tento jev lze
demonstrovat na piikladu Prahy, ktera tyto sily generuje a koriguje timto zptisobem také
nabidku vetejné dopravy, ktera je logicky vétsi. Vyznam Jihlavy je navic upozadén relativné
dobrym napojenim hlavnich regionélnich center na dalnici D1. Ze stfedisek na Vysocing,
které se nachéazeji v blizkosti délnice, je tedy relativné dobra dostupnost do Prahy a Brna,
které nabizi mnohem lepsi nabidku na trhu préace a zdzemi z hlediska sluzeb.
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Dalsim krajem, jehoz vysledky v poc¢tu odjezdua jsou Spatné, je Plzensky kraj, ktery
dosahuje jednoznacné nejmensi primérné hodnoty v poctu spojii na stfedisko, konkrétné
154. Tento vysledek je vSak pomérné logicky, nebot’ primérny pocet obyvatel zkoumanych
spoji. V porovnani s po¢tem obyvatel jsou charakteristiky kraje jiz drobné lepsi oproti

Vysocing, avsak v ramci republiky zaostavaji.

Podobné¢ jako v piipadé Vysociny jsou i zde patrny nizké hodnoty poctu odjezdi
z jednotlivych stiedisek, a to jak ve stfedu, v sobotu, tak i celkem. Z Plzenského kraje bylo
zkoumano Sest stiedisek, z toho tfi se shodné vyskytuji mezi 15 nejhorSimi stiedisky
Z hlediska poctu odjezdii ve vSech vySe zminénych kategoriich. Jednd se konkrétné o
Tachov, Stiibro a Susice. Viechna tato stfediska jsou v kontextu Ceské republiky relativng
periferné polozena. Tachov a Stiibro vSak lezi velmi blizko hranic s Némeckem a disponuji
dobrym pfistupem na dalnici D5, ktera vede z Prahy ptes Plzen a nasledné se napojuje na
némecky dalni¢ni systém. Tento fakt mize pfispivat ke snizovani atraktivity domacich
stiedisek z hlediska uplatnéni na trhu priace a podobné¢ a naopak zvySuje moZznost
preshrani¢nich interakci, coz mimo jiné negativné ovliviluje taktéz obsluznost regionalni
VHD vV oblasti. SuSice jsou oproti tomuto lokalizovany v blizkosti hranic Plzenského a
JihoCeského kraje. Byt se nachdzeji taktéZ v relativni blizkosti hranic s Némeckem,
interakce je v tomto piipadé omezena Sumavou, pies kterou vede logicky horsi dopravni

infrastruktura nez v ptipad¢ Tachova a Sttibra.

Jako problémové stiedisko lze povazovat taktéz Klatovy, kde dopravni obsluznost
neodpovida jejich velikosti a diileZitosti, coZz je pravdépodobné zpusobeno jak relativné
periferni polohou, tak pfedev§im Spatnym systémem planovani dopravy, nebot’ Domazlice,
které disponuji podobnym postavenim, maji pfiblizn¢ stejny celkovy pocet spoju, avSak maji
0 50 % nizsi pocet obyvatel. Tato skute¢nost nahrava zminéné interpretaci.

Pomér mezi odjezdy v sobotu ku stfedé je také nizky. Maximalniho vysledku
dosahuji s 28 % Rokycany, hodnoty zbyvajicich stiedisek se pohybuji vétsinou okolo 20 %.

Stiibro se se 14 % nachdzi mezi 15 nejhorsimi stiedisky v této statistice.

Stejné jako Vysocina ma i Plzenisky kraj velmi nizky primérny pomér poctu obyvatel
na pocet realizovanych spoji. Zde je vysledek tfeti nejhorSi mezi kraji po jiz zminéné
Vysocing a také Karlovarském kraji. Jeden spoj zde poméroveé vychéazi na 87 obyvatel, coz

je pti nizkém priméru poctu obyvatel hodnota velmi nizka.

Poslednim krajem, ktery lze vyraznéji zminit z negativniho hlediska, je JihoCesky

kraj, ktery byt ma relativné maly primérny pocet obyvatel, tak ma také druhy nejmensi
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primérny pocet spoju na stiedisko, hned po Vysocing. Jedinym sttediskem, které dosahovalo
nadprimérnych hodnot, je Tabor, ktery disponuje pomérné vyhodnou pozici v ramci kraje a
ze zkoumanych stfedisek je s necelymi 35,5 tisici i nejvétsi, na druhou stranu Pisek ma
necelych 30 tis. obyvatel a o vice jak polovinu méné spoji oproti Taboru (210 vs. 448) a
z hlediska prostorového umisténi je jejich poloha relativné srovnatelna, nelze tedy tyto
hodnoty pfipisovat pouze vyhodné regionalni pozici. Jako jedno z vysvétleni by se tedy
nabizelo rozdilné zapojeni do struktur IDS, nicméné jak Pisek, tak Tabor momentalné stale
nejsou soucasti IDSJK. Lze tedy ptedpokladat rozdilnou kvalitu v obecnich strukturach

planovani VHD.

Z Jihoceského kraje bylo zkoumano 11 stiedisek a z toho se vic jak polovina umistila
Vv kritériu nejmensiho absolutniho poctu spoji, a to ve vSech kategoriich. Dacice, Milevsko,
Prachatice, Vimperk a Blatna figuruji ve statistice nejmensiho poctu spoju jak ve stiedu, tak
Vv sobotu, ale i celkove. Tiebon pouze v ptipadé spoju ve stiedu a celkové a Strakonice u
vikendovych spojli. Primérny pocet spojii na stfedisko (176) je sice v Jiho¢eském kraji
druhy nejmensi po kraji Plzeniském (154), avSak nutno podotknout, Ze je tento primér
vyrazné ovlivnén hodnotami, kterych dosahuje Tabor. Pokud bychom jej vynali z tohoto

cvwr

hodnota Ze vSech krajt.

Pomér spoji ve vSednim dni ku vikendu je také nizky, a to pfedevSim v ptipadé
Milevska (17 %), Jindtichova Hradce (16 %), Strakonic (13 %) a Dacic (11 %). Tato
stfediska se nachdzeji mezi 15 nejhorSimi. Ve zbyvajicich ptfipadech vychézeji hodnoty
Vv rozmezi 20 az 25 %, kromé& Téabora, ktery dosahuje 38 %.

Ackoliv JihoCesky kraj neni mezi tfemi nejhor$imi v primérném poctu obyvatel na
jeden spoj, hodnota 85 je pouze o 2 obyvatele nizsi nez v ptipadé kraje Plzetiského. Nejhorsi
situace je ve Strakonicich (113 obyvatel na jeden spoj), Jindfichové Hradci (119) a v Pisku
(143).

Jak je jiz zminéno v piedchozi kapitole, IDS JihoCeského kraje se nachazi teprve
V prvnim roce svého plisobeni a ¢eka jej revize dosavadnich vysledkt, podle kterych se bude
pfistupovat k naslednym kroklim ve vyvoji tohoto IDS. Zarovei se jedna o kraj, ktery je na
jihu az jihozapadé¢ lemovan pohotimi, coz zhorSuje jeho pozici z hlediska dopravni
infrastruktury, a tedy i dostupnosti v okrajovych ¢astech kraje. Dopravni infrastruktura byla
Vv Jihoceském kraji pomérné dlouho zanedbavana, kdy zde absentovalo kvalitni napojeni na
Prahu pomoci délnice D3, kterdi momentalnd jiz &aste¢né funguje mezi Ceskymi

Budéjovicemi a Téborem. Zbytek délnice je vSak stale ve vystavbé.
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Z negativniho hlediska lze zminit taktéz Karlovarsky kraj, ktery ma velmi nizky
pramérny pocet obyvatel na pocet spojii, konkrétné 94, coz je druhy nejvyssi vysledek po
Vysocin€. Marianské Lazné se nachazeji mezi 15 nejhorSimi sttedisky v absolutnim poctu
odjezda celkové (135) a o vSednim dni (99). Maridnské Lazné jsou jednim z hlavnich
lazeniskych stfedisek v republice, je zde tedy patrnd vyrazna orientace na oblast cestovniho
ruchu a lze predpokladat, ze zde bude vétSi diraz kladen na meziregionalni dopravni

obsluznost.

Relativn¢ Spatnych hodnot v oblasti poctu obyvatel na jeden uskute¢nény spoj
dosahuje s primérem 84 takté Ustecky kraj. Tento vysledek ovliviiuji pfedeviim 3 mésta,
kterd figuruji mezi 15 nejhor§imi ze zkoumanych stfedisek. Jednd se o Chomutov
(113 obyvatel), Most (176 obyvatel) a Décin (198 obyvatel). V tomto piipadé se vsak jedna
o pomérné velka mésta s poctem obyvatel okolo 50 tisic (v ptipadé Mostu dokonce 66 768
obyv.), coz zpravidla generuje horsi priméry v této statistice. Tento fakt potvrzuje i tabulka
rozdélena dle poctu obyvatel (viz pfilohy), kde je jasné vidét vzrlstajici trend tohoto
ukazatele dle velikostni kategorie stfedisek. Pokud bychom navic z této statistiky vynechali
tato 3 stiediska, pomér by se razem sniZil na 62, coZ je hodnota vyrazné niz§i. Ustecky kraj
ma navic velmi dobré vysledky v absolutnim poctu uskuteénénych spoji. V totozné situaci
se nachazi i kraj Moravskoslezsky. Vysledky téchto jsou tedy v jistém smyslu ambivalentni,
avSak k ptihlédnuti k povaze negativnich vysledki, které jsou do velké miry zplsobeny
strukturou zkoumanych stredisek, 1ze tyto kraje povazovat za kvalitni z hlediska integrované

regionalni dopravy, viz dalsi kapitola.

Z hlediska negativnich projevll v oblasti dopravni obsluZnosti 1ze konstatovat, ze se
velmi vyrazné tyto vysledky strukturuji podle krajii. Obecné lze fici, Ze kraje, jez nemaji IDS
prilis etablovany, nebo tohoto systému vibec nevyuzivaji, vykazuji horsi vysledky
Vv zabezpe€eni regionalni VHD. Drobnou vyjimkou je Karlovarsky kraj, ktery si v této
oblasti nevedl také pfiliS dobfe, byt zde integrovany dopravni systém funguje pomérné
dlouho.
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Tabulka 3: ,, Bottom 15“ stiedisek dle absolutnich poctii spojii ve stiedu 22.11.2017, sobotu 25.11.2017 a celkem (*Pro
situaci v sobotu 17 stiedisek z ditvodu stejnych vysledkii; zdroj dat: Www.idos.cz).

Poradi Spoie Poradi Spoie Poradi Spoie
dle Stredisko st?e(Jia dle Stredisko soFt)) tha dle Stredisko celpkém
KRV KRV KRV

136 | Blatna 82 127 | Humpolec 8 136 | Blatna 101
134 | Vimperk 91 139 | St¥ibro 13 127 | Humpolec 109
78 | Tachov 93 118 | Dacice 13 139 | Stiibro 109
139 | Stifbro 96 129 | Milevsko 17 78 | Tachov 111
120 | Tfeboni 97 112 | Chot&bof 17 134 | Vimperk 114
129 | Milevsko 98 78 | Tachov 18 129 | Milevsko 115
Bystfice n.
106 | SuSice 98 126 | P. 18 112 | Chotébof 116
Moravské
138 | Bud. 99 143 | Podbotany 18 106 | Susice 120
112 | Chotébot 99 136 | Blatna 19 120 | Tfeboit 121
Marianské Bysttice n.
88 | Laz. 99 106 | Susice 22 126 | P. 125
Moravské
127 | Humpolec 101 125 | Sedl¢any 22 138 | Bud. 125
Bysttice
126 | n. P. 107 100 | Velké Mez. 22 118 | Dacice 127
Vysoké
98 | Prachatice 107 90 | Myto 22 98 | Prachatice 130
141 | Jilemnice 113 134 | Vimperk* 23 143 | Podbotany 135
Marianské
118 | Dacice 114 98 | Prachatice* 23 88| L. 135
53 | Pelhfimov* 23
45 | Strakonice* 23

5.5.2  Shrnuti pozitivnich vysledki dopravni obsluZnosti

Za kvalitni Ize povazovat vysledky v 4 regionech, a to v kraji StfedoCeském,

Usteckém, Moravskoslezském a Jthomoravském.

Stiedocesky kraj disponuje s primérem 354 celkovych odjezdii druhym nejvétSim
poctem spoju ze vSech krajii. Zaroveit ma nejvétsi prameér spojii (268) o vSednim dni, coz
potvrzuje dominantni postaveni Prahy jakoZto pracovniho centra. Mezi 15 stfedisky
s nejvétsim celkovym pocétem spojti a poctem spoju o vSednim dni se vyskytuji Beroun (401
o vSednim dni, 566 celkov¢), Mlada Boleslav (496 o vSednim dni, 576 celkové) a Kladno
(547 o vSednim dni, 770 celkov¢). V ptipad¢ vikendu mezi nejlepsimi 15 jiz absentuje Mlada
Boleslav, kde je pocet spojii zhruba pétinovy oproti vSednimu dni (80), coz potvrzuje
vyraznou pracovni funkci tohoto stfediska. Pfibram se nachdzi mezi nejlepsimi 15 stredisky
Vv ptipadé vSedniho dne (340).
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V oblasti poméru spoji v sobotu ku stted¢ si drzi Stfedocesky kraj pomérné
konstantni hodnoty, kdy se ve vétSin¢ ptipadti pohybuje tento pomér mezi 25 az 40 %.

Nachéazeji se zde vsak i stfediska, kterd maji jak vyssi, tak nizsi hodnoty.

Zaroven vSak ma velmi dobry vysledek ve statistice priimérného poc¢tu obyvatel na
jeden spoj, kde s hodnotou 58 obsadilo tieti misto mezi kraji. Z jednotlivych stfedisek si
nejlépe vedou Benesov (39), Beroun (34) a Hotovice (33). Tato mésta se nachédzeji mezi 15
nejlepSimi zkoumanymi centry. V pfipadé Berouna a BeneSova se navic jedna o relativné
velkd centra. Vysledek 34, respektive 39 obyvatel na jeden uskuteénény spoj v této
velikostni kategorii (okolo 19, respektive 16 tisici obyvateli) nemd konkurenci, v této

statistice totiz nejlépe vychazeji zpravidla mensi stiediska s poctem obyvatel okolo 10 tisic.

Stfedocesky kraj ma nespornou vyhodu Vv pfitomnosti Prahy, ktera generuje obrovské
dojizd’kové proudy, ¢imz je pozitivné ovlivnéna také nabidka sluzeb VHD v regionu. Tento
fakt se nasledné projevuje na spolupraci s PID, ktera je pro dobrou dopravni obsluznost

v uzemni klicova a je tedy postupné prohlubovéna.

Dobrymi vysledky disponuje taktéz Ustecky kraj, jehoz pramérny pocet celkovych
odjezdu je tieti nejvyssi. Litvinov a Teplice se nachazeji mezi top 15 ve vSech zkoumanych
kategoriich absolutniho poctu spoji. Teplice, s 811 odjezdy, navic disponuji nejvyssim
poctem celkovych spojii ze vSech zkoumanych stfedisek. Tato mésta nasledné doplituji Most
(133), Rumburk + Varnsdorf (137) a Chomutov (145) mezi nejlepSimi patnacti stiedisky
Vv poctu vikendovych spoji.

Ustecky kraj vsak jednozna¢né dominuje v poméru spojii v sobotu ku stieds, coz
vzhledem k dobrym vysledkim v absolutnim poétu odjezdii poukazuje na vybornou
obsluznost VHD o vikendech. Pokud bychom vynechali z vy¢tu Podbofany, které se
nachdazeji s 15 % vikendovych spoji oproti sttedecnim mezi nejhorsimi 15 stiedisky, a také
V Usteckém kraji se navic nachazi 6 stfedisek (Bilina, Chomutov, D&Cin, Most, Litvinov,
Teplice), které maji tuto hodnotu vyssi nez 50 %. Teplice s poctem 295 sobotnich spoji a
pomérem 57 % sobotnich a stfedecnich spoji, jasné dominuji vikendové obsluznosti vSech

zkoumanych stredisek.

V Usteckém kraji lze pozorovat relativné vyrovnané vysledky, pfedevsim na trase
Chomutov, Most, Litvinov, Teplice, coz jsou stiediska, ktera mezi sebou disponuji pomérné
silnymi vazbami, které ovliviiuji taktéz regiondlni VHD. Je zde mozné sledovat také
pomérné silnou orientaci na vikendové spoje, které jsou s nejvetsi pravdépodobnosti
disledkem planovaci strategie IDS, nebot piivodni zamyslend hypotéza, ktera se domnivala,
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se vyznacuje menSimi rozdily mezi poCty spojii o vSednim dnu a o vikendu, jakozto
pateiniho dopravniho médu, se nepotvrdila. Moznym diivodem by také mohlo byt zaméteni
na tézebni primysl, nebot’ v dole ¢asto funguje nepietrzity provoz, tedy i vikendovy, a velmi
podobnych hodnot dosahuje také Moravskoslezsky kraj, nicméné napiiklad Teplice a
Chomutov jiz nedisponuji funkénimi doly a DéCin nebyl typickym dalnim centrem.

Velmi podobnou situaci jako v Usteckém kraji lze pozorovat v kraji
Moravskoslezském, ktery ma nejvyssi primérny pocet celkovych spoji (361). Dobrych
vysledkll vSak dosahuje také v primérném poctu stiedecnich spoja (251), kde jej predcil
pouze Stifedocesky kraj. Stiediska Frydek-Mistek a Opava se nachdzeji v top 15 mezi vSemi
ttemi kategoriemi absolutniho poctu odjezdi. V kategorii celkového poctu odjezdil a
odjezda v sobotu je dopliuje Karvind. Ttinec se mezi nejlepSimi 15 nachézi v ptipadé
vikendovych spoji. V kontextu spojii §lo v tomto kraji pozorovat dalsi specifikum, a to
pfedevsim u mést jako Karvind, které obsahovaly relativné vétsi po€ty jiz v brzkych rannich
hodinach (mezi 4 a 6 hodinou ranni). Divodem je piedevSim stdle pfetrvavajici velky

vyznam tézebniho pramyslu jakozto jednoho z kli¢ovych odvétvi ekonomiky.

Stejné jako v Usteckém kraji i Moravskoslezsky se vyznacuje vysokym pomérem
spoji v sobotu ku stfedé, kde, pokud nebudeme pocitat Novy Ji¢in (22 %), bude nejnizsi
hodnotou 32 %, kterych dosahuje Bruntal. Ctyfi stfediska — Frydek—Mistek (50 %), Frydlant
nad Ostravici (52 %), Ttinec (54 %) a Karvina (56 %) — dosahuji na hodnoty alespon 50 %.

Hodnoty dosazené v Moravskoslezské kraji jsou tedy de facto totozné s hodnotami
kraje Usteckého. Jedna se o regiony, které jsou si, at’ uz ekonomickou situaci, & situaci na
trhu préace, nebo rozlozenim osidleni, velmi podobné. Nachazeji se zde pomérné velka, ¢asto
téZzebn¢ zaméfena, mesta. Svym vyznamnym zaméfenim na téZebni primysl, ktery je v
upadku, se jednd o dlouhodobé¢ strukturdlné postizené regiony. Tato stfediska lze tedy
povazovat za velmi podobna v ohledu zprostiedkovani VHD, byt’ se samoziejmé v urcitych
ohledech lisi.

Velmi dobrych vysledki dosahuje také Jihomoravsky kraj. Hodnota primérnych
332 v celkovém poétu spojii je Gtvrta hned za Usteckym krajem. Primérny pocet spojil ve
sttedu (247) je tfetim nejvétsim za StiedoCeskym a Moravskoslezskym krajem. Zde se

projevuje predevsim velmi silna pozice Brna jakoZto pracovniho centra.

Vv celé republice (53). Pozitivni skutecnosti je taktéz vyrovnanost témét vsech zkoumanych

stiedisek v poméru spojii o vSednim dni a o vikendu, ktery se vétSinou pohybuje okolo 30 %.
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Jedinymi vyjimkami jsou Veseli nad Moravou (45 %) a Vyskov (22 %). Zajimavou
skute¢nosti je fakt, ze z jednotlivych stiedisek figuruje mezi top 15 spoji pouze Znojmo, a
to v pripadé¢ stiedec¢niho a celkového poctu. Jihomoravsky kraj ma tedy vyborné predevsim
primérné statistiky kraje jako celku. Lze zde pozorovat pomémé malé rozdily mezi
jednotlivymi stiedisky, kdy naptiklad Boskovice, Tisnov, Kyjov a Veseli nad Moravou
miuzeme povazovat za vyznamoveé podobna a zaroven disponuji podobnou situaci
V absolutnim poc¢tu odjezdt. U Jihomoravského kraje 1ze tedy vidét, ze regionalni VHD je
skute¢n¢ planovana jako celek, ktery v jednotlivych castech nedosahuje az tak dobrych

vysledkd, ale v celkovém souctu se jedna o velmi kvalitni systém.

Tabulka 4: TOP 15 stredisek dle absolutnich poctii spojii ve stredu 22.11.2017, sobotu 25.11.2017 a celkem (zdroj dat:
www.idos.cz).

Poradi Spoie Poradi Spoie Poradi Spoie
dle | Stiedisko tgé dle | Stredisko SO'% Ojta dle | Stiedisko cellokém
KRV stre@al krv KRV

25 | Kladno 547 14 | Teplice 295 14 | Teplice 811

14 | Teplice 516 25 | Kladno 223 25 | Kladno 770

15| Mlada Bol. 496 18 | Frydek - M. 203 18 | Frydek - M. 607

19 | Uherské Hr. 448 72 | Litvinov 189 15 | Mlada Bol. 576

18 | Frydek - M. 404 76 | Beroun 165 76 | Beroun 566

76 | Beroun 401 26 | Karvina 164 19 | Uherské Hr. 565

Ustin. O. +

29| < . , )

9 C. Ttebova 365 22 | Pferov 160 72 | Litvinov 525
5 Jablonec n. 29 Ustlvl’l. O.fr 508

21 | Prost&jov 352 31|N. 159 C. Tiebova

37 | Pfibram 340 17 | Chomutov 145 22 | Pferov 490

29 I;Jstivn. O.’+ 143 Jablonec n.
13| Opava 338 C. Tiebova 31[N. 483
72 | Litvinov 336 32 | Ttinec 143 13| Opava 472
Rumburk +
22 | Pferov 330 52 | Varnsdorf. 137 26 | Karvina 457
24 | Tébor 324 13 | Opava 134 24 | Tabor 448
Jablonec n.
31| N. 324 20 | Most 133 33| Znojmo 440
33| Znojmo 323 24 | Tabor 124 21 | Prostéjov 440

K zajimavym a relativné ptekvapivym vysledkiim dospél taktéz Zlinsky kraj, jehoz
pramérny pocet obyvatel na spoj je také vynikajici (55), jen drobné hor$i nez v ptipade
Jihomoravského kraje. Uherské Hradisté se dokonce nachazi mezi top 15 stfedisky v poctu

sttedeCnich a celkovych spoju. Zaroveil disponuje také vysokym poctem prumerného poctu
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celkovych spojii (315) a negativnim zplisobem se neumistuje v zadné ze zkoumanych
charakteristik. V tomto ptipadé¢ bylo o¢ekavano, ze disledkem absence kvalitniho IDS bude

relativné Spatna situace regionalni VHD, coz se ale nepotvrdilo.

5.5.3 Shrnuti primérnych hodnot analyzy odjezdi

Zkoumany viak byly samoziejmé také zbyvajici kraje Ceské republiky, které nejsou
zminény vyse. Jedna se o kraj Liberecky, kralovéhradecky, Pardubicky a Olomoucky. Pokud
vezmeme V tivahu primérné hodnoty zkoumanych ukazatelli, tak v nich tyto kraje dosahuji

prumérnych hodnot, respektive se zde nevyskytuji extrémni hodnoty.

Jedinou vyjimkou je nizky pocet primérnych odjezdi ve stfedu (156)
v Krélovéhradeckém kraji, coz je vSak z velké Casti zplisobeno skuteCnosti, ze v tomto
regionu se nachazi hned 6 stiedisek, které maji pocet obyvatel nizsi nez 10 tisic a z toho
davodu prirozené nizsi absolutni ¢isla po¢tu odjezdi. Co se ty¢e samotnych stredisek, ve
statistice poctu obyvatel na jeden spoj vynikd Rychnov nad Knéznou a Dobruska, které maji
shodné 38 obyvatel na jeden realizovany spoj a nachazeji se tedy mezi top 15 stfedisky
v tomto ukazateli.

V Pardubickém kraji jsou hodnoty taktéz primérné. Vynika zde predevsim
aglomerace Usti nad Orlici a Ceské Tfebové, ktera ma velmi vysoky absolutni pocet
odjezdi. Ve vSech tfech kategoriich se nachdzi v top 15, avSak tento vysledek je degradovan
prave skutecnosti, Ze se jedna o aglomeraci, nikoliv samostatné sttedisko. Dal$im pozitivnim
vysledkem je nizky pocet obyvatel na jeden odjezd (37) pro aglomeraci Zamberku a
Letohradu. Negativné se naopak projevuje Vysoké Myto v poctu sobotnich spoji (22) a
nasledné také v poméru sobotnich ku stfede¢nim spojim (14 %).

V kone¢ném dusledku vsak byly vysledky téchto kraji velmi podobné. Primérny
pocet obyvatel na jeden spoj se lis§i o dva (61 v pfipadé Kralovéhradeckého kraje, 59 u
Pardubického kraje). Pokud bychom navic z primérného poctu celkovych spoji v
Pardubickém kraji vynali aglomeraci Usti nad Orlici a Ceské Tiebové, kterou lze povazovat
za extrémni hodnotu, tak by hodnota primérného poctu celkovych odjezdt dosahla 210, coz
je jen o jeden spoj méné nez v pripadé Kralovéhradeckého kraje. De facto jedinym vétSim
rozdilem mezi témito kraji by tedy bylo rozlozeni regionalni VHD mezi v§edni den a vikend,
kde je v pripadé Kralovéhradeckého kraje kladen relativné vétsi ddraz na spoje mimo
pracovni den, v ptipad¢ Pardubického kraje pak naopak. Tato skute¢nost byla ocekavana,
nebot’, jak je jiz vySe zminéno, koordinatorem IDS v téchto krajich spole¢nost OREDO a

Kralovéhradecky s Pardubickym krajem jsou tedy integrovany vzajemng.
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V Libereckém Kraji lze detekovat extrémni hodnoty u ¢tyfech stiedisek. V pripadé
Jablonce nad Nisou se jedna o vysoky pocet absolutniho poctu spoji, kde se nachazi mezi
top 15 stiedisky, a to jak ve stiedu (324), tak v sobotu (159) a celkové (483). Z téchto hodnot
je jasné, ze je zde vysoky i pomér mezi spoji v sobotu a ve stfedu, vyjadieno Cisly se jedna
049 %.

Dalsi pozitivni hodnotou se ukdzal Tanvald, ktery ma velmi nizky pomér poctu
obyvatel na jeden spoj (24). Nutno vSak zminit, se jedna o jedno z menSich stfedisek, které
ma 6389 obyvatel, coz je zna¢na vyhoda v kontextu tohoto ukazatele.

Negativné se naopak projevila Jilemnice, ktera se se 113 spoji ve stfedu nachazi mezi
nejhor§imi 15 stiedisky. Jilemnice je vSak mésto, které se nachazi az na 141. misté, tedy
¢tvrté od konce Vv Hamplové Zebticku dle kvalitativni regionédlni velikosti, lze tedy
piedpokladat, Ze v absolutnich poétech spojii bude nizkych hodnot dosahovat. Ceska Lipa
se také nachazi mezi nejhor§imi stiedisky, a to v ukazateli poctu obyvatel na jeden spoj
(127).

Vzhledem k tomu, Ze v Libereckém kraji dosahuje pouze par stiedisek extrémnich
hodnot, a to jak Vv pozitivnim, tak v negativnim smyslu, lze tento kraj z hlediska

zprostiedkovani regionalni VHD povazovat za primérny.

Poslednim krajem, ktery zatim v této analyze doposud nebyl zminén, je Olomoucky
kraj. Zadné stiedisko v tomto regionu nedosahuje extrémnich hodnot z negativniho spektra.
Pterov a Prostéjov naopak dosahuji velmi dobrych hodnot v oblasti absolutniho poctu spoji
a nachazeji se v tomto ohledu mezi 15 nejlepSimi stfedisky. V piipadé Pierova se jednd o
sttedu (330), sobotu (160) a také celkovy pocet (490). Prostéjov se mezi nejlepSich 15
dostava ve sttedu (352) a celkove (440).

U spojeni realizovanych v sobotu je rozdil mezi témito stiedisky pomérné€ vyznamny,
nebot’ v Prostéjove je realizovano pouze 88 spoji, coz je oproti Pferovu témét dvakrat méné.
Zpusobeno je to predevSim odliSnym vyznamem obou stfedisek Vv zabezpeceni vikendové
obsluznosti, kdy ptes Pierov je realizovana vétsi ¢ast spoju, které spadaji do taméjsiho IDS,
avSak maji presah za hranice kraje (naptiklad se jedna o Bieclav, Vsetin, Bystfici pod
Hostynem atp.), kdeZto z Prostéjova jsou realizovany spoje piedev§im v ramci regionalniho

systému dopravy, a to s dirazem na severni ¢ast kraje.

Liberecky, Kralovéhradecky, Pardubicky a Olomoucky kraj mizeme povazovat za
kraje s dobrou trovni planovani dopravy, pfedevs§im z pohledu realného zprostiedkovani
dopravni obsluznosti ve vyznamnych centrech téchto regiontl. Lze na n¢ tedy nahlizet jako

na regiony, které by mohly udéavat jakysi normativni ramec kvality dopravni obsluznosti.
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5.6 Analyza dopravni obsluzZnosti obci dle velikostnich skupin stredisek

V dalsi casti analyzy byla ziskand data sledovana z pohledu velikostnich skupin
danych stfedisek. Vytvoteno bylo Sest kategorii dle poétu obyvatel k 1. 1. 2017. Tento krok
mél nékolik divoda. Pravdépodobné nejveétsim divodem byla snaha o prozkoumani,
respektive porovnani vyznamu organizacéni struktury VHD, ktera se 1isi dle kraju, s velikosti

vvvvvv

obyvatelstva oproti nalezitosti ke kraji.

Tabulka 5: Velikostni kategorie stiedisek a jejich zdkladni charakteristiky (zdroj dat: Hampl, 2005; SLDB 2011, viastni
zpracovani).

Velikostni Potet | Frimérny
kategorie stiredisek pocet
obyvatel
4 975-9999 34 8040
10 000 — 19999 51 14101
20 000 — 29 999 25 24035
30 000 — 39 999 9 33836
40 000 — 49 999 7 46497
50 000 a vice 6 59084

Jak je jiz zminéno vySe v textu, velikostni kategorie stfedisek ma vliv pfedev§im na
ukazatel poctu obyvatel na jeden spoj, kde 1ze vidét nejnizsi, a tedy nejlepsi, pocty u stiedisek
s niz§im poCtem obyvatel, a naopak nejvyssi primérna hodnota se vyskytuje v kategorii
stiedisek nad 50000 obyvatel, jedna se zde o linedrni rostouci trend. Jedinou vyjimkou je
relativné stagnujici situace na pielomu 30-ti tisicové a 40-ti tisicové kategorie, kdy rozdil
mezi hodnotami je pouze jedna, coz je zptisobeno podobné rostoucich hodnot z relativniho
hlediska jak u poctu spoju, tak u poctu obyvatel v danych kategoriich.
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Obrdazek 2: Graf zobrazujici priimérné hodnoty poctu obyvatel na jeden spoj dle velikostnich kategorii (zdroj dat:
WWW.id0s.cz, viastni zpracovadni).

Pokud se podivame na hodnoty jednotlivych stfedisek v poméru poctu obyvatel a
spoju, je situace podobnd. Drtiva vétsina extrémnich hodnot pozitivniho sméru se nachéazi u
mensich stfedisek a naopak. Nejnizsi Cisla tohoto ukazatele se nachazeji pouze u prvnich
dvou kategorii. Nejvyssich 14 hodnot se pak nachazi v kategoriich od 20000 obyvatel.
Jedinou vyjimkou je Tachov, kde je situace v regionalni VHD velmi $patna, nebot’ se
V negativnim slova smyslu nachazi jak ve vSech kategoriich absolutniho poctu spoji, tak ve
vyse zminéném piepoctu na pocet obyvatel. Korela¢ni koeficient zavislosti poctu obyvatel
na jeden spoj a poctu obyvatel vychazi 0,65, coZ je hodnota, kterd indikuje stfedné silnou
pfimo Umérnou zavislost téchto ukazateld, coz naznacuje, Ze roli hraji také jiné
charakteristiky, a ne pouze velikost stiediska. Jednou z vyznamnych charakteristik je také
naptiklad nalezitost ke specifickému systému IDS, coz byl ostatné€ potvrzeno v analyze dle
krajt, kde se vyskytovaly shluky extrémnich hodnot dle krajl (viz pfedchozi ¢ast a ptiloha
2).

V tabulce 6 jsou pomoci indexti vyjadieny zmény v pocétech spoji dle jednotlivych
kategorii. Zékladni index porovnava zménu oproti hodnoté, kterou dosahuji nejmensi
stfediska, index fetézovy pak ukazuje narist oproti kategorii o jednu mensi. Na prvni pohled

je jasné, Ze velikost stfediska hraje vyznamnou roli ve zprosttedkovani regionalni VHD.
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Tabulka 6: Zdkladni a Fetézovy index ve vztahu k riiznym velikostnim kategoriim stiedisek (zdroj dat: www.idos.cz, viastni
zpracovani).

Prim. Priam. o
ocet pocet Prim.
Velikostni Eo” Index | Index Spoi Index | Index | pocet | Index | Index
kategorie pv é'“ z3kl. | Fetéz. pVJ“ z4kl. | Fetéz. | spoji | zakl. | Fetéz.
stifedu sobotu celkem
4975 -
9999 132 100,0% - 39100,0% - 171 100,0% -
10 000 -
19 999 189 | 143,2% | 143,2% 61| 156,4% | 156,4% 250 146,2% | 146,2%
20 000 -
29 999 2441 184,8% | 129,1% 79202,6% | 129,5% 323 188,9% | 129,2%
30 000 —
39999 257 | 194,7% | 105,3% 97|248,7% | 122,8% 354 | 207,0% | 109,6%
40 000 —
49 999 352 266,7% | 137,0% 145]371,8% | 149,5% 497 | 290,6% | 140,4%
50 000 a
vice 352 | 266,7% | 100,0% 1541 394,9% | 106,2% 506 | 295,9% | 101,8%

Témei ve vSech ptipadech lze pozorovat nariist mezi jednotlivymi kategoriemi.
Nejvyraznéjsi je ve vSech pfipadech nartist mezi prvni a druhou kategorii. V ptipadé stiedy
se jedna o vzestup celych 43,2 %. Nésledné hodnota fetézového indexu je na Grovni 29,1 %,
dynamika narastu tedy lehce poklesla. Zakladni index se v této kategorii zvysil o 41,6 %,
oproti hodnoté ve vychozi kategorii je v této pocet spoji na necelych 185 %. Mezi 20-ti
tisicovou a 30-ti tisicovou je jiZ narust vyrazné nizsi, konkrétné 5,3 %. Zakladni index se
zvysil o necelych 10 %. Mezi nasledujicimi kategoriemi je nartst opét vysoky — 37 %, coz
v pfipad¢ zadkladniho indexu znamend zvysSeni o celych 72 %. Mezi nejvétsimi dvéma
kategoriemi rozdil v piipad¢ stfedy neni, nebot’ pocet odjezdd je v obou ptipadech roven
352.

Z vyse ziskanych dat 1ze tedy pozorovat jakousi oblast rustu, ktera plati pro prvni 3
kategorie, kde se jedna o narist v fadu desitky procent. Nasledné se projevuje faze stagnace,
ktera je patrna mezi 20-ti a 30-ti tisicovou kategorii, nebot’ vzestup je na Grovni okolo
pouhych 5-ti procent. Posléze vsak ptichazi opét faze ristu, kdy mezi 30-ti a 40-ti tisicovou
kategorii vzrostl pocet spojii 0 37 %. Mezi poslednimi dvéma kategoriemi se jedna opét o
stagnaci, nebot’ mezi témito kategoriemi neni Z4dny rozdil. Dle dopravni obsluZnosti ve
vSedni den tedy 1ze rozd¢lit tato stfediska dle velikosti do 4 kategorii. Prvni by byla kategorie
nejmensi do 9999 obyvatel. Druhou kategorii by tvofily stiediska s velikosti 10000 az 20000
obyvatel. Pro tfeti kategorii by byly slouceny dvé skupiny — 20000 az 29999 a 30000 az
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39999. Posledni ¢tvrtou kategorii by tvotily opét dvé sloucené skupiny — 40000 az 49999 a
50000 a vice. V téchto kategoriich obsluha spoji velmi podobna.

Situace o vikendu se drobné¢ lisi. Mezi prvni a druhou kategorii je rozdil jesté
markantnéj$i nez v ptipad¢ stredy. Narast dosahuje 56,4 %. Mezi druhou a tieti kategorii je
pak nartst ptiblizné€ stejny jako v pripade stiedy, 29,5 % je rozdilnych pouze o 0,4 %.
Vzhledem k vy$§imu narstu mezi prvni a druhou kategorii je vSak pomérné velky rozdil
v zakladnim indexu, ktery je pro kategorii 20000 az 29999 o vikendu o téméft 20 procentnich
bodi vyssi nez pro stejnou kategorii ve vSedni den. Rozdilné je nasledné také srovnani 20-ti
a 30-ti tisicové kategorie, ktera je v ptipad¢ vSedniho dne de facto totoznd, avsak v pripade
vikendovych spoji je mezi témito kategoriemi vyrazny nartst na urovni 22,8 %. Tento trend
zvySovani hodnot fetézového indexu pokracuje i mezi nasledujicimi kategoriemi (30-ti a 40-
ti tisicovou). Jeho hodnota je 49,5 %, coz je oproti situaci ve vSedni den o 12,5 % vyssi.
Mezi dvéma nejveétsimi kategoriemi tentokrat rozdil jiz je, avSak nepatrny, nebot’ nardst

poctu spoju ve prospéch kategorie 50000 a vice obyvatel je pouhych 6,2 %.

Vyssi hodnoty fetézového indexu pro vikendovou obsluZnost jsou jednoznacné jiz
na prvni pohled. Vysledkem tohoto jevu jsou vyrazné vyssi hodnoty indexu zakladniho, a
tedy vetsi relativni rozdily v poctu spojii mezi kategoriemi. Ve vSedni den dosahuje zakladni
index pro nejvétsi kategorii hodnoty 266,7 %, o vikendu vSak 394,9 %, jedna se tedy o narust
128,2 procentniho bodu, coz je velmi vyrazny rozdil. Vétsi rozdily v dopravni obsluznosti
tedy panuji o vikendu, kdy mensi stfediska jsou obslouzeny vyrazné hiife nez strediska vétsi.
Jedinou vyjimkou jsou posledni dvé kategorie, mezi kterymi je rozdil v obsluznosti
nepatrny. Od urcitého poctu obyvatel (v tomto ptipade¢ 40000) jiz velikost stfediska na
dopravni obsluznost nema takovy vliv.

U celkového poctu spoji se vysledné hodnoty indexti logicky nachazeji mezi
hodnotami, které jsou charakteristické pro vSedni den a vikend. VéEtSi vyznam ma
pochopitelné vSedni den, nebot’ z absolutniho hlediska jsou zde pocty spojli vyrazné vyssi.
Pro tyto hodnoty plati z hlediska relativniho nardstu velmi podobné specifikace, jaké jsou
Jjiz zminény vySe, a nema tedy vesmés vyznam je znovu rozsdhleji zminovat. Jakozto
zajimavou lze vSak povazovat kategorii mezi 20-ti a 30-ti tisici, které se v pfipadé vSedniho
dne vyrazné nelisily (5,3 %), avsak v pripad¢ vikendu zde byl patrny jasny narast (22,8 %).
V kontextu celkovych hodnot se jedna o nartst 9,6 %, coz lze pii poctu 323 spoju ve 20-ti
tisicové skupiné a 354 spojii ve 30-ti tisicové skupiné€ povazovat za hodnotu, kterd jiz ma
urity vyznam. Na druhou stranu, kdyZ nepocitame posledni dvé kategorie s nejvetSim

poctem obyvatel, jedné se oproti ostatnim o nejpodobné;jsi vysledek v dopravni obsluznosti.
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Jak je jiz zminéno vyse, tak i v kontextu celkovych odjezdli nema na Cetnost spojil
velky vliv pocet obyvatel u sttedisek s vice jak 40000 obyvateli. Relativné maly rozdil, avSak
ne bezvyznamny, je patrny taktéz mezi stfedisky ve 20-ti a 30-ti tisicové kategorii. Mezi
zbyvajicimi kategoriemi je rozdil vyrazny a pohybuje se v fadu ptiblizn€ 29 az 46 procent.
Nejveétsi skok 1ze pozorovat mezi dvéma nejmensimi kategoriemi, kde rozdil ¢ini 46,2 %,
nutno vSak zminit, ze kategorie 10-ti tisicovych stiedisek ma primérny pocet obyvatel
zhruba o 75 % vyssi nez v piipad¢ stiedisek s poctem obyvatel do 10000. Neni tedy pfilis

velkym ptekvapenim, Ze se tato skute¢nost vyrazn¢ odrazi také na dopravni obsluznosti.

Analyza dopravni obsluznosti dle velikostnich skupin stfedisek potvrdila, ze faktor
poctu obyvatel vyznamné ovliviiuje naslednou obsluznost. Zaroven se vSak nejednd o jediny
ovlivityjici faktor, coZ potvrzuje také analyza dle krajli. V rdmci velikostnich kategorii bylo
zjisténo nékolik zajimavych vysledki. Pravdépodobné nejvyraznéjSim znich je
zanedbatelny rozdil v primérném poctu spoji mezi dvéma nejvét§imi kategoriemi.
Relativné maly rozdil je pak zietelny mezi 20-ti a 30-ti tisicovou kategorii. V tomto piipadé
se rozdil projevuje piedevSim ve vikendovém poctu spoji, ve vSedni den je situace velmi

podobna.
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Obrazek 3: Graf priimérného poctu spojii za velikostni kategorie stredisek (zdroj dat: www.idos.cz, viastni zpracovani).
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5.7 Analyza vyvoje v poctu prepravenych osob

Pro tuto analyzu byla vyuzita data Ministerstva dopravy Ceské republiky, které
pravidelné¢ provadi scitani poctu piepravenych osob regiondlni vefejnou hromadnou
dopravou (tabulka s daty viz ptilohy). Poslednim rokem, za ktery jsou tato data poskytnuta,
je rok 2015. Zkoumana bude tedy ¢asova fada mezi lety 2010 az 2015. Data se skladaji ze
tfech Casti — podty prepravenych osob po Zeleznici, vefejnou autobusovou dopravou?® a
celkovy pocet prepravenych osob. Zkoumano je 14 jednotek — 13 krajia a Hlavni mésto
Praha. V piipadé hlavniho mésta mame ministerstvem dopravy zprostiedkovany pouze data
za ptepravené osoby po zeleznici, u ostatnich jednotek jsou k dispozici data za vSechny vyse

zminéné kategorie.

5.7.1 Extrémni hodnoty na Zeleznici

Zelezniéni regionalni pieprava méa dva hlavni viadéi regiony, jsou jimi Praha a
Jihomoravsky kraj. Velmi vysokych hodnot vSak dosahuje taktéz Moravskoslezsky kraj.
Nejzajimavéjsich vysledkil jednoznaéné dosahuje Praha, ktera od roku 2010 do roku 2013
dosahuje nejvyssiho poctu prepravenych osob na Zeleznici, avSak posléze ptichazi prudky
pokles témét na polovinu (z 28459 tis. v roce 2013 na 15186 tis. v roce 2014). Vzhledem
k tomu, ze poéty prepravenych osob na Zeleznici ve StfedoCeském kraji jsou v tyto roky
relativné konstantni, a nejednd se tedy o zménu v pfifazeni osob do jiného administrativniho
celku v disledku zmény vztahli ve zprostfedkovani regionalni dopravy v uzemi, lze
pfedpokladat, Ze se jedna o zménu metodického razu. Snaha najit informace o metodice
sbéru dat pro tento ukazatel bohuZel nebyla GspéSnd, nebot’ na strankdch Ministerstva
dopravy?° se zadné metodické specifikace k témto datiim nenachéazeji a ptislu$ni pracovnici,
kteti byli kontaktovani, taktéz nebyli schopni podat bliZsi informace o sbéru dat. Nakonec
vSak byla ziskana taktéz interni data PID, ktera byla porovnana s daty MD. Byt’ v datech
PID je taktéZ patrnd vyraznd zména mezi témito roky, v tomto pfipadé se vSak jedna o témet
100% nartst poctu prepravenych osob po Zeleznici. Tento skok byl zpisoben skutecné
metodickou zménou, kdy se do roku 2013 zapocitavali do statistik pouze cestujici s platnym
dokladem PID, od roku 2014 se zapocitavaji vSichni cestujici jedouci spoji PID bez ohledu
na jizdni doklad. Dle internich dat tedy pfeprava cestujicich po zeleznici V Praze naopak

roste, nikoliv klesa.

2 VAD = vefejna autobusova doprava
30 MD = Ministerstvo dopravy CR
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Dalsim krajem, kde panuje velmi dobra situace v piepravenych osobach na zeleznici,
je Jihomoravsky kraj. Zde se poCty prepravenych osob pohybuji také nad hranici 20 000 tis.
a zaznamenavaji rostouci trend. V roce 2015 (22864,7 tis.) ¢inil nardst v poctu cestujicich
regionalni zelezni¢ni dopravou 6,2 % oproti roku 2010 (21536,0 tis.). Jediny meziro¢ni
pokles byl zaznamenan mezi lety 2013 a 2014, a to fadové cca o 750 tis. cestujicich.
V ostatnich letech pocet cestujicich vzdy rostl.

Za Prahou a Jihomoravskym krajem pak nasleduje Moravskoslezsky kraj, kde se
pocty prepravenych osob na Zeleznici pohybuji okolo 15 000 tis. Situace zde kulminovala
v roce 2011, kdy bylo regionalnimi vlaky ptepraveno 15181,2 tis. osob, coZ je meziro¢ni
nartst 1,6 %. Od tohoto roku vSak pocty cestujicich klesaji. Nejnizsi pocet cestujicich pak
ptipada na rok 2015, kdy bylo pfepraveno 14575,5 tis. osob, coz je 0 2,4 % méné nez v roce
2010 a 04,0 % méné nez v roce 2011. Ackoliv je zde tedy patrny klesajici trend, ve srovnani
sjinymi kraji v Ceské republice jsou absolutni poéty prepravenych osob velmi vysoké.
Kromé Prahy a Jihomoravského kraje jiz Zadny jiny kraj nedosahuje konstantné

dvojciferného poctu (v milionech) cestujicich po Zeleznici.
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Obrazek 4: Grafvyvoje poctu prepravenych osob v rdamci regiondlni Zeleznicni dopravy ve vybranych krajich v letech 2010
az 2015 (zdroj dat: www.mdcr.cz; www.pid.cz*).

Velmi pozitivne 1ze hodnotit situaci v Libereckém kraji, kde jsou pocty cestujicich
po Zeleznici v porovnani s ostatnimi kraji pomérné malé, nicméné je zde patrny vyrazny

ristovy trend. V roce 2010 bylo pfepraveno 3923,2 tis. 0sob, vroce 2015 vSak pocet
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piepravenych dosahoval hodnoty 4912,7 tis. Mezi témito roky tedy doslo k nartstu o
25,2 %, coz je opravdu velmi vyrazny pokrok. Jediny pokles oproti roku 2010 nastal v roce
2011 (priblizné 300 tis. osob), v ostatnich letech byl pocet cestujicich vzdy vyrazné vyssi.

V Libereckém kraji je tedy patrny velmi vyznamny rastovy trend.

Stejné jako v Libereckém kraji, i v kraji Stfedoceském lze vyvoj v této oblasti
povazovat za pozitivni, byt’ rist neni tak vyrazny. V roce 2010 ¢inil pocet piepravenych osob
8521,0 tis., avsak v roce 2015 to bylo jiz 9521,1 %, narast mezi t€émito roky tedy je 11,7 %.
Nejvyssiho poctu prepravenych osob potom bylo dosazeno v roce 2014 (10256,0), coz je
zhruba 0 20 % vice oproti roku 2010. Ve Stfedoceském kraji panuje ristovy trend, avSak

oproti kraji Libereckém je zde patrna vétsi kolisavost mezi jednotlivymi roky.
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Obrazek 5: Grafvyvoje poctu prepravenych osob v ramci regiondlni Zeleznicni dopravy ve vybranych krajich v letech 2010
az 2015 (zdroj dat: www.mdcr.cz).

Z hlediska negativnich projevli ve vyvoji poctu ptepravenych osob na zeleznici 1ze

cvwr

cvwr

v roce 2013 (2558,0 tis. 0sob), v nasledujicich letech byl zaznamenan drobny vzrist, avSak

hodnot¢ v roce 2010 se ani zdaleka nepftiblizuji. Je vSak mozné, ze tento drobny rist bude
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pokracovat, nebot’ je planovana modernizace trati na Uzemi kraje (ptfikladem muze byt
modernizace trati Brno — Tiebi¢ — Jihlava), coz v budoucich letech mize vést ke zvySené

poptavce osob po pieprave vlakem.

Velmi podobna situace je také v Karlovarském kraji, jehoz poCty piepravenych osob
na Zeleznici se pohybuji ve stejnych fadech jako u Kraje Vysocina. Nejvyssi pocet
pfepravenych osob byl zaznamenan v roce 2010 — 3046,5 tis. osob. V roce 2015 byl tento
pocet o 5,5 % nizsi (2877,6 tis. osob). V roce 2012 bylo piepraveno dokonce pouhych
2244.0 tis. osob, coz je za prvé 26,3 % méné nez v roce 2010 a za druhé vibec nejnizsi

hodnota ze vSech zkoumanych obdobi u vsech kraji.

V ptipad¢ Plzeniského, Zlinského a JihoCeského kraje jsou piepravni vykony na
zeleznici fadoveé vyssi oproti Kraji Vysocina, avSak tyto kraje maji vétsi relativni pokles
oproti roku 2010. Viibec nejhtre si vede Zlinsky kraj, kde pocet cestujicich mezi lety 2010
a 2015 poklesl o celych 20,8 % na hodnotu 4510,7 tis. osob (v roce 2010 to bylo 5697,0 tis.
osob). Druhy nejvétsi pokles mezi témito roky zaznamenal JihoCesky kraj — 16,8 % a tieti
Plzensky kraj — 13,4 %. Zlinsky a Jihocesky kraj dosahuji nejnizsich hodnot shodné v roce
2015, kdezto Plzensky kraj v roce 2013 (pokles oproti 2010 o 16,6 %) a od té doby

zaznamenaval vzdy drobny meziro¢ni nartst.
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az 2015 (zdroj dat: www.mdcr.cz).
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5.7.2 Extrémni hodnoty ve vefejné autobusové dopravé

Z hlediska absolutnich hodnot je v regionalni VAD jasnym lidrem Jihomoravsky
kraj, ktery ro¢né piepravi okolo 70 mil. osob. V roce 2010 to bylo konkrétn¢ 77057,1 tis.
osob, coz je také maximum, kterého bylo dosazeno. Bohuzel v dalsich letech jiz pocty
piepravenych osob konstantné klesaly az na minimum v roce 2015, kdy bylo pfepraveno
68640,1 tis. osob, coz je o 10,9 % méné nez v roce 2010. I ptes pomérné vyrazny pokles
vSak dosahuje Jihomoravsky kraj jednoznacné nejvyssich poctl prepravenych osob pomoci
VAD.

Relativné podobna situace panuje ve StiedoCeském kraji, kde rocné vyuzije sluzeb
regionalni VAD okolo 50 mil. cestujicich. I ve Stfedoceském bylo maxima dosazeno v roce
2010, kdy bylo piepraveno 55478,4 tis. osob. Rozdil oproti Jihomoravskému kraji je ve
struktufe vyvoje poctu piepravenych osob, nebot minima bylo dosazeno v roce 2013
(50439,3 tis. cestujicich, pokles oproti roku 2010 o 9,1 %) a od té doby poéty cestujicich
zaznamenavaji meziroc¢ni rast. V roce 2015 byl pocet cestujicich 53470,2 tis. Ackoliv jsou
tedy poCty piepravenych osob nizsi, nez v byly v roce 2010, v roce 2013 se Stiedocesky kraj

odrazil ode dna a pocty cestujicich nadale rostly, coz je pozitivni.

Velké pocty piepravenych osob VAD zaznamenava také Moravskoslezsky kraj,
ktery ptepravi roéné okolo 35 mil. cestujicich. Byt jsou tyto pocty veliké, stejné jako
Jihomoravsky kraj 1 zde zaznamenavaji konstantni ubytek poctu ptepravenych osob. Jediny
meziro¢ni nardst probéhl mezi roky 2011 a 2012. Nejvyssiho poctu cestujicich bylo
dosazeno v roce 2010 (37343,6 tis.), nejnizsiho pak v roce 2015 (31489,0 tis. osob, coz se
rovna ztraté 15,7 %).
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Obrazek 7: Graf poctu prepravenych osob regiondlni VAD v Jihomoravském, Stiedoceském a Moravskoslezském Kraji
(zdroj dat: www.mdcr.cz).
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Ve vyctu nejvyssiho poctu prepravenych osob VAD by velmi pravdépodobné
nechybélo také HI. m. Praha, avSak pro tuto administrativni jednotku nejsou MD
poskytovana jakakoliv data. Ackoliv interni data bychom vyuzit mohli, nebylo by je mozné

srovnavat s jinymi, proto je jejich vyuziti pro ucely této analyzy bezpfedmétné.

Stejné jako v pripade zelezni¢ni dopravy, i v dopravé autobusové byl zaznamenan
v Libereckém kraji nartist poctu ptepravenych osob oproti roku 2010, kdy bylo pfepraveno
11716,2 tis. cestujicich. V roce 2015 jiz vyuzilo sluzeb VAD 12157,7 tis. osob, coZ je o
3,8 % vice nez v roce 2010. Nejvyssi pocet prepravenych osob byl vSak zaznamenan o rok
diive — 12526,4 tis. (0 6,9 % vice nez v roce 2010, coz je nejvétsi relativni posun z celého
datového vzorku pro VAD). Vefejna autobusova doprava ma v Libereckém kraji tedy

kolisavy vyvoj s tendenci rustu.

Pozitivnich relativnich hodnot v tomto ukazateli dosahuje taktéz Plzensky kraj, ktery
oproti roku 2010 drobné navysil pocet cestujicich VAD. V roce 2010 bylo pfepraveno
12303,7 tis. osob, v roce 2015 to bylo osob 12429,0 tis. Relativné se jedna o nartst 1 %.
Nejveétsi hodnota byla namétena v roce 2013, kdy bylo pfepraveno o 1,7 % vice osob nez
v roce 2010. Od tohoto roku pocet cestujicich drobn¢ klesal. V Plzeiiském kraji byl tedy
zaznamenan narust v poctu cestujicich, nicméné se jedna o relativné malé rozdily, I1ze tedy

mluvit spiSe o jakési konstantni hladiné poctu ptepravenych osob VAD.
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Obrazek 8: Graf poctu prepravenych osob regiondlni VAD v Libereckém, Plzeriském a Olomouckém Kraji (zdroj dat:
www.mdcr.cz).
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Poslednim krajem, ktery v roce 2015 dosahl vyssiho poctu piepravenych osob, je
Olomoucky kraj. Zde se jednalo o relativni narast 0,6 % (z poctu 25570,6 tis. cestujicich
vroce 2010 na 25721,7 tis. cestujicich v roce 2015). Pokud vSak nebereme v tvahu rok
2015, probihal zde pokles poctu cestujicich. Tento pokles mél kolisavou tendenci.
Nejnizsiho poctu cestujicich bylo dosazeno vroce 2014 (o 6,5 % oproti roku 2010),
V nasledujicim roce tedy doslo k velmi prudkému narastu. V Olomouckém kraji tedy

muzeme pozorovat vyraznou kolisavost v pfepravnich vykonech VAD.

Negativnich vysledki z hlediska poctu ptepravenych osob VAD je mnohem vice nez
téch pozitivnich. V drtivé vétsing piipadl jsou pocty prepravenych osob oproti roku 2010
V nasledujicich letech nizs$i. Nejzdsadngj$i relativni poklesy byly zaznamenany
v Karlovarském, Kralovéhradeckém, Pardubickém, JihoCeském, Zlinském a
Moravskoslezském kraji (byt’ se Moravskoslezsky kraj fadi pfepravnimi vykony na 3. misto
mezi kraji CR — brano s ohledem na ziskana data, MD neposkytuje data pro Hl. m. Prahu —
pocet cestujicich oproti roku 2010 vyrazn¢ klesl). Pro vSechny tyto kraje je charakteristickeé,

Ze pocet osob piepravenych v roce 2015 je alespont o 15 % niz$i nez v roce 2010.

Jednozna¢né nejhite v tomto ohledu dopadl Pardubicky kraj, ktery dosahl nejhorsi
relativni hodnoty ze vSech zkoumanych kraja. V roce 2013 ptepravil pouze 69,2 %
(10904,5 tis. 0sob) cestujicich oproti roku 2010, ¢iselné¢ vyjadieno se jednalo o tbytek
4 848,4 tis. osob. Od tohoto roku byly patrné drobné meziro¢ni naristy, i tak vSak bylo
Vv roce 2015 prepraveno 0 25,3 % cestujicich méné nez v roce 2010. Je vSak pravdépodobné,
Ze tyto negativni hodnoty jsou disledkem restrukturalizace sit¢ VAD, nebot’ v roce 2011 byl
Pardubicky kraj pfipojen do systému IREDO. Nasledkem toho mohla byt urcitd mira
zmatecnosti v celého systému, kterd v kombinaci s neznalosti systému cestujicimi mohla mit

za duasledek prave tyto vyrazné poklesy.

V ptipad¢ Kralovéhradeckého, Karlovarského, Jiho¢eského a Zlinského kraje je

patrny meziro¢ni pokles v celém zkoumaném obdobi.

Zlinsky kraj v roce 2015 dosahuje na 80,8 % cestujicich oproti roku 2010, kdy bylo
pfepraveno 26632,6 tis. osob. Sestupny trend ma ve Zlinském kraji téméef konstantni
charakter, kdy se zakladni index kazdoro¢n¢ snizi o hodnotu mezi 3 az 5 %. Na druhou
stranu, pokud vezmeme v uvahu skute¢nost, ze Zlinsky kraj se fadi spiSe mezi kraje

s menSim poc¢tem obyvatel, jsou pocty piepravenych osob vysokeé.

Kralovéhradecky kraj zaznamenal nejvetsi pad mezi rokem 2010 a 2011, kdy klesl

pocet prepravenych osob 0 9,2 %, coz je velmi vyrazny meziro¢ni pad. Od nésledujicich let
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jiz klesal zakladni index mnohem pomaleji — V rozmezi 0,1 az 2,8 %. V roce 2015 bylo

pfepraveno o 16,3 % méné osob nez v roce 2010.

Karlovarsky a JihoCesky kraj dosahuji velmi podobnych hodnot. V piipadé
Karlovarského kraje je hodnota zakladniho indexu v roce 2015 84,3 %, u Jihoceského kraje
je to 84,9 %. V ptipad¢ JihoCeského kraje probiha pokles poctu cestujicich v konstantnéjsi
mife, kdezto v Karlovarském kraji byl zaznamenan vyrazny pokles mezi rokem 2011 a 2012,
kdy klesl zakladni index 7,8 %, coz v praxi znamena 594,8 tis. 0sob.
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Obrazek 9: Graf poctu prepravenych osob regionalni VAD ve vybranych krajich (zdroj dat: www.mdcr.cz).

Situace ve VAD je z hlediska trendd ve vyvoji poctu piepravenych osob vyrazné
horsi oproti situaci v Zelezni¢ni dopravé, nebot’ v drtivé vétSin€ piipadii prepravni vykony
meziro¢né klesaji a v pfipadé€, Ze je zaznamenan narust, jednd se bud’ o ojedinélé hodnoty
nebo hodnoty pomérné nizké. Na druhou stranu VAD vyuZivd daleko vice osob nez
zelezni¢ni dopravu, coZ je vSak do velké miry zptisobeno variabilitou v moznosti volby trasy,

respektive skutecnosti, ze koleje obsluhuji omezeny pocet obci.
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5.7.3 Extrémni hodnoty celkového poctu prrepravenych osob

Z hlediska celkového poctu prepravenych osob dosahuje jednoznacné nejvyssich
hodnot Jihomoravsky kraj, ktery za rok ptepravi pfes 90 mil. cestujicich. Ackoliv
Vv absolutnich ¢islech dosahuje mnohem vysSich hodnot oproti ostatnim krajim, pocet
cestujicich se mezi rokem 2010 a 2015 snizil ptiblizné o 7 mil. — vroce 2010 se
Jihomoravsky kraj blizil magické hranici 100 mil. cestujicich (pfesné 98593,1 tis. obyv.),
Vv roce 2015 bylo piepraveno 91504,8 tis. 0sob. K nejvyznamnéjsimu padu doslo mezi lety
2011 a 2012, kdy meziro¢ni propad €inil zhruba 4,5 mil. osob.

Druhym v poradi v objemu piepravenych osob je Stredocesky kraj, kde se hodnoty
pohybuji okolo 60 mil. cestujicich. Zakladni index v roce 2015 se rovnal 98,4 %, v tomto
ohledu tedy dochazi k drobnému ubytku poctu cestujicich. Oproti Jihomoravskému kraji
vsak nedochazi ke stalému ubytku. Sedla bylo dosazeno v roce 2013, kdy byl v jako jediném
roce pocet piepravenych osob nizsi nez 60 mil. (59430,3 tis. osob), coz znamenalo o 7,1 %

méné nez v roce 2010. Od této doby vSak pocet pfepravenych osob opét roste.

Vysoky celkovy pocet prepravenych osob ma také Moravskoslezsky kraj, i1 zde je
vSak patrnd vyraznd klesajici tendence. Za zkoumané obdobi se snizil pocet cestujicich o
vice jak 6 mil. Na svém vrcholu, v roce 2010, vyuzilo regionalni dopravu 52280,3 tis. osob,
kdeZto v roce 2015 pouhych 46064,5 tis. osob. Jediny meziro¢ni riist byl zaznamendn mezi

roky 2011 a 2012, piiblizné o 750 tisic osob, posléze jiz dochazelo pouze k poklesu.
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Obrazek 10: Kraje s nejvétsim poctem prepravenych osob regiondlni VHD (zdroj dat: www.mdcr.cz).
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Liberecky kraj je jedinym, ktery za zkoumané obdobi zaznamenal vyrazngjsi rast.
V roce 2010 bylo pfepraveno 15639.4 tis. osob, v roce 2014 jiz 17131,4 tis. osob, coZ se
rovna rustu 9,5 %. V roce 2015 pocet cestujicich klesl, avSak pouze nepatrné na 17070,4 tis.
Pocet obyvatel ve zkoumaném stagnoval, coz znamend, ze se bud zvysSoval pocet osob

vyuzivajicich VD, nebo se zvysoval praimérny pocet cest vykonanych jednou osobou.

Za relativné pozitivni Ize povazovat taktéz Olomoucky kraj, kde vyvoj poctu
cestujicich kolisa, avSak z dlouhodobého hlediska si drZi zhruba konstantni uroven. Vrcholu
bylo dosazeno v roce 2015, kdy bylo ptepraveno 34340,7 tis. osob, coZ je 0 0,2 % vice nez
v roce 2010. V roce 2012 a 2014 byl zakladni index naopak nejnize na 95,8 %, respektive
95,3 %.

Pardubicky kraj ve zkoumanych letech zaznamenal vyrazny upadek v poctu
ptepravenych osob, kdy zakladni index v roce 2015 se rovna 79,1 % (16405,8 tis. osob).
16083,5 tis. osob (zakl. index 77,6 % je nejnizsi ze vSech dat). Nejprudsi pokles byl mezi
roky 2011 a 2012 — 7,9 %.

Podobnych vysledkti dosahl i Zlinsky kraj, ktery ve vSech letech zaznamenal
meziro¢ni pokles v pfepravé osob. Zakladni index se zastavil na hodnoté 80,5 % Vv roce
2015. V roce 2010 bylo piepraveno 32329,6 tis. 0sob. V roce 2015 to tedy bylo o vice nez
6 mil. cestujicich méné&. Byt jsou relativni data netiprosnd, v absolutnich poétech je na tom
Zlinsky kraj pomérn€ dobte, nebot’ mél v roce 2015 paty nejvetsi poet prepravenych osob
(Praha zde neni zahrnuta), coz je v porovnani s velikosti kraje dobry vysledek. Pocet

obyvatel v kraji se navic pravidelné snizuje.

Spatnych vysledkii dosahuje také Kralovéhradecky kraj, ktery je pod spravou
stejného koordinatora jako kraj Pardubicky. V roce 2011 poklesl pocet prepravenych osob o
6,8 % oproti predchozimu roku. V nasledujicich dvou letech zaznamenal drobny vzestup,
avSak v roce 2014 a 2015 opét vyrazné klesal aZ na hodnotu 84,3 % zakladniho indexu v roce
2015 (18128,2 tis. ptepravenych osob).

Velmi podobné relativni hodnoty zaznamenal také Jihocesky kraj, kde pocet

cv w7

dosazeno ji bylo v roce 2015. Nejvétsi propady zakladniho indexu probehly v letech 2011 a
2012 s hodnotou 4 %, respektive 5,6 %. V nasledujicich letech se tempo poklesu snizilo.
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Obrazek 11: Celkovy pocet piepravenych osob ve vybranych krajich (zdroj dat: www.mdcr.cz).

5.7.4 Shrnuti analyzy poctu prepravenych osob

V ptedchozich kapitolach byla analyzovana situace, ktera panuje Vv oblasti poctu
pfepravenych osob regionalni VHD v krajich. Ackoliv byla tato analyza provedena na
zaklad¢ dat MD, je potieba se na ni divat s lehkym odstupem. Hlavnim problémem téchto
dat je skutecnost, Ze k nim neexistuji jakadkoliv metadata. Zisk internich dat od ROPIDu pro
zelezni¢ni dopravu v Praze navic poukéazal na znacné a problémové nedostatky, nebot” se
absolutné 1isi trend, ktery z téchto dat vychazi. Lze ptedpokladat, Ze data ROPIDu jsou

presnéjsi a v tomto piipadé tedy smérodatna.

Z analyzy je vSak patrné, Ze regionalni VHD je z pohledu po¢tu cestujicich v regresi,
nebot’ z 13 zkoumanych tizemi pouze v jednom je prokazatelny rist poctu ptrepravenych
0sob a v dalsich dvou krajich Ize Groven poctu piepravenych osob povazovat za konstantni.

Ve zbyvajicich krajich tyto hodnoty klesaji.

Z hlediska absolutniho poctu piepravenych osob lze za pozitivni povazovat
Jihomoravsky, StftedoCesky a Moravskoslezsky kraj. Liberecky kraj je potom jediny, ve

kterém pocet piepravenych osob vzrista. Dobrych vysledkii dosahuje také Olomoucky kraj.

Naopak nelichotivych vysledkl, pfedev§im z pohledu stavajiciho trendu dosahuji

zejména Pardubicky, Zlinsky, Kralovéhradecky a JihoCesky kraj.
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6 KOMPARACE DOPRAVNI OBSLUZNOSTI V JIHOMORAVSKEM A

ZLINSKEM KRAJI

V posledni casti diplomové prace bude srovndna dopravni obsluznost
v Jihomoravském a Zlinském kraji, a to na zaklad¢ dat z jizdnich tadd. Srovnavany budou
ve dvou fazich. V prvni z nich bude sledovano propojeni okresnich mést, v druhé obsluznost
v ramci vybranych SO ORP (Veseli nad Moravou a Uhersky Brod). Blizsi informace o

zpusobu sbéru dat viz metodicka kapitola 4.2).

Vzhledem k naro¢nosti nelze k textu piilozit vSechna data, ty budou obsazeny

Vv ptilohéch.

6.1 Dopravni obsluZznost v Jihomoravském kraji

Vzhledem ke skutecnosti, ze Jihomoravsky kraj je pln¢ integrovan a pocty
pfepravenych osob vramci tohoto sytému jsou nejvétsi v Ceské republice, existuje
ptedpoklad, Ze se tyto skutec¢nosti budou taktéz odrazet na kvalité¢ nabidky regionalnich

spoju.
6.1.1 Spojeni mezi okresnimi mésty

Pokud vezmeme v Gvahu soucet po¢tu spojeni na trase obéma sméry, je zde jasnych
nckolik skute€nosti. Prvni z nich je fakt, Ze rozdily v poctu spojeni na trasach jsou vyrazné;si
v ptipadé vSednich dni, tedy v exponovanou dobu. Divodem je piedevsim skute¢nost, Ze
pocet spojeni u hlife obslouzenych tras, jako naptiklad Brno — Hodonin, Brno — Bieclav,
Blansko — Bieclav, Vyskov — Bieclav, Hodonin — Znojmo a Bieclav — Znojmo, podléha
mensim relativnim zménam mezi vSednim dnem a vikendem.

Tabulka 7: Soucet spojii okresnich mést v Jihomoravském kraji v obou smérech na trasdach pro viedni den a vikend (zdroj
dat: www.idos.cz).

sobota spoji na trase v obou
smérech o vikendu
EE
2| 8| @©
o > c
T Al N
> o 18| 17| 34
2 S E |Blansko 15| 19| 34
{gg £ | Vyskov 111 23 25
; :% Hodonin 24
o— ] -
e é €4 Brec?lav 24
i Znojmo 60
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Zaroven bylo v této ¢asti analyzy predpokladano, ze v ptipadé tras vedoucich z Brna
¢1 do Brna bude zajisténa velmi dobra obsluznost. Tento piedpoklad vSak nebyl potvrzen
predevsim v dusledku slabého propojeni s Bieclavi a Hodoninem, coz bylo pomérné
ptekvapivé. Hlavnim diivodem této slabé obsluznosti bylo vyjmuti velké spousty spojil
v disledku nenaplnéni zadanych kritérii, pfedev$im s ohledem na ¢as spojii, nebot’ vyraznou
¢ast dopravniho obslouzeni zajistuji spésné vlaky, které jedou do Bieclavi necelych
40 minut a do Hodonina necelych 60 minut. Tyto dobré jizdni Casy tedy zpfistiuji kritéria a
spousta dalSich spoju tedy nesplnuje kritéria, nebot’ jede do Bieclavi okolo 60 minut, do
Hodonina pak okolo 90 minut. Z hlediska jizdnich ¢asti v porovnani s auty jsou vSak spoje
spésnych vlaka velmi dobré, kdy nejrychlejsi spojeni do Bfeclavi trva 38 minut, coZ je
dokonce o minutu méné nez predpoklddanéd doba cesty automobilem. V piipadé Hodonina

je cesta pouze o 7 minut delsi, coz je dasledek prestupu.

Existence spésnych vlakli ma za nésledek také brzké ¢asy poslednich spojii na téchto
trasach. O vikendu jede z Brna posledni spoj v 18:35, ve vSednim dni 19:35. Do Brna je ¢as
posledniho spoje o vikendu a v§ednim dni totozny. Z Hodonina jede v 20:28, z Bieclavi pak
20:46. Vzhledem ke skute¢nosti, Ze Brno je mnohem silnéjsi centrum s vétsi nabidkou préace,
bylo by vhodnéjsi, kdyby posledni spoje jezdily pozdéji z Brna na ,,periferii‘ nez naopak.
Zaroven tyto casy mohou byt nevyhovujici pro osoby, které koncivaji v praci pozdéji. Prvni
spoj z Brna do Bfeclavi ve vSednim dnu navic jede v 6:36, coz je opravdu velmi pozdé¢,
nebot’ v dojizd¢€jici do prace by pii vyuZiti tohoto spoje mohl zacit pracovat nejdiive okolo
7:30. Z hlediska casovosti prvnich a poslednich spojli tedy spojeni do Bfeclavi taktéz

zaostavaji.

Podobna situace panuje na poli poslednich taktéz z Hodonina a Bieclavi do Blanska.
Z Hodonina jede posledni spoj o vSednim dni 18:28, z Bfeclavi pak o 18 minut pozdéji. U
vikendovych spoji je to o néco pozdéji — 19:10 z Hodonina, z Bteclavi o 31 minut pozdéji.

Z tohoto pohledu tedy neni situace v téchto stiediscich dobra, a to predev§im o vSednim dni.

Situaci v Blansku Ize obecné hodnotit jako pomérné dobrou, a to zejména divodu
jeho pozice, diky které mé velmi vyhodné postaveni vzhledem k Brnu, které ma pro Blansko
klicovy vyznam at’ uZz z pohledu trhu prace, tak nabidky sluzeb apod. Jeho geograficka
pozice severn¢ od Brna navic zptsobuje velkou vzdalenost do dalSich okresnich mést vyjma
Vyskova. Z hlediska poctu spojeni tedy dosahuje odpovidajicich hodnot — mezi Brnem a
Blanskem pies 100 spoji o v§ednim dnu a témét 60 o vikendu. Zaroven doba nejrychlejsich
spoju je ptiblizné 20 minut, coz je o 7 minut kratsi cesta nez piredpoklddand cesta autem.
Posledni spoj z Brna jezdi jak o vSednim dnu, tak o vikendu v 23:04, coz lze hodnotit

pozitivné.
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| s Vyskovem je Blansko dobife propojeno — ptes 70 spojeni o vSednim dnu a 45
spojeni o vikendu. Skutecnost, ze vétSina téchto spoju jede pies Brno vSak zpusobila, ze
¢asova konkurenceschopnost oproti IAD dopravé je velmi nizka, nebot’ autem trva cesta
radove kolem 40 minut, kdeZto nejrychlejsim spojim VHD to zabere mezi 60 a 70 minutami,

coz je velmi znac¢ny rozdil.

Podobna situace panuje i mezi Blanskem a Znojmem, kdy ¢etnost spojt je vzhledem
k okolnostem, jako je vzdalenost stiedisek atp. dobra (59 spoju o v§ednim dni, 34 o vikendu),
nicmén¢ muze jen tézce konkurovat IAD z hlediska cestovniho ¢asu. V tomto ohledu je lepsi
situace na trase Blansko — Znojmo, kde nejrychlejsi spoj ve vSedni den jede 103 minut,
kdezto v opacném sméru je to o 20 minut vice. Tato situace nastala proto, Zze spoj s nazvem
Expres Znojmo nenavazuje pii cesté ze Znojma pozadovanym zpusobem, respektive spoje
zahrnujici tuto linku jsou navazany na pfili§ mnoho piestuptli, v opaéném sméru je situace

rozdilné.

V relativné podobné poloze viici Brnu je také Vyskov, ktery je od krajského mésta
vzdalen pouze o n¢kolik kilometrii vice nez Blansko. Zna¢nou vyhodou vSak je skutecnost,
ze Vyskov lezi u dalnice D1. Zaroven se nachazi pfiblizné na pil cesty mezi Brnem a
Olomouci, kterd je tedy pro Brno konkuren¢nim stfediskem. Pocet 111 spojii mezi Brnem a
Vyskovem ve vSedni den je pouze o 2 mensi nez v piipad€ Blanska. Rozdil je vSak patrny u
vikendovych spoji, kde je tento pocet nizsi o 14 spoju (44), coz odkazuje na vazby spiSe
ekonomického razu. Oproti Blansku je vSak Vyskov mén¢ ¢asové konkurenceschopny vici

IAD, coz je pochopitelné zptsobeno piedevsim existenci vyse zminéné dalnice D1.

O poznani horsi je situace na trase mezi VySkovem a Bieclavi, Hodoninem a také
Znojmem. O vikendu jezdi mezi témito stiedisky v sou¢tu obou smérti okolo 20 spoji. Ve
vSednim dnu se tato ¢isla pomérné vyrazné 1isi. Nejlépe je na tom spojeni s Hodoninem, kde
jede 66 spoji. Mezi Vyskovem a Znojmem 46 a mezi VySkovem a Bieclavi pouze 29. Ve
vSech piipadech jsou vSak jizdni doby, byt i nejrychlejSich spojli, oproti IAD vyrazné vyssi,
coz opét vyznamné snizuje jejich konkurenceschopnost.

Trasa mezi Znojmem a Brnem je taktéz pomérné dobie obslouzena. Ve vSednim dni
na této trase jede dohromady 60 spojti, o vikendu 34, coZ je vzhledem ke vzdalenosti téméf
70 kilometrh pomérné dobry vysledek. Na této trase je vSak dosazeno i pomérné dobrych
Jizdnich casii ve srovnani s automobilem. Linka Expres Znojmo zvladdne tuto trasu za
52 minut, coZ je o 4 minuty méné oproti automobilu. Nejpomalejsi spoj je pak zhruba o 15

minut pomalejsi oproti autu, coZ je v kontextu poctu kilometrti témét zanedbatelné.
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Velmi zajimavé vysledky jsou patrné na trase mezi Znojmem a Hodoninem, a to
predevsim o vikendu, kdy je pocet spojeni v obou smérech 28, avSak velmi nevyrovnang,
nebot’ z Hodonina do Znojma bylo spoc¢teno 20 spoji, kdezto opacnym smérem bylo spoji
pouze 8. Tato nevyrovnanost ve smérech je zaroven jedina, kterou z datového vzorku lze
povazovat za vyznamnou, ve vét§ing piipadu jsou rozdily mezi jednotlivymi sméry v fadech
niz$ich jednotek. V tomto piipad¢ je na vin¢ predevsim skutecnost, ze zatimco ve sméru ze
Znojma lze vyuzit pouze spoju jedoucich pies Breclav, v opacném sméru se nabizi taktéz
spoje, které jedou ptes Brno. Byt jsou tyto spoje pomalejsi, spliuji kritéria pro vybér a jsou
tedy zahrnuty vdatech. Ve vsSedni den jsou pocty spoji jiz relativné vyrovnané.
Konkurenceschopnost oproti IAD je na této trase pomérné velika, kdy cesta nejrychlejsiho
spoje VHD je pomale;jsi piiblizné o 10 az 15 minut.

Na trase Znojmo — Bieclav je spoju podstatné méné nez v predchozim ptipadé.
Vyznamnym divodem je praveé skutecnost, ze ¢ast spoju, kterd vede z Hodonina do Znojma
s prestupem v Brné, neni zelezni¢niho typu, a tedy nevede pies Bieclav. Tyto spoje tedy
absentuji na této trase. Ve vSednim dni vede v obou smérech 26 spojii, o vikendu 17.
Vzhledem k vyznamu obou stiedisek a vzdalenosti, ktera mezi nimi je, lze tyto relativné
slabsi vysledky predpokladat. Velmi zajimava je vSak skutecnost, Ze nejrychlej$i spoj na
trase je maximalné o 10 minut pomalejsi nez cesta automobilem dle planovace. Byt nabidka
na této trase je z hlediska Cetnosti Spatnd, ¢ast spoji mé naopak velmi dobrou casovou
konkurenceschopnost s automobilovou dopravou.

Posledni trasou, kterd zbyva, je Bieclav — Hodonin. Dopravni obsluZznost mezi témito
stfedisky je samoziejmé velmi dobrd, coZ je logické vzhledem ke vzdalenosti obou mést a
jejich velikosti. Ve vSedni den obsluhuje tuto trasu 66 spoju, o vikendu 35. Trasu obsluhuje
mnohem vEét§i mnoZstvi spojl, avSak velka ¢ast z nich nebyla zapoctena, nebot’ nespliiovala
casova kritéria vybéru. Pfedevs§im se jedna o autobusovou linku 572. Nejrychlejsi spoj jede
navic na této trase 12 minut, nejpomalejsi 21 minut. Pravdépodobna doba cesty autem je 21
minut. Tuto trasu tedy nelze hodnotit jinak nez vytecné.
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Tabulka 8: Casy nejrychlejsich vikendovych spojii na zkoumanych trasich (zdroj dat: Www.idos.cz).
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Tabulka 9: Vzddlenost mést a doba cesty autem mezi okresnimi mésty (zdroj dat: www.mapy.cz).
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6.1.2 Dopravni obsluznost obci v SO ORP Veseli nad Moravou

V této Casti analyzy jiz byly brany pouze spoje bez prestupli, nebot’ se jednd o
relativné malé Gzemi s vyznamnymi vztahy mezi sttedisky. Konkrétné byly zjiStovany pocty
spoju jak z ptislusné obce do Veseli nad Moravou, tak v opaéném sméru, a to ve vSedni den
(stfeda 20. 12. 2017) a o vikendu (sobota 16. 12. 2017). Pocet spoji se mezi sméry vétSinou
nelisil a pokud, tak v fadu jednoho az dvou spoji. Vyjimkou byly 4 stfediska, ze kterych
jede ve vSedni den o 3 az 5 spoju vice nez pii sméru z Veseli nad Moravou. Jednd se o
stiediska Nova Lhota, StraZnice, Suchov a Vnorovy. Tato skute¢nost umociiuje silu vztah

ve sméru obec — stiedisko.

Zatimco ve stfedu je primér poctu spoju v jednom sméru 21, o vikendu je to jen 9
spoju, coZ je zhruba 50% pokles. Podobny pokles byl zaznamenan i v ptipadé propojeni mezi

okresnimi mésty.
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V SO ORP Veseli nad Moravou jsou pfitomny 4 obce, kde nesplituje zadana kritéria
ani jeden spoj. Jedna se o obce Hruba Vrbka, Kuzelov, Mala Vrbka a Rad&jov, coz jsou obce
vyrazné periferné polozené, které lezi na hranicich se Slovenskem. Zde je nutno v piipadé
potieby vyuzit spoje s jednim ptestupem. Ve vSedni den jich pak jede 17 z Hrubé Vrbky, 16
z Kuzelova a Rad€jova a 14 z Mal¢ Vrbky. O vikendu je téchto spoji podstatné méne — 3
jedou z Hrubé Vrbky, Kuzelova a Malé Vrbky, z Radéjova jedou 4 spoje. Ve vSedni den
vyjizdi prvni spoj mezi 4:15 a 4:45, posledni spoje z Veseli nad Moravou pak jedou v 19:03
do Hrubé Vrbky, Kuzelova a Malé Vrbky, do Rad€jova je mozno vyuzit posledni spoj 22:49.
V ptipad¢ vikendu pak nepiekracuje ¢as posledniho spoje 19. hodinu.

Co se tyce prvnich spoju ve vSedni dny z obci do Veseli nad Moravou, panuje zde
pomémé konstantni situace. Po paté hodiné jede prvni spoj pouze z Zeravin (5:02) a
Moravského Pisku. V opa¢ném sméru je situace podobnd, po paté hodiné je prvni spoj pouze
do Nové Lhoty (5:29). Velmi dobra je zaroven situace u poslednich spoji z Veseli n. M. zpét
do obci. Ve vSedni den jedou posledni spoje v rozmezi 22:47 az 22:49, coz je vyborné pro
orientaci cestujiciho. V piipadé¢ vikendu je situace odliSnd, kdy jedou posledni spoje
v rozmezi 19:09 az 23:09. Piekvapivé jsou predevsim ¢asy poslednich spoji do Blatnice pod
Svatym Antoninkem (19:19) a Moravského Pisku (19:09), coz jsou stiediska bezprostredné
sousedici s Veseli nad Moravou, je tedy prekvapenim, Ze zde neni zajiSténa adekvatni

doprava v pozd¢jsich vikendovych hodinach.

Z hlediska samotného poctu spojii 1ze pozorovat prostorou zavislost, kdy nejlepsi
situace panuje u stfedisek blizko Veseli nad Moravou a nejhorsi naopak v obcich odlehlych.
Pomérné velké mnoZstvi obci dosahuje ve stfedu vice nez 25 spoji v jednom sméru.
V ptipadé Stradznice a Vnorov se jedna dokonce az o 40 spojii. Drobnym piekvapenim je
relativné nizky pocet spoji do Moravského Pisku, coz je pravdépodobné zplisobeno
vyhodnym postavenim obce, kterd je skvéle napojena na Kyjov a Uherské Hradisté. O
vikendu jsou pocty spojii samoziejmé podstatné nizs$i, avSak poméry jsou piiblizné
zachovany. Z nejlépe obslouzenych stredisek jede zhruba okolo 15 za den.
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Obrazek 12: Pocet spojii z obce do stiediska ve vSednim dnu a o vikendu v SO ORP Veseli nad Moravou (Zdroj dat:
www.idos.cz, ArcCR 500 2015, pozn. autora: absence oranzové stupnice na mapovém vystupu je diisledkem volby stejné
stupnice pro obé zkoumané SO ORP).

6.1.3 Shrnuti

Z analyzy obsluznosti okresnich mést vyplynulo nékolik fakt. Dle ofekéavani je
vynikajici obsluznost mezi Brnem a VySkovem, Blanskem a Znojmem. A to jak z hlediska
cast nejrychlejSich spojl, tak z hlediska Cetnosti spojii na trase. Z hlediska Casu cesty lze
kladné& hodnotit také spojeni mezi Brnem a Bieclavi, respektive Hodoninem, avSak ¢etnost
spoju je velmi nizka v diisledku nesplnéni casovych kritérii. Spojeni mezi témito mésty tedy
muZeme hodnotit jako Spatné pii pfihlédnuti ke vzdalenosti a vyznamu téchto stiedisek.
Vynikajicich vysledkii dosahuje dle ofekavani propojeni Bieclavi a Hodonina, které ma
vyborny jak pocet spojeni, tak jizdni doby spojii. Pomérné paradoxni je spojeni mezi
Znojmem a Bteclavi, respektive Hodoninem. Byt’ je Hodonin od Znojma o 20 kilometra
dale, obsluznost mezi témito stiedisky je lepsi nez v porovnani s Breclavi. Zpiisobeno je to
skutecnosti, ze ¢ast spoji, které jezdi z Hodonina do Znojma, je piestupnich v Brné. Spoj do
Brna pak neprojizdi Bieclavi. Celkové vSak 1ze hodnotit obsluznost mezi okresnimi mésty
v Jihomoravském kraji jakozto dobrou.
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V ptipad¢ obsluznosti v SO ORP Veseli nad Moravou mizeme pozorovat zavislost
poctu spojui na poloze obci. Vyjimkou je Moravsky Pisek a Blatnic¢ka, u kterych bychom
mohli pfedpokladat obsluznost lepsi. V tzemi se nachézi 4 obce, odkud se nelze do Veseli
nad Moravou dopravit pfimym spojem. Jedna se o vzdalené obce sousedici se Slovenskem.

Nejlépe jsou obslouzeny obce Vnorovy a Straznice, odkud jede o vSednim dnu 40 spojii.

Pokud tedy vezmeme v uvahu celkovou obsluznost v kraji, 1ze ji povazovat za
dobrou. Samoziejmé existuje spousta véci, které by bylo vhodné zlepsit, predevsim jizdni
¢asy nékterych spoji, lepsi propojeni s Bieclavi a Hodoninem v ramci IDS apod. V SO ORP
jsou de facto vSechna stfediska obslouzena adekvatn€, vhodné by vSak bylo zlepsit

obsluznost v pohrani¢nich oblastech.

6.2 Dopravni obsluZnost ve Zlinském kraji

Ve Zlinském kraji IDS de facto nefunguje, nebot’ v tomto systému funguje pouze
nékolik malo spoju (zpravidla rannich ¢i vecernich), které maji za el zvySeny komfort
cestujicich v okrajovych ¢astech dne. O IDS v pravém slova smyslu tedy lze hovofit pouze
na trase Vizovice — Zlin — Otrokovice, kde tarifni integrace funguje. Vzhledem k témto
rozdilim mezi Jihomoravskym a Zlinskym krajem lze piedpokladat, ze dopravni obsluznost

bude ve Zlinském kraji horsi.

6.2.1 Spojeni mezi okresnimi mésty

Ve Zlinském kraji se nachazi pouze 4 okresni mésta — Zlin, KrométiZz, Vsetin a
Uhersky Brod. Zlin zéroveii zaujiméa pomérné dobrou strategickou pozici, od vSech mést je
vzdalen 28 az 34 kilometri, nachézeji se tedy v podobné vzdalenosti jako naptiklad Blansko
a Vyskov od Brna. I pocet spojii v obou smérech je na téchto trasdch velmi podobny. Nejvétsi
pocet jich je mezi Zlinem a Uherskym Hradisté, které jsou od sebe nejblize. Ve vSedni den
jede mezi stiedisky 86 spoji, o vikendu 29, coz je zhruba tietina. Hranice 100 spoji zde tedy
dosazena nebyla. Casovéa naro¢nost nejrychlejsich spojii je zhruba o Sest minut vétsi nez
Vv pfipad¢ cesty automobilem, coZ se d4 povaZovat za konkurenceschopné. Do Zlina jede
posledni spoj ve vSedni den 21:24, do Uherského Hradisté 22:13. Prvni ranni spoj jede ze

Zlina pted patou hodinou, z Uherského Hradisté po ¢tvrté ranni.
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Tabulka 10: Soucet spojii okresnich mést ve Zlinském kraji v 0bou smérech na trasach pro vsedni den a vikend (zdroj dat:
WWW.id0s.CZ).
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spoju, o vikendu 21. Rozdil mezi poctem spojit o vSednim dnu je zanedbatelny, avSak mezi
vikendem je jiz pomérné velky rozdil. Pomér mezi spoji o vSednim dnu a o vikendu je lehce
pres ¢tvrtinu, coZ je pomémé malo. Casova konkurenceschopnost nejrychlejsich spoji je
taktéZ nizsi, v dusledku rychlostni silnice je mezi mésty velmi rychld pfeprava automobilem,
VHD je tedy pfiblizné o 10 minut pomalejsi. Posledni spoj ve vSednim dnu z Kromé&fize

vyjizdi 22:45, ze Zlina ve 21:28. Prvni spoje pak vyjizdi okolo ¢tvrté hodiny ranni.

Nejslabsi spojeni se Zlinem ma Vsetin. Tuto trasu obsluhuje 70 spojeni pies vSedni
den a 20 spojeni o vikendu. Zaroven je zde nejhorsi rozdil mezi cestou autem a nejrychlejSim
spojem vetejné hromadné dopravy — 14 minut. Tento rozdil vSak neni nijak dramaticky.
Prvni spoj do Zlina jede dokonce 5 minut pied ¢tvrtou hodinou, v opaéném sméru pak 4:40.

Posledni spoje pak jedou 22:25 ze Vsetina a 22:30 ze Zlina.

vvvvv

Hradistém. Ackoliv pocty spoji o vSednim dnu jsou pomérne vysoké — 57 pro Kroméiiz a
51 vpiipadé Uherského Hradisté, je na téchto trasich vyrazné hors§i cCasova
konkurenceschopnost mezi nejrychlejsim spojem VHD a automobilovou dopravou. Na trase

vvvvv

piiblizné 35 minut. Dal$im problémem jsou posledni spoje ve vSedni den, které ze Vsetina

vyjizdi v 16:15 do Krométize a 16:45 do Uherského Hradisté. V opacném sméru je situace

jiz lepsi, z Kroméfize jede ve 20:12, z Uherského Hradisté ve 20:30. Co se tyce spojeni o
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vikendu, mezi Krométizi je pomérné dobré —21 spoji, avsak do Uherského Hradiste je velmi

Spatné — 12 spoju v obou smérech je velmi malo.

Posledni trasou je Uherské Hradisté¢ — Kroméfiz. Ackoliv jsou tato mésta od sebe
vzdalena pouhych 44 kilometrii, intenzita vazeb VHD tomu neodpovida, nebot’ se jedna o
jednoznaéné nejméné obslouzenou trasu ze vSech ve Zlinském kraji. Ve vSednim dnu jede
na této trase 29 spojl, coz je o 22 mén¢ mezi Uherskym Hradistém a Vsetinem, coz je o 17
kilometri delsi trasa. Na druhou stranu jsou spoje konkurenceschopné;jsi, nebot’ nejrychle;jsi
spoj je pouze o 10 minut delsi nez pravdépodobna doba cesty automobilem. Posledni spoj o
vSednim dnu z Kroméfize je velmi brzky, vyjizdi v 18:12, v opa¢ném sméru jede 6 minut
pted pll desatou. Prvni spoje vyjizdi z Kroméfize tésné pred patou, z Uherského Hradisté

po ¢tvrté hoding.

Tabulka 11: Casy nejrychlejsich spojii o viednim dnu na zkoumanych trasdach (zdroj dat: Www.idos.cz).
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Tabulka 12: Vzddlenost mést a doba cesty autem mezi okresnimi mésty (zdroj dat: www.mapy.cz).
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6.2.2 Dopravni obsluznost obci v SO ORP Uhersky Brod

Na prvni pohled je patrné, ze v SO ORP Uhersky Brod je dopravni obsluznost horsi
nez v ptipadé SO ORP Veseli nad Moravou. Primérny pocet spoji o vikendu je 6, ve
vSednim dnu 17. Co se ty¢e sméri z Uherského Brodu a do Uherského Brodu, jsou pocty
vyrovnang, lisi se vétSinou 1, piipadné 2 spoje. Vyrazny rozdil v tomto ohledu nastava pouze
o vikendu v Suché Lozi. Ackoliv se pocet spoju lisi dle smérit pouze o tfi, vzhledem
ke skutecnosti, Ze na trase do Uherského Brodu jede pouze jeden spoj a na trase z Uherského
Brodu 4, jedna se o velmi vyznamny rozdil. Velmi zajimava je skutecnost, ze ve vSedni den
jede obéma sméry 16 spoju a toto tizemi je tedy obslouzeno pomérné dobie. V tomto ohledu

pravdépodobné ptispiva obec Zlinskému kraji.

Nejhtife obslouzené tzemi je Zitkova, kde nejede Zadny p¥imy spoj, jak ve viedni
den, tak o vikendu. S jednim piestupem pak pouze 2 spoje o vSednim dnu a 3 spoje (v obou

smérech) o vikendu, které vSak maji dlouhou ¢ekaci dobu na ptestup (25 minut).

V Rudicich jede potom pouze jeden spoj o vSednim dnu ve 4:42, dalSich 7 spojii jede
s prestupem. O vikendu nejede zadny piimy spoj, pies Nezdenice poté 3 spoje (v obou
smérech) S piestupem.

Z Vyskovce pak jedou ve vsedni den 3 spoje, z Uherského Brodu 4. O vikendu vsak

opét Zadny piimy, pouze jeden spoj s prestupem v Bojkovicich (pro oba sméry).

Vynikajici obsluznost ma pak Nivnice, kde jede ve vSedni den pfes 45 spoji
V jednom sméru. Vynikajici je obsluznost také v Hrad¢ovicich (38 spoji v jednom sméru) a
Bénové (30 spoji). V piipadé Nivnice a Banova je vSak situace podobna, jako u Suché Lozi,
nebot’ je zde velmi vyrazny pokles spoju o vikendu — 8 pro Banov a 9 pro Nivnici (z
Uherského Brod 10).

K zajimavym vysledklim v obsluZnosti dochéazi také v ptipad€ srovnani Drslavic a
Hradcovic, kdy presto, Ze jsou Drslavice k Uherskému Brodu bliZe, jsou obslouzeny ve
vSedni den polovicnim poctem spojii. O vikendu je tento pocet dokonce ttetinovy (15 spoji
Vv ptipadé Hrad¢ovic v obou smérech, 5 z Drslavic, 4 z Uherského Brodu). Tato situace je

disledkem toho, Ze v Drslavicich nemaji piistup k zastavce na Zelezni¢ni stanici.

Z hlediska vyjezdi poslednich autobusti z Uherského Brodu, je situace pomérné
standardizovana. Drtiva vétSina spojl vyjizdi 22:30, 22:25, 22:22 nebo 22:18. Vyjimku tvoii
Hostétin a Pitin, kam jede posledni spoj 21:40. Do VysSkovce vyjizdi posledni spoj dokonce
v 19:45.
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Prvni spoje do Uherského Brodu v drtivé vétSin€ ptipadi pied patou ranni hodinou.
Ze Zahorovic, Sumic, Nezdenic a Bojkovic vyjizdi dokonce pied &tvrtou ranni. Vyjimku
tvoti pouze dvé strediska — VySkovec a Lopenik, odkud vyjizdi prvni spoj az po paté hoding.

Nejcetnéjsi pocet obci (8) dle poctu spoji ve vSednim dnu do Uherského Brodu patii
do kategorie 16 az 20 spojui. Sedm obci pak do kategorie 21 az 25 spoju.
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Obrazek 13: Pocet spojii z obce do stiediska ve viednim dnu a o vikendu v SO ORP Uhersky Brod (Zdroj dat: www.idos.cz,
ArcCR 500 2015).

6.2.3 Shrnuti

Z analyzy dopravni obsluznosti mezi okresnimi mésty vyplynulo, Ze jsou vSechna
okresni mésta ve vSedni den velmi dobie propojena se Zlinem, ktery se navic v tomto ohledu
nachazi ve velmi dobré poloze, nebot’ je to odtud do vSech mést pfiblizné stejna dalka.
Situace o vikendu je jiz podstatné horsi, kdy nejlepsi propojeni funguje s Uherskym

Hradistém (29 spojl), v ptipadé Krométize je to uz jen 21 spojti, pro Vsetin pouze 20 spoju.
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Jako Spatné se ukdzalo spojeni mezi Uherskym Hradisté a Vsetinem o vikendu, kdy

zde jede pouze 12 spoji v obou smeérech.

Hradistém, coz jsou mésta vzdalena 44 kilometri, avSak pocet spojti o vSednim dnu je pouze

29, coz je velmi malo.

Dopravni obsluznost v ramci SO ORP Uhersky Brod je, stejn¢ jako u SO ORP Veseli
nad Moravou, zavisly na vzdalenosti od Uherského Brodu, avsak tato zavislost neni tak
vyrazna. Pozorovat to lze predevSim v severozdpadni ¢asti u obci Pasovice, PrakSice a

Drslavice, které ptimo sousedi s Uherskym Brodem, avSak obsluznost je zde primérna.

Zaroven zde lze pozorovat vyrazné zmény v poméru postu spoji mezi stiedisky ve
vSedni den a o vikendu. Nazornym ptikladem miiZze byt Sucha Loz, Nivnice nebo Banov, u
kterych pocet spojeni o vikendu neumérné klesa. Pocty vikendovych spoji bychom mohli
klasifikovat jako spiSe nedostatecné, nebot’ ve velkém mnozstvi stfedisek dosahuji

maximalné 5 spojl za den, coz je mélo.

Celkové bychom mohli ohodnotit situaci ve Zlinském kraji jako pfiijatelnou,
v urcitych ohledech je obsluznost dobra (piedevsim mezi okresnimi mésty), v nékterych
ohledech vsak vyrazné pokulhava. To se tyCe predevsim vikendovych spojeni v SO ORP
Uhersky Brod.

6.3 Komparace situace v Jihomoravském a Zlinském kraji

Rozloha krajii, poloha okresnich mést a samotny pfistup k zabezpeceni regionalni
dopravy se v obou krajich vyrazné lisi, neni tedy pfekvapenim, Ze jsou patrné také rozdily v

ziskanych vysledcich.

Jednoznaéné nejlepsi obsluznost je zabezpecena mezi Brnem a Blanskem, respektive
Vyskovem, coz vzhledem k relativné vys$Simu vyznamu Brna oproti Zlinu je logické.
Obsluznost mezi Zlinem a ostatnimi krajskymi mésty je vSak taktéZz na velmi dobré tirovni.
Vzhledem k vétsimu vyznamu Brna plati, ze v Jihomoravském kraji lze pozorovat veétsi
rozdily v obsluznosti na jednotlivych trasach.

Z negativniho pohledu se projevila obsluznost mezi Brnem a Bieclavi, respektive
Hodoninem, ktera je velmi Spatna. Jak je vSak jiz vySe zminéno, hlavni dusledek této Spatné
situace je existence spéSnych vlakt, které maji velmi dobry jizdni ¢as a vyrazné tim zptisiiuji

kritéria vybéru spoj.
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Z hlediska ¢asové konkurenceschopnosti, v Jihomoravském kraji vy¢nivaji zejména
spojeni mezi Brnem a Blanskem, Brnem a Znojmem a také Bfeclavi a Hodoninem. Na vSech
téchto trasach dosahuji nejrychlejsi spoje lepSich ¢asti nez odhady pro cestu automobilem.
Vyborny dojezdovy ¢as ma vSak naptiklad také nejrychlejsi spoj na trase mezi Vyskovem a
Brnem, ktery je pfiblizné o 10 minut pomalejsi oproti autu, coz lze vzhledem k existenci
dalnice D1 povazovat za dobry vysledek. Ve Zlinském kraji takovéto spoje, které by mély
lepsi Casovou naro¢nost nez automobil, nejsou. Dobra konkurenceschopnost je na vSech
trasach zahrnujicich Zlin. Pro oba kraje plati nepfima iiméra mezi konkurenceschopnosti a

vzdalenosti mést.

V relativnim posouzeni lze za lep$i obsluznost povazovat tu v Jihomoravském kraji,
a to z nékolika divodl. Diky existenci Brna je zde mnohem leps$i obsluznost v porovnéani
s kilometry, coz jde vidét pfedevSim na trasach mezi Brnem a Znojmem, VySkovem a
Blanskem. Ackoliv Bieclav a Hodonin dopadly pomérné Spatné, je potfeba zminit, Ze
obsluznost mezi témito mésty a Brnem neni $patna. Usek Bieclav — Brno je soudasti
mezinarodni zelezni¢ni sit€ TEN-T (European Commission, 2017) a jezdi tudy mezinarodni
rychliky smérem na Viden ¢i Budapest’. Tyto vlaky vSak logicky nejsou zapocitany do IDS
Jihomoravského kraje, nebot’ o jejich funkci se stara Ceska republika. Ve Zlinském kraji Ize
navic pozorovat vétSi rozdily mezi pocty spoji ve vSedni den a o vikendu, kdy
Vv Jihomoravském kraji se poméry pro vikend pohybuji vétSinou mezi 40 az 50 %, avSak ve
Zlinském kraji je to mezi 20 % a jednou tfetinou. Zaroven Jihomoravsky kraj disponuje

tarifni integraci, coZ vyrazné zvySuje cestujicim pohodli celého systému.

Obsluznost v ramci vybranych SO ORP je z hlediska ¢etnosti spoji lepsi ve Veseli
nad Moravou, coz potvrzuji i priméry za pocet spoji V jednom sméru, které jsou oproti
Uherskému Brodu vyssi. Ve vSedni den je tento primér 21 spojii, coz je vyssi o Ctyfi spoje,
o vikendu je to 9 spoji, v ptipadé Uherskobrodska 6. Zaroven je v SO ORP Veseli nad
Moravou patrna vétsi Cetnost stiedisek, ze kterych jede do Veseli nad Moravou vice nez 25
spoji ve vSednim dnu. Téchto stfedisek je 8, coz je v kontextu 21 zkoumanych obci
(nepocitano Veseli nad Moravou) téméf polovina. Na Uherskobrodsku je toto relativni

srovnani podstatné niZsi.

V SO ORP Veseli nad Moravou se vSak nachazi vice stfedisek (4), kudy nejedou
zadné piimé spoje ani ve vSedni den, stejné tak to plati 1 pro vikend. Ve vSech ptipadech se
jedna o periferné polozena stiediska, ktera se nachazeji na hranicich se Slovenskem. Ackoliv
nejsou obslouzeny pifimymi spoji, ve vSedni den lze vyuzit relativné velké mnozstvi spoju
(14 az 17) s jednim ptestupem. Zatimco v SO ORP Uhersky Brod se nachazi pouze jedno
stiedisko, odkud nejede ve vSedni den ani o vikendu pfimy spoj, nelze zde vyuzit takového

mnozstvi spoji s jednim piestupem. Dalsi dvé obce pak piibyvaji o vikendu.
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Co se tyce poslednich spojii ve vSedni den ze stfedisek zpét do obci, lepsi situace
panuje v SO ORP Veseli nad Moravou, a to pfedevs§im kvuli tomu, Ze ¢asy odjezdu jsou
stejné v rozmezi 2 minut, coz ulehcuje orientaci v systému. Navic vétSina poslednich spoji
na Uherskobrodsku jezdi cca o dvacet minut diive. Co se ty¢e prvnich autobusi z obci do

stiediska, je situace lepsi na Uherskobrodsku, kde je primérny ¢as odjezdu nizsi.

| z pohledu obsluznosti v danych SO ORP lze hodnotit kladné&ji Jihomoravsky kraj.
Obsluznost obci z hlediska poctu spojeni je oproti Zlinskému kraji lepsi. Zaroven lze
pozorovat jakousi lepSi strukturovanost celého systému, ktery plsobi celistvéji a

jednoduseji.
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7 ZAVER
Tato diplomova prace se zabyvala dopravni obsluznosti v ramci regiondlni dopravy.

Clenéna byla do n&kolika ¢asti, kdy vlastni vyzkum zavisly na sbéru dat byl rozdélen do

dvou ¢&asti.

Prvni Casti bylo srovnani situace v krajich. Pro toto srovnani bylo vyuzito jak
kvalitativnich (ptehlednost webovych stranek, informativnost apod.), tak kvantitativnich dat.
Ve kvantitativni ¢asti byly srovnavany pocty odjezdii z vybranych stfedisek dle Hampla
(2005; blize viz metodicka kapitola 4.1). Pocty odjezdu v jednotlivych stfediscich poukazaly
na nékolik faktd. Prvnim z nich byl pomérné vyznamny vliv kraje, ve kterém se dané
stiedisko nachdzi, nebot’ se v rdmci krajii €asto vyskytovaly shluky hodnot, at’ uz pozitivnich
¢i negativnich. Z pohledu primérného poctu odjezdl na stfedisko prokazaly dobré vysledky
Stiedo¢esky, Ustecky, Jihomoravsky a Moravskoslezsky kraj. Jihomoravsky a Stiedodesky
kraj vykazaly dobré vysledky taktéz v poméru poctu spoji na obyvatele. V tomto kritériu
mél vyborné vysledky taktéz Zlinsky kraj.

Naopak Spatné vysledky v primérném poctu spoju se projevily v kraji JihoCeském,
Plzenském, Kralovéhradeckém a také Kraji Vysocina. Plzensky kraj a Kraj Vysocina mély

spole¢n¢ s Karlovarskym krajem taktéz Spatné vysledky v poméru poctu spojii na obyvatele.

Pti pfezkoumani vysledka dle velikosti jednotlivych stfedisek bylo potvrzeno, Ze 1
tento aspekt je dilezity. Avsak napiiklad v kritériu po¢tu spoji na obyvatele byly patrné
pouze velmi malé rozdily mezi velikostni kategorii 30 000 az 39 999 a kategorii 40 000 az
49 999 obyvatel. V charakteristice primérného poctu spoji nebyl patrny vétsi rozdil mezi
kategorii 40 000 az 49 999 a 50 000 a vice obyvatel.

Posledni podkapitolou prvni ¢asti analyzy byl prizkum dat o poctu piepravenych
osob regionalni dopravou, které obstarava Ministerstvo dopravy CR. Vzhledem
k neocekavanym vysledkiim v Zelezni¢ni dopravé pro HI. m. Prahu bylo provedeno patrani
po metadatech a bylo zjisténo, ze se tato data vyrazné€ odliSuji od internich dat PID. Tuto
¢ast analyzy je tedy nutno brét s rezervou. Dle dat je vSak patrné, ze pocty pfepravenych
osob VHD klesaji, a to t¢éméft ve vSech krajich. Jedinou svétlou vyjimku tvoti Liberecky kraj,
jehoz celkovy pocet prepravenych osob se k roku 2015 zvysil oproti roku 2010 o 10 %.
Olomoucky kraj docilil v roce 2015 témét stejného poctu jako v roce 2010. Z hlediska
relativniho poklesu jsou na tom nejhtie Pardubicky, Zlinsky, Kralovéhradecky a Jihocesky
kraj.

V absolutnich hodnotdch poctu piepravenych osob naopak dosahuje nejlepSich

vysledkt Jihomoravsky kraj. V potadi druhy je kraj Stfedocesky a tfeti Moravskoslezsky.
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Nutno podotknout, ze v disledku absence dat o VAD v ptipadé Prahy, neni v tomto vyctu

cvwvr

V druhé ¢asti byla provedena analyza situace v Jihomoravském a Zlinském kraji, a
to dvojim zptisobem. Prvnim z nich byl prizkum obsluznosti mezi okresnimi mésty v daném
kraji. Zde se projevilo n€kolik rozdilti. Nejlépe obslouzené jsou trasy napojené na Brno —
predevsim Vyskov a Blansko, kde pocet spoji obéma smeéry pievysuje ve vSedni den
hodnotu 100. Vzhledem ke vzdalenosti obou mést je také velmi dobie obslouzeno Znojmo,
mezi kterym jede o vSednim dnu 60 spoji. Posledni skute¢né dobie obslouzenou trasou je
Bfeclav — Hodonin, coz vzhledem k velikosti a vzdalenosti obou mést neni prekvapivé.
Trasy Brno — Blansko, Vyskov, Znojmo a Bieclav — Hodonin navic disponuji velmi rychlymi
Casy nejrychlejsich spoju na trase, které pied¢ily i automobilovou dopravu. Pomér mezi

poctem spojii o vikendu ku vSednimu dnu se vétSinou pohybuje mezi 40 az 50 %.

Nejvétsich negativnich vysledkti bylo dosazeno na trase mezi Brnem a Bieclavi,
respektive Hodoninem, kde pocet spoji ve vSedni den shodné dosahoval pouhych 24 v obou
smérech, coz bylo dasledkem pifedevsim existence velmi rychlych spésnych vlaka, které

zptisnili kritéria pro vybér spoju.

Ve Zlinském kraji jsou taktéz nejlépe obslouzeny trasy spojujici okresni mésta
s krajskym méstem. U vSech tfech okresnich mést jsou pocty spojii podobné, avsak cetnosti
Vv pfipad€ Brna nedosahuji. Pohybuji se v rozmezi 70 az 86 spoji. Nejlépe je obslouZena
trasa mezi Zlinem a Uherskym Hradi$tém, a to jednak kviili nejvy$$imu poctu spoji ve
vSedni den, ale také nejvyssimu poctu spoji o vikendu. Ve Zlinském kraji vak byl patrny
obecné niz8i pomér mezi poctem spojii ve vSednim dnu a o vikendu, ktery se vétSinou
pohyboval mezi pétinou az tfetinou. Pokud tedy porovndme obsluznost okresnich mést
v Jihomoravském a Zlinském kraji a zasadime ji do kontextu vzdéalenosti jednotlivych mést,

musime konstatovat, Ze lepSich vysledkli dosahuje Jihomoravsky kraj.

Posledni dil¢i ¢asti vyzkumu pak bylo hodnoceni obsluZznosti v SO ORP Veseli nad
Moravou a Uhersky Brod. Zde byly hodnoceny pocty piimych spoji z obci do hlavniho
stiediska a opacné. V této ¢asti vyzkumu se piedpokladala nutnost zejména spoji z obci do
stiediska a naslednych spojt zpét z daného stiediska, a to zejména ve vsedni den vzhledem

k pracovni funkci tohoto strediska.

| v této analyze dosahoval lepSich vysledkt Jihomoravsky kraj, respektive SO ORP
Veseli nad Moravou. Primérny pocet spojii v jednom sméru ve vSednim dnu byl 21,
v SO ORP Uhersky Brod to bylo o 4 méné. V piipadé vikendu byl primér na

Uherskobrodsku nizsi o 3 spoje (pramérny pocet spoju v jednom sméru zde byl 6). Zaroveii
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je v SO ORP Veseli nad Moravou vétsi pocet obcei, ze kterych jede ve vSedni den pravé do
Veseli n. M. vice jak 25 spojii. Téchto obci je celkem 8, coz je téméi polovina obci v tomto
celku. Lepsi situace panuje také v systému poslednich spojti ve vSedni den ze stiediska zpét
do obce. V piipad¢ Veseli n. M. jedou vSechny spoje v rozmezi 2 minut (22:47 az 22:49),
v piipad¢ Uherskobrodska je situace nejednotnd, vétSinou vsak jedou posledni spoje mezi
22:25 a 22:30. Lepsich hodnot vSak Uherskobrodsko dosahoval v Case prvnich spoji ve

vSedni den, kdy se objevuji spoje i pied ¢tvrtou hodinou ranni.

Celkové tato analyza poukdzala na momentéalni stav dopravni obsluznosti ve
zkoumanych tizemich. Cilem prace bylo obecné nastinit fungovani IDS v Ceské republice a
nasledné je porovnat. Jihomoravsky a Zlinsky kraj byly pro posledni ¢ast analyzy vybrany
proto, ze autor chtél konfrontovat obsluznost kraje s vyspélym systémem integrované
dopravy s krajem, kde integrovany dopravni systém funguje jen ve velmi omezené mife.
Provedené analyzy prokazaly, ze kvalitni integrovany dopravni systém ma pozitivni dopad
na dopravni obsluznost v Kkraji. Znaény rozdil panoval pfedevS§im v Cetnosti spoju a

obsluznosti o vikendu.

Tuto praci lze, dle autora, povazovat za jakysi relativn¢ obecny pohled do
problematiky IDS. Vzhledem Kk Cetnosti a relativné velké podrobnosti ziskanych dat bylo
nutno omezit zkoumané oblasti na rozsah odpovidajici této praci. Je zde tedy pomérné

znacny prostor pro piipadné navazani na analytickou préci, ktera byla provedena.
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8 SEZNAMY

Pouzité zkratky:

CD Ceské drahy

DRT Demand — responsive transport

DSZO Dopravni spole¢nost Zlin — Otrokovice

DUK Doprava Usteckého kraje

IAD Individuélni automobilova doprava

IDOL Integrovana doprava Libereckého kraje

IDP Integrovand doprava Plzeniska

IDS Integrovany dopravni systém

IDSJK Integrovany dopravni systém Jihoc¢eského kraje
IDSIMK Integrovany dopravni systém Jihomoravského kraje
IDSK Integrovana doprava Stfedoceského kraje

IDSOK Integrovany dopravni systém Olomouckého kraje
IREDO Integrovana regiondlni doprava Kralovéhradeckého a Pardubického kraje
ITI Integrované tizemni investice

JIKORD Jihoc¢esky koordinator dopravy

KODIS Koordinator Ostravského dopravniho systému
KORDIS Koordinator dopravniho systému Jihomoravského kraje
MD Ministerstvo dopravy Ceské republiky

MHD Méstska hromadna doprava

ODIS Integrovany dopravni systém Moravskoslezského kraje
OREDO Organizator regionalni dopravy Kralovéhradeckého a Pardubického kraje
P+R Park and ride

PID Prazské integrovana doprava

ROPID Regionalni organizator Prazské integrované dopravy
RZD Regionélni zelezni¢ni doprava

SO ORP Spravni obvod obci s rozsifenou plisobnosti

VAD Vefejna autobusova doprava

VHD Vetejna hromadna doprava

ZID Zlinska integrovana doprava

7D Zelezniéni doprava
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16 Jihlava aut. nadr. Jihlava
41 Havli¢ktiv Brod dopravni terminal Havli¢ktiv Brod
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o | 93 Pelhfimov aut. nadr. Pelhfimov
5 | 127 Humpolec aut. nadr. Humpolec
2 | 30 Tiebic aut. nadr, Tiebic
2 . Moravské
@ | 138 | Moravské Budgjovice aut. nadr. v .
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48 Zd’ar nad Sazavou aut. nadr. Zd’4ar nad Sazavou
126 ByStfvic? nad aut. nadr. Bystfvic§ nad
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100 Velké Mezifici aut. nadr. Velké Mezific¢i
77 Blansko aut. st. Blansko
59 Boskovice aut. st. Boskovice
131 Tisnov zel. st. TiSnov
'g 46 Breclav aut. nadr. Breclav
Z | 137 Mikulov sel. st. Mikulov na
2 Morav¢
s | 40 Hodonin aut. nadr. Hodonin
g 66 Kyjov aut. st. Kyjov
= , N Veseli nad
83 Veseli nad Moravou zel. st.
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75 Vyskov aut. nadr. Vyskov na Morave
33 Znojmo aut. nadr. zel. st. Znojmo
133 Litovel aut. st. Litovel
103 Unicov aut. st. Unicov
'g 68 Jesenik aut. nadr. Jesenik
> [ 21 Prostéjov aut. st. hl. n.
§ 22 Pterov aut. st. Pierov
g 81 vHranice aut. st. Hranivce na Moraveé
o | 3 Sumperk aut. st. Sumperk
105 Mobhelnice aut. st. Mohelnice
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34 Krométiz aut. nadr. Krométiz
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44 Vsetin aut. nadr. Vsetin
y wix Roznov pod
82 | Roznov pod Radhostém aut. st. Radhos tlém
51 ValaSské Mezifici aut. st. Vala$ské Mezifici
56 Bruntal zel. st. Bruntal
71 Krnov aut. st. Krnov
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% 128 | Frydlant nad Ostravici zel. st. Fr(};(siif::irclfd
g | 32 Ttinec aut. st. Ttinec
f‘g 26 Karvina aut. nadr. ‘ Frystat hl. n.
S [ 23 Novy Ji¢in aut. nadr. Novy Ji¢in - mésto
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13 Opava vychodni nadr. Opava - vychod
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Piiloha 2: Tabulka poctu spojii ve vybranych stiediscich.

Pomér Prim
c | Porad < < £ Odjerd Pocet Priom. | Pocet potet | Obsazena
® | idle Stiedisko :43 3 < prumer | priimér tvu d obyv. (k | pocet ol?géve't/ obyv. | pracovni
£ | KRV s | 3 3 73:;;0? 11.2017) [ obyV. | gpojis | ok | ™
a spoju
55| Benesov 312 113 425 36% 16544 39 8 963
102 | Vlasim 170 41 211 24% 11641 55 5172
76| Beroun 401] 165 566 41% 19307 34 8 428
110 | Hotovice 165 42 207 25% 6851 33 3754
25| Kladno 547 223 770 41% 68660 89 28 154
89 | Slany 292 64 356 22% 15505 44 7 264
‘= 47| Kolin 300] 111 411 37% 31123 76 17 344
i 58 Iv(utné Hora 179 45 224 25% 20405 91 9774
- 96 | Caslav 154 28 182 18% 10375 o7 4 545
% 80 | Mélnik 273 67 340 268 [ 354 25% 19295 21412 S7 %8 8 708
2 84 | Kralupy nad Vltavou 223 121 344 54% 18079 53 7 500
@ 15| Mlad4 Boleslav 496 80 576 16% 44056 76 29 928
93 | Nymburk 202 98 300 49% 14951 50 7749
94 | Pod¢brady 155 58 213 37% 14025 66 5623
101 | Brandys n. L. - Stard Bol. 243 121 364 50% 18507 51 9299
37 | Ptibram 340 90 430 26% 32897 77 15618
125] Sedl¢any 117 22 139 19% 7227 52 3778
63 | Rakovnik 248 72 320 29% 15975 50 9189
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87| Cesky Krumlov 147] 36| 183 24%| 13141 72 7 376
57 | Jindfichuv Hradec 157 25 182 16% 21568 119 10 791
118 Dagice 114 13| 127 11% 7395 58 3984
= |__120| Tiebori 97| 24| 121 25% 8366 69 3908
= 49 | Pisek 174 36| 210 21%| 29966 143 14 232
i 129 Milevsko o8| 17| 115| 143 | 176 17% 8474| 15576 74| 85 | 4035
g: 98 | Prachatice 107] 23] 130 21%| 10943 84 5536
= 134| Vimperk o1 23] 114 25% 7448 65 3625
45 | strakonice 179 23| 202 13%| 22908 113 11 831
136 Blatna g2| 19| 101 23% 6648 66 3772
24| Tabor 324 124| 448 38%| 34482 77 17 065
62 [ Domazlice 153 30| 183 20%| 11177 61 6 299
T 50| Klatovy 153 35| 188 23%| 22378 119 11 663
;i 106 [ Susice o8| 22] 120 .| 1o, 20%|  11127] o0 93] o |_4609
g 85| Rokycany 167 46| 213 28%| 14014 66 7104
S 78| Tachov 93] 18] 111 19%| 12699 114 5 889
139 st¥ibro 96| 13| 109 14% 7705 71 3506
> 95 | Ostrov 138 55| 193 40%| 16949 88 6 263
5=l  36]/Cheb 180] 90| 270 50%| 32394 120 13 214
% 2 88| Marianské Lazng o] 38| 135 | % 36%| 13042] 08 7] ** | 6333
x 39 Sokolov 241 91| 332 38%| 23546 71 10 375
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27 | Dé&Cin 162 88 250 54% 49521 198 18 800

52 | Rumburk + Varnsdorf 278 137 415 49% 26572 64 9 925

17 | Chomutov 285| 145 430 51% 48739 113 19 920

79| Kadan 145 61 206 42% 17924 87 8 863

54 | Litoméfice 217 66 283 30% 24168 85 10 650

T 104 | Lovosice 226 95 321 42% 8735 27 4 539
%; 67 | Roudnice nad Labem 222 68 290 238 347 31% 12949 27005 45 84 6 102
2 61| Louny 273| 116 389 42% 18501 48 8778
3 143 ] Podborany 117 18 135 15% 6389 47 2 868
74| Zatec 171 45 216 26% 19193 89 8 137

20 | Most 246| 133 379 54% 66768 176 25715

72 | Litvinov 336| 189 525 56% 24308 46 9817

14| Teplice 516| 295 811 57% 49697 61 20 436

97 | Bilina 138 70 208 51% 17205 83 6 384

115| Frydlant 130 51 181 39% 7536 42 2 832

28| Ceska Lipa 218 76 294 35% 37201 127 16 663

'g 99 | Novy Bor 177 51 228 29% 11826 52 4516
g 31| Jablonec nad Nisou 324| 159 483 190 258 49% 45702 17116 95 60 19 271
5 122 | Tanvald 188 74 262 39% 6389 24 2136
= 108 | Semily 120 33 153 28% 8472 55 3702
141 Jilemnice 113 26 139 23% 5470 39 3044

69| Turnov 253 68 321 27% 14330 45 8 054
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142 | Novy Bydzov 128] 41| 169 32% 7043 42 3172

65 | Jicin 213| 53| 266 25%| 16448 62 9538

132 | Hotice 124 31| 155 25% 8601 55 3 569

= 123 | Nové Paka 121 35| 156 29% 9165 59 3 668
< 43| Nachod 221] 98] 319 44%| 20149 63 9 880
S 130 | Broumov 117 51| 168 44% 7586 45 2 986
® 113 | Jaromet 138 54| 192] 156 | 211 39%|  12442| 12905 65| 61 | 5152
§ 135 | Nové Mésto nad Metuji 167| 66| 233 40% 9517 41 4083
Zg 64 | Rychnov nad Knéznou 219 71 290 32% 11004 38 6 225
140 | Dobruska 130 47| 177 36% 6791 38 3072

42| Trutnov 194] 93| 287 48%| 30680 107 14 549

91 | Dviir Kralové nad Labem 123] 32| 155 26%| 15839 102 6 679

70| Vrchlabi 128 44| 172 34%| 12502 73 6 758

121 | Pieloud 128 37| 165 29% 9258 56 4512

38| Chrudim 221 64| 285 29%| 23102 81 11 654

116 | Hlinsko 118] 36| 154 31% 9759 63 4626

_ 60 | Svitavy 186] 43| 229 23%| 16949 74 8 187
£ 107 | Litomysl 184] 40| 224 22%| 10097 45 6 075
}3? 119 Mo.ravské Tiebova 139 27] 166] ;o | o7 1% 10224] 0o 62| o | 4437
E 117 | Policka 151] 40| 191 26% 8746 46 4 430
& og | Usti nad Orlici + Ceska 365 143 508 300%| 20772 59 13 698

Trebova

109 | Lanskroun 144 28 172 19% 9994 58 6 299

90 | Vysoké Myto 158 22| 180 14%| 12390 69 6 731

86 | Zamberk + Letohrad 254 79| 333 31% 12342 37 6 457

104




16 | Jihlava 285 67 352 24% 50559 144 31 258

41| Havlicktv Brod 223 56 279 25% 23145 83 12 907

112 | Chotéboft 99 17 116 17% 9343 81 4 408

< 53 | Pelhfimov 137 23 160 17% 16044 100 9534

g 127 | Humpolec 101 8 109 156 188 8% 10850 10467 100 08 5619

% 30| Tiebic 168 28 196 17% 36330 185 16 239

=z 138 | Moravské Budé&jovice 99 26 125 26% 7441 60 3335

48| Zd’4r nad Sazavou 222 58 280 26% 21160 76 12 883

126 | Bystfice nad Pernstejnem 107 18 125 17% 8202 66 3122

100 | Velké Mezitici 119 22 141 18% 11593 82 6 619

77 | Blansko 247 82 329 33% 20639 63 9773

59 | Boskovice 303] 101 404 33% 11639 29 6 548

- 131 ] Tisnov 228 88 316 39% 9169 29 3 467

= 46 | Breclav 201 66 267 33% 24881 93 12 748
= .

% 137 | Mikulov 115 43 158 a7 | 332 37% 7386 17591 47 53 3 845

g 40 | Hodonin 278 91 369 33% 24728 67 12 840

o 66 | Kyjov 285| 108 393 38% 11368 29 6 686

= 83| Veseli nad Moravou 192 86 278 45% 11160 40 4768

75| Vyskov 300 65 365 22% 21120 58 11 357

33]Znojmo 323| 117 440 36% 33823 77 15 446
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133 Litovel 146] 41 187 28% 9901 53 4331

103 ] Unicov 135 42 177 31% 11479 65 5 383

‘T 68 | Jesenik 130 51 181 39% 11396 63 5389
E. 21| Prost&jov 352 88 440 25% 43975 100 20 855
'g’ 22 | Pierov 330] 160 490| 214 290 48% 43791| 20897 89| 67 | 21322
£ 81| Hranice 201 76 277 38% 18352 66 9342
S 35 | Sumperk 259] 98 357 38% 26305 74 14 777
105 | Mohelnice 157 49 206 31% 9232 45 5907

92 | Zabteh 220 72 292 33% 13645 47 5961

1441 Valasské klobouky 122 24 146 20% 4975 34 2 001

34 | Krométiz 269 87 356 32% 29002 81 14 149

. 124 ] Bysttice pod Hostynem 159 66 225 42% 8266 37 3499
g 111 | Holesov 218 70 288 32% 11623 40 5453
LE' 19 | Uherské Hradisté 4481 117 565| 237 315 26% 25246| 17853 451 55 | 15372
= 73| Uhersky Brod 211] 63| 274 30%| 16590 61 8912
44| Vsetin 237 93 330 39% 26190 79 13 566

82 | Roznov pod Radhostém 202 91 293 45% 16477 56 8 025

51| Vala3ské Mezifi¢i 266] 92 358 35% 22309 62 14 312

56 | Bruntal 162 52 214 32% 16583 77 7 655

‘= 71| Krnov 133] 50 183 38% 23762 130 9 555
fh; 18| Frydek - Mistek 404] 203 607 50% 56719 93 22 833
ﬁ 128 | Frydlant nad Ostravici 166 86 252 52% 9895 e 3823
% 32| Ttinec 266| 143 409] 251 361 54% 35596| 32088 87| 86 | 19937
§ 26 | Karvina 293| 164 457 56% 54413 119 21 714
2 23| Novy Ji¢in 295 64 359 22% 23550 66 12 401
2 114 | Frenstat pod Radhostém 206 86 292 42% 10887 37 6 045
13| Opava 338| 134 472 40% 57387 122 29 032
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Piiloha 3: Odjezdy ve stiediscich dle velikostnich skupin poctu obyvatel (Zdroj dat: www.idos.cz, WWWw.Cz50.¢z7).

Poradi =| S| E Pomér . . | Pocet ol;(;,évet/
dle Stiedisko 2| 8] 2| odjezdin | POt 0BV /T Sk
KRV %| 8| Bstedassobota| YV El;):fl; spojil

primér

144 | Valasské klobouky 122| 24| 146 20%| 4975 34
141 | Jilemnice 113| 26| 139 23%| 5470 39
122 | Tanvald 188| 74| 262 39%| 6389 24
143 | Podbotrany 117 18| 135 15%| 6389 47
136 | Blatna 82| 19] 101 23%| 6648 66
140 | Dobruska 130| 47| 177 36%| 6791 38
110 | Hofovice 165| 42| 207 25%| 6851 33
142 | Novy Bydzov 128| 41| 169 32%| 7043 42
125 | Sedl¢any 117| 22| 139 19% | 7227 52
137 | Mikulov 115| 43| 158 37%| 7386 47
118 | Dadice 114| 13| 127 11%]| 7395 58
138 | Moravské Budé&jovice | 99| 26| 125 26% | 7441 60
134 | Vimperk 91| 23| 114 25% | 7448 65
115 | Frydlant 130| 51 181 39%| 7536 42
130 | Broumov 117| 51| 168 44% | 7586 45
139 | Stiibro 96| 13] 109 14%| 7705 71

Bystfice nad
126 | Pernstejnem 107| 18] 125 17%| 8202 66

Bystfice pod 50
124 | Hostynem 159| 66| 225 42%| 8266 37
120 | Ttebon 97| 24| 121 25% | 8366 69
108 | Semily 120| 33| 153 28% | 8472 55
129 | Milevsko 98| 17| 115 17%| 8474 74
132 | Hotice 124| 31| 155 25%| 8601 55
104 | Lovosice 226| 95| 321 42%| 8735 27
117 | Policka 151| 40| 191 26% | 8746 46
123 | Nové Paka 121| 35| 156 29%| 9165 59
131 | Tisnov 228| 88| 316 39%| 9169 29
105 | Mohelnice 157| 49| 206 31%| 9232 45
121 | Pielou¢ 128| 37| 165 29%| 9258 56
112 | Chotébof 99| 17| 116 17%| 9343 81

Nové Mésto nad
135 | Metuji 167| 66| 233 40%| 9517 41
116 | Hlinsko 118| 36| 154 31%| 9759 63
128 | Frydlant nad Ostravici | 166| 86| 252 52% | 9895 29
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133 | Litovel 146| 41| 187 28% | 9901 53
109 | Lanskroun 144| 28| 172 19%| 9994 58
107 | Litomysl 184| 40| 224 22% | 10097 45
119 | Moravska Trebova 139| 27| 166 19%| 10224 62
96 | Caslav 154| 28| 182 18%| 10375| 57
127 | Humpolec 101 8| 109 8% 10850| 100
Frenstat pod
114 | Radhostém 206| 86| 292 42% | 10887 37
98 | Prachatice 107| 23| 130 21% | 10943 84
64 | Rychnov nad Knéznou | 219| 71| 290 32% | 11004 38
106 | Susice 98| 22| 120 22% | 11127 93
83| Veseli nad Moravou 192| 86| 278 45% | 11160 40
62 | Domazlice 153| 30| 183 20% | 11177 61
66 | Kyjov 285| 108| 393 38% | 11368 29
68 | Jesenik 130 51| 181 39% | 11396 63
103 | Uni¢ov 135| 42| 177 31% | 11479 65
100 | Velké Mezifici 119| 22| 141 18% | 11593 82
111 | HoleSov 218| 70| 288 32%| 11623 40
59 | Boskovice 303 | 101 | 404 33% | 11639 29
102 | Vlasim 170 41| 211 24% | 11641 55
99 | Novy Bor 177| 51| 228 29% | 11826 52
86 | Zamberk + Letohrad 254 | 79| 333 31% | 12342 37
90 | Vysoké Myto 158| 22| 180 14%| 12390| 69| 63
113 | Jarom¢r 138| 54| 192 39% | 12442 65
70| Vrchlabi 128| 44| 172 34% | 12502 73
78 | Tachov 93| 18| 111 19% | 12699| 114
67 | Roudnice nad Labem | 222| 68| 290 31% | 12949 45
88 | Marianské Lazné 99| 36| 135 36% | 13042 97
87 Cesk}’/ Krumlov 147| 36| 183 24% | 13141 72
92 | Zabieh 220 72| 292 33% | 13645 a7
85 | Rokycany 167| 46| 213 28%| 14014| 66
94 | Podébrady 155| 58| 213 37% | 14025 66
69 | Turnov 253| 68| 321 27%| 14330 45
93 | Nymburk 202| 98] 300 49% | 14951 50
89 | Slany 292| 64| 356 22% | 15505 44
Dvir Kralové nad
91 | Labem 123| 32| 155 26% | 15839| 102
63 | Rakovnik 248| 72| 320 29% | 15975 50
53 | Pelhiimov 137 23| 160 17%| 16044| 100
65 | Jicin 213| 53| 266 25% | 16448 62
Roznov pod
82 | Radhostém 202 91| 293 45% | 16477 56
55 | Benesov 312 | 113| 425 36% | 16544 39
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56 | Bruntal 162| 52| 214 32% | 16583 77
73 | Uhersky Brod 211| 63| 274 30% | 16590 61
60 | Svitavy 186| 43| 229 23% | 16949 74
95 | Ostrov 138| 55| 193 40% | 16949 88
97 | Bilina 138| 70| 208 51% | 17205 83
79 | Kadan 145| 61| 206 42% | 17924 87
84 | Kralupy nad Vitavou | 223| 121| 344 54% | 18079 53
81 | Hranice 201| 76| 277 38% | 18352 66
61 | Louny 273| 116 389 42%| 18501 48
Brandys n. L. - Stara
101 | Boleslav 243| 121| 364 50% | 18507 51
74 | Zatec 171| 45| 216 26% | 19193 89
80 | Mélnik 273| 67| 340 25% | 19295 57
76 | Beroun 401| 165| 566 41%| 19307 34
43 | Nachod 221| 98| 319 44% | 20149 63
58 | Kutna Hora 179| 45| 224 25% | 20405 91
77 | Blansko 247| 82| 329 33% | 20639 63
75 | Vyskov 300| 65| 365 22% | 21120 58
48 | Zd’ar nad Sazavou 222| 58| 280 26% | 21160 76
57 | Jindfichtiv Hradec 157| 25| 182 16% | 21568 | 119
51 | Valasské Mezific¢i 266| 92| 358 35% | 22309 62
50 | Klatovy 153| 35| 188 23% | 22378 119
45 | Strakonice 179| 23| 202 13%| 22908| 113
38 | Chrudim 221| 64| 285 29% | 23102 81
41 | Havli¢kav Brod 223| 56| 279 25% | 23145 83
39 | Sokolov 241| 91| 332 38% | 23546 71
23 | Novy Ji¢in 295| 64| 359 22% | 23550 66 81
71| Krnov 133| 50| 183 38% | 23762| 130
54 | Litoméfice 217| 66| 283 30% | 24168 85
72 | Litvinov 336| 189| 525 56% | 24308 46
40 | Hodonin 278| 91| 369 33% | 24728 67
46 | Breclav 201| 66| 267 33% | 24881 93
19 | Uherské Hradisté 448 | 117| 565 26% | 25246 45
44 | Vsetin 237| 93] 330 39% | 26190 79
35 | Sumperk 259| 98] 357 38%| 26305| 74
52 | Rumburk + Varnsdorf | 278 | 137 | 415 49% | 26572 64
34 | Kromériz 269| 87| 356 32% | 29002 81
29 | {sti nad Orlici + 365| 143 | 508 39%| 29772| 59
Ceska Tiebova
49 | Pisek 174| 36| 210 21% | 29966| 143
42 | Trutnov 194| 93| 287 48% | 30680| 107 104
47 | Kolin 300 111 411 37% | 31123 76
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36 | Cheb 180| 90| 270 50% | 32394 | 120
37 | Piibram 340 90| 430 26% | 32897 77
33| Znojmo 323 | 117| 440 36% | 33823 77
24 | Tabor 324| 124 | 448 38% | 34482 77
32 | Tfinec 266 | 143| 409 54% | 35596 87
30 | Tfebic 168| 28| 196 17%| 36330| 185
28| Ceska Lipa 218| 76| 294 35% | 37201 | 127
22 | Pferov 330| 160| 490 48% | 43791 89
21 | Prost&jov 352| 88| 440 25% | 43975| 100
15 | Mlada Boleslav 496| 80| 576 16% | 44056 76
31| Jablonec nad Nisou 324 | 159 483 49% | 45702 95| 105
17 | Chomutov 285| 145 430 51% | 48739| 113
27 | Dé&Cin 162| 88| 250 54% | 49521 | 198
14 | Teplice 516| 295]| 811 57% | 49697 61
16 | Jihlava 285| 67| 352 24% | 50559 | 144
26 | Karvina 293| 164 | 457 56% | 54413| 119
18 | Frydek - Mistek 404 | 203| 607 50% | 56719 93 194
13 | Opava 338| 134 472 40%| 57387 | 122
20 | Most 246| 133]| 379 54% | 66768| 176
25 | Kladno 547| 223| 770 41%| 68660 89
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Pitiloha 4: Pocet prepravenych osob VHD v krajich (zdroj dat: www.mdcr.cz; www.pid.cz*).

Pieprava cestujicich po Zeleznici v ramci
regionu (tis. 0s.)
2010] 2011 2012 2013| 2014| 2015
HI. m. Praha 24247,0 | 25080,0 | 26333,0 | 28459,0 | 15186,0 | 15366,7
HI. m. Praha* 18126,0 | 18421,0 | 18863,0 | 18967,0 | 36548,0 | 36669,0
StfedoCesky kraj | 8521,0| 9190,8| 9188,6 | 8991,0|10256,0| 9521,1
Karlovarsky kraj | 3046,5| 3024,5| 2244,0| 2875,8| 2883,8| 2877,6

Ustecky kraj 8131,6| 8227,0| 82105 8025,7| 8171,5| 80404
Liberecky kraj 3923,2| 36152 4439.9| 47015| 46050 4912,7
E{:}lovehrade"ky 5009,3| 5961,7| 62650 6577,9| 60953| 51437
Pardubicky kraj | 4983,0| 4849,0| 5268,0| 5179,0| 5724,0| 46319
Plzeiisky kraj 7040,0| 6821,0| 6408,0| 5873,0| 5911,0| 60983

JihocCesky kraj 42858 | 4142,0| 4003,8| 3792,6| 3594,2| 3566,0
Kraj Vysocina 2816,1| 2676,2| 2631,9| 2558,0| 2561,7| 25953

f(lgj’mormky 21536,0 | 22080,0 | 22324,0 | 22512,0 | 21877,0 | 22864,7
Olomoucky kraj | 8715,1| 8667,3| 8767,9] 8799,1| 8752,6| 8619,0
Zlinsky kraj 5697,0| 5418,0| 5151,0| 4847,0| 4671,7| 45107
mgjra"SkOSleZSky 14936,7 | 15181,2 | 15054,0 | 14936,8 | 14859,3 | 14575,5

Preprava cestujicich v regionalni VAD (tis. os.)

2010| 2011| 2012| 2013| 2014| 2015
HI. m. Praha - - - - - -
HI. m. Praha* - - - = - =

StiedoCesky kraj | 55478,4 | 52927,6 | 52426,9 | 50439,3 | 52444,2 | 53470,2
Karlovarsky kraj | 7619,8| 7568,2| 6973,4| 6665,6| 6524,1| 64212

Ustecky kraj 13937,0| 14600,8 | 13130,0 | 13221,3| 13229,9 | 12430,4
Liberecky kraj | 11716,2|12079,3 | 11267,0[ 11516,4 | 12526,4 | 12157,7
Ilfrz}lo"ehrad%ky 15506,6 | 14074,1 | 14062,6 | 13658,8 | 13227,1 | 12984,5

Pardubicky kraj |15752,9 | 14814,5|12744,0 | 10904,5 | 11681,0 | 11773,9
Plzensky kraj 12303,7 | 12032,0 | 12297,9 | 12506,8 | 12433,6 | 12429,0
Jihodesky kraj 18894,3 | 18105,8 | 16954,2 | 16764,6 | 16371,8 | 16048,0
Kraj Vysocina 17303,3 | 16505,1 | 15200,8 | 14883,2 | 14892,1 | 15506,1

E;?mormky 77057,1 | 75305,3 | 70542,5 | 70381,4 | 69937,0 | 68640,1
Olomoucky kraj | 25570,6 | 25457,6 | 240750 | 24997,8 | 23919,1] 25721,7
Zlinsky kraj 26632,6 | 25547,9 | 24084,3 | 232071 | 22396,3 | 21527,0
x%raVSkOSIeZSkY 37343,6 | 35220,3 | 36103,7 | 35442,3 | 33882,4 | 31489,0
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Pitiloha 5: Celkovy pocet prepravenych osob VHD v krajich (zdroj dat: www.mdcr.cz, www.pid.cz*).

Celkem (tis. 0s.)
2010 2011| 2012| 2013| 2014| 2015
HI. m. Praha - - - - - -
HI. m. Praha* - - - - - -
StiredoCesky kraj | 63999,4 | 62118,4 | 61615,6 | 59430,3 | 62700,2 | 62991,3
Karlovarsky kraj | 10666,3|10592,7 | 9217,4| 9541,3| 9407,9| 9298,8

Usteck}'/ kraj 22068,6 | 22827,8 | 21340,5 | 21247,1 | 21401,4 | 20470,8
Liberecky kraj 15639,4 | 15694,4 | 15706,9 | 16217,917131,4|17070,4
Kralovéhradecky

kraj 21505,9 | 20035,8 | 20327,6 | 20236,7 | 19322,4 | 18128,2
Pardubicky kraj 20735,9 | 19663,5 | 18012,0 | 16083,5 | 17405,0 | 16405,8
Plzensky kraj 19343,7 | 18853,0 | 18705,9 | 18379,8 | 18344,6 | 18527,3

Jihocesky kraj 23180,1 | 22247,8 | 20958,0 | 20557,3 | 19966,0 | 19614,0
Kraj Vysocina 20119,4119181,3|17832,8|17441,2|17453,7|18101,4

Jihomoravsky

kraj 98593,1 | 97385,3 | 92866,5 | 92893,4 | 91814,0 | 91504,8
Olomoucky kraj 34285,7|34124,8 | 32842,9 | 33796,9 | 32671,7 | 34340,7
Zlinsky kraj 32329,6 | 30965,9 | 29235,3 | 28054,1 | 27068,0 | 26037,7
Moravskoslezsky

kraj 52280,3 | 50401,4 | 51157,7 | 50379,1 | 48741,7 | 46064,5
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Piiloha 6: Pocet prepravenych osob VHD v krajich, vyvoj oproti 2010 (zdroj dat: www.mdcr.cz).

Pieprava cestujicich po Zeleznici v ramci regionu
2010| 2011| 2012 2013| 2014 2015
HI. m. Praha 100% ) 103,4% | 108,6% | 117,4% | 62,6% | 63,4%
Stiedocesky kraj |100% | 107,9% | 107,8% | 105,5% | 120,4% | 111,7%
Karlovarsky kraj {100% | 99,3% | 73,7%| 94,4% | 94,7% | 94,5%
Ustecky kraj 100%101,2% | 101,0% | 98,7% | 100,5% | 98,9%
Liberecky kraj 100% | 92,1%|113,2% | 119,8% |117,4% | 125,2%
Kralovéhradecky
kraj 100% | 99,4% |104,4% |109,6% | 101,6% | 85,7%
Pardubicky kraj |[100% | 97,3%105,7%103,9% | 114,9% | 93,0%
Plzensky kraj 100% | 96,9%| 91,0%| 83,4% | 84,0%| 86,6%
JihoCesky kraj 100% | 96,6% | 93,4% | 88,5% | 83,9% | 83,2%
Kraj Vysocina 100% | 95,0%| 93,5%| 90,8% | 91,0% | 92,2%

Jihomoravsky
kraj 100% | 102,5% | 103,7% | 104,5% | 101,6% | 106,2%
Olomoucky kraj [100% | 99,5%|100,6% |101,0% |100,4% | 98,9%
Zlinsky kraj 100% | 95,1%| 90,4% | 85,1% | 82,0% | 79,2%
Moravskoslezsky
kraj 100% ] 101,6% | 100,8% | 100,0% | 99,5% | 97,6%
Preprava cestujicich v regionalni VAD

2010] 2011| 2012 2013| 2014| 2015

HI. m. Praha - - - - - -

StiedoCesky kraj |[100% | 95,4% | 94,5% | 90,9% | 94,5% | 96,4%
Karlovarsky kraj | 100% | 99,3%| 91,5% | 87,5% | 85,6%| 84,3%
Ustecky kraj 100% | 104,8% | 94,2% | 94,9% | 94,9% | 89,2%
Liberecky kraj 100% [ 103,1% | 96,2% | 98,3% |106,9% | 103,8%
Kralovéhradecky
kraj 100% | 90,8%| 90,7% | 88,1% | 85,3%| 83,7%

Pardubicky kraj | 100% | 94,0% | 80,9% | 69,2% | 74,2%| 74,7%
Plzeiisky kraj 100% | 97,8%]100,0% | 101,7% | 101,1% | 101,0%
JihoCesky kraj 100% | 95,8%| 89,7% | 88,7% | 86,6% | 84,9%
Kraj Vysoc€ina 100% | 95,4%| 87,8%| 86,0% | 86,1% | 89,6%

Jihomoravsky

kraj 100% | 97,7% | 915%| 91,3%| 90,8% | 89,1%
Olomoucky kraj |100% | 99,6% | 94,2%| 97,8% | 93,5% | 100,6%
Zlinsky kraj 100% | 95,9% | 90,4% | 87,1%| 84,1% | 80,8%
Moravskoslezsky

kraj 100% | 94,3% | 96,7% | 94,9%| 90,7% | 84,3%
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Piiloha 7: Celkovy pocet piepravenych osob VHD v krajich, vyvoj oproti 2010 (zdroj dat: www.mdcr.cz).

Celkem

2010 2011] 2012| 2013| 2014| 2015
HI. m. Praha - - - - - -
Stredocesky kraj 100% | 97,1%| 96,3%| 92,9% | 98,0% | 98,4%
Karlovarsky kraj 100% | 99,3% | 86,4% | 89,5% | 88,2% | 87,2%
Ustecky kraj 100% | 103,4% | 96,7%| 96,3%| 97,0% | 92,8%
Liberecky kraj 100% | 100,4% | 100,4% | 103,7% | 109,5% | 109,1%
Kralovéhradecky
kraj 100% | 93,2% | 94,5% | 94,1% | 89,8% | 84,3%
Pardubicky kraj 100% | 94,8% | 86,9% | 77,6%| 83,9%| 79,1%
Plzenisky kraj 100% | 97,5% | 96,7%| 95,0% | 94,8% | 95,8%
JihoCesky kraj 100% | 96,0% | 90,4% | 88,7% | 86,1% | 84,6%
Kraj Vysoc¢ina 100% | 95,3% | 88,6%| 86,7% | 86,8% | 90,0%
Jihomoravsky
kraj 100% | 98,8% | 94,2%| 94,2%| 93,1%| 92,8%
Olomoucky kraj 100% | 99,5% | 95,8% | 98,6% | 95,3% | 100,2%
Zlinsky kraj 100% | 95,8% | 90,4% | 86,8% | 83,7% | 80,5%
Moravskoslezsky
kraj 100% | 96,4% | 97,9%| 96,4% | 93,2% | 88,1%

Pitiloha 8: Pocet spojii a prvni spoj ve vSedni den mezi okresnimi mésty Jihomoravského kraje (zdroj dat: www.idos.cz).
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Piiloha 9: Pocet spojii a prvai spoj o vikendu mezi okresnimi mésty Jihomoravského kraje (zdroj dat: www.idos.cz).
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Pr#iloha 10: Casy poslednich spojii mezi okresnimi mésty v Jihomoravském kraji o vikendu a viednim dnu (zdroj dat:
WWW.id0S.CZ).
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Piiloha 11: Pocet spojii a prvni spoj ve vSedni den mezi okresnimi mésty Zlinského kraje (zdroj dat: Www.id0s.C7).
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Piiloha 12: Pocet spojii a prvni spoj o vikendu mezi okresnimi mésty Zlinského kraje (zdroj dat: www.id0s.Cz).
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P#iloha 13: Casy poslednich spojii mezi okresnimi mésty ve Zlinském kraji o vSednim dnu a vikendu (zdroj dat:
WWW.id0S.CZ).
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Piiloha 14: Pocet spojii, prvni a posledni spoj ve vSedni den v ramci SO ORP Veseli nad Moravou (zdroj dat: Www.id0s.cz).

do Veseli n. M. z Veselin. M.

pocet | prvni | posledni | pocet | prvni | posledni
Blatnice
pod Svatym
Antoninkem 27| 4:58 22:08 26| 4:52 22:49
Blatnicka 17| 4:47 21:57 17| 4:52 22:49
Hroznova
Lhota 39| 4:24 22:32 41| 3:50 22:49
Hruba
Vrbka 0|- - 0]- -
Javornik 16| 4:36 22:06 14| 4:19 22:47
Knézdub 18| 4:49 21:05 18| 4:49 22:49
Kozojidky 39| 4:27 22:35 41| 3:50 22:49
KuZelov 0|- - 0]- -
Lipov 30| 4:55 22:25 31| 4:19 22:47
Louka 30| 4:51 22:21 28| 4:19 22:47
Mala Vrbka 0|- - 0|- -
Moravsky
Pisek 21| 5:10 22:32 21| 4:17 22:48
Nova Lhota 10| 4:21 18:07 7| 5:29 22:47
Radéjov 0|- - 0|- -
Straznice 40| 4:25 23:10 36| 4:32 22:49
Suchov 22| 4:34 21:53 17| 4:52 22:49
Tasov 18| 4:21 22:29 19| 4:19 22:47
Tvarozna
Lhota 18| 4:46 21:02 18| 4:49 22:49
Velka nad
Velickou 29| 4:41 22:11 28| 4:19 22:47
Vnorovy 40| 4:38 23:23 36| 4:32 22:49
2eraviny 19| 5:02 21:18 19| 4:49 22:49
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Piiloha 15: Pocet spojii, prvai a posledni spoj o vikendu v ramci SO ORP Veseli nad Moravou (zdroj dat: www.idos.cz).

do Veseli n. M. z Veselin. M.

pocet |prvni | posledni|pocet |prvni|posledni
Blatnice
pod Svatym
Antoninkem 13 5:39 20:52 12| 6:19 19:19
Blatnicka 5 5:28 18:37 5| 6:19 19:19
Hroznova
Lhota 15 4:23 22:33 15| 5:04 23:09
Hruba
Vrbka 0f- - 0f- -
Javornik 9 3:57 20:36 9| 5:04 23:09
Knézdub 7 5:19 19:19 7| 6:19 20:19
Kozojidky 15| 4:226| 22:36 15| 5:04| 23:09
KuZelov 0f- - 0f- -
Lipov 16 4:16 22:26 16| 5:04 23:09
Louka 16 4:12 22:22 15| 5:04 23:09
Mala Vrbka 0f- - 0]- -
Moravsky
Pisek 9 5:12 20:59 9| 5:24 19:12
Nova Lhota 3 7:52 15:52 4| 6:59 19:09
Radéjov 0f- - 0]- -
Straznice 14 5:45 20:48 13| 4:39 21:07
Suchov 10 5:15 18:35 5| 6:19 19:19
Tasov 8 4:20 22:30 8| 5:04 23:09
Tvarozna
Lhota 7 5:16 19:16 7| 6:19 20:19
Velka nad
Velickou 16 4:02 22:12 16| 5:04 23:09
Vnorovy 14 5:50 20:53 13| 4:39 21:07
Zeraviny 7 5:32 19:32 7| 6:19 20:19
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Piiloha 16: Pocet spojii, prvai a posledni spoj ve vSedni den v ramci SO ORP Uhersky Brod (zdroj dat: Www.id0s.Cz).

do Uherského Brodu z Uherského Brodu

pocet | prvni | posledni | pocet | prvni | posledni
Banov 30| 4:00 21:27 33| 3:52 22:30
Bojkovice 21| 3:33 18:38 22| 6:07 22:30
Bfezova 10| 4:41 20:51 12| 5:27 22:30
Bystfrice p. L. 20| 4:47 21:20 21| 5:30 22:30
Dolni Némci 21| 4:43 21:05 21| 5:10 22:30
Drslavice 19| 4:56 21:24 19| 5:05 22:25
Horni Némci 18| 4:26 20:52 18| 5:10 22:30
Hostétin 10| 4:22 18:27 10| 6:07 21:40
Hradcovice 38| 4:52 22:21 39| 3:50 22:25
Komna 11| 4:41 21:16 10| 5:50 22:30
Korytna 16| 4:48 21:07 15| 5:14 22:18
Lopenik 6| 5:28 21:02 9| 6:08 22:30
Nezdenice 22| 3:39 18:48 21| 6:07 22:30
Nivnice 47| 4:13 22:15 45| 3:52 22:30
Pasovice 18| 4:41 23:01 21| 4:03 22:22
Pitin 11| 4:29 18:34 11| 6:07 21:40
Praksice 18| 4:47 23:05 21| 4:03 22:22
Rudice 1| 4:42 - 1]15:05 -
Slavkov 18| 4:35 21:01 18| 5:10 22:30
Stary Hrozenkov 11| 4:35 21:10 10| 5:50 22:30
Strani 14| 4:18 20:44 13| 6:05 22:30
Sucha Loz 16| 4:05 21:20 16| 3:52 22:30
Sumice 23| 3:41 18:51 22| 6:07 22:30
Vépenice 11| 4:38 21:14 10| 5:50 22:30
Veletiny 21| 4:47 21:07 18| 5:05 22:25
Viénov 21| 4:39 21:01 20| 5:15 22:25
Vyskovec 3| 5:15 15:52 41 5:50 19:45
Zahorovice 21| 3:35 18:44 20| 6:07 22:30
Zitkova 0l- - 0l- -
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Piiloha 17: Pocet spojii, prvai a posledni spoj o vikendu v ramci SO ORP Uhersky Brod (zdroj dat: Www.id0s.C7).

do Uherského Brodu z Uherského Brodu
pocet | prvni | posledni | pocet | prvni | posledni

Banov 8| 5:18 18:46 8| 7:35 19:45
Bojkovice 15| 4:03 21:28 16| 6:07 21:40
Bfezova 3| 4:46 18:22 41 8:20 19:45
Bystfice p.

L. 8| 5:03 18:40 9| 7:35 19:45
Dolni

Némci 41 5:30 18:14 41 6:30 19:05
Drslavice 5| 5:15 16:42 4| 6:00 19:05
Horni

Némci 41 5:16 17:57 41 6:30 19:05
Hostétin 9| 5:28 21:17 8| 6:07 21:40
Hradcovice 15| 5:13 19:31 15| 4:25 21:51
Komna 5| 6:46 18:07 5| 7:35 19:45
Korytna 6| 5:33 17:53 6| 6:30 19:45
Lopenik 3| 4:55 18:33 4| 8:20 19:45

Nezdenice 15| 4:13 21:37 15| 6:07 21:40

Nivnice 9| 5:44 18:24 10| 6:30 19:45
Pasovice 41 541 16:41 3| 6:35 15:02
Pitin 9| 5:36 21:24 8| 6:07 21:40
Praksice 4| 5:44 16:45 3] 6:35 15:02
Rudice 0 - - 0 - -
Slavkov 4| 5:19 18:05 4| 6:30 19:05
Stary

Hrozenkov 5| 6:40 18:00 5| 7:35 19:45
Strani 3| 5:19 17:49 3| 6:30 19:05
Sucha Loz 1| 5:13 - 4| 8:20 19:45
Sumice 15| 4:16| 21:40| 15| 6:07| 21:40
Vapenice 5| 6:43 18:04 5| 7:35 19:45
Veletiny 5| 5:09 16:35 4| 6:00 19:05
Vi¢nov 5| 5:02 16:27 4| 6:45 19:05
Vyskovec 0 - - 0 - -
Zahorovice 15| 4:09 21:33 15| 6:07 21:40
Zitkova 0l- - 0 - -
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